Klassische Vergaser

Vergaser sollen maximale Leistung und Wirtschaftlichkeit im
Treibstoffverbrauch bringen.

Was wiirde passieren, wenn man einen Kraftstoff-
tank bis zum Stutzen auffillt, den Deckel schliesst
und innen einen Hochspannungs-Zundfunken ent-
stehen l&sst? Diejenigen, die jetzt sagen, dass es
eine heftige Explosion gibt, hatten sich in der Schule
besser weiter nach vorne gesetzt und aufgepasst.
Denn die Antwort lautet: NICHTS. Benzin ist
nicht explosiv. Mischt man es jedoch mit der kor-
rekten Menge Luft, entsteht der Knall, den Motor-
radfahrer so sehr lieben - der Knall, der den Ver-
brennungsmotor antreibt. Das ideale Gemisch aus
Luft und Benzin liegt bei 15 zu 1. Dieses Gemisch
flr unterschiedliche Motordrehzahlen und Luft-
druck-Unterschiede hin zu bekommen, hat Gber
hundert Jahre die Erfinder-Gehirne beschaftigt. Es
ist eine fasinierende Geschichte. Wir schauen uns
an, wie die ersten Motorradvergaser entwickelt
wurden und sehen dann, wie populére Vergaser ge-
tunt werden, um das Beste aus ihnen heraus zu ho-
len.

Die Frihzeit

Der franzosische Graf Albert de Dion der Mecha-
niker Georges Bouton konstruierten gemeinsam den
ersten ,,hochdrehenden* Motorradmotor und gingen
damit 1895 in Produktion. Der mit 50mm Bohrung
und 70mm Hub 110ccm grosse Viertakter entwi-
ckelte 0,5 PS und konnte bis 3000/min gedreht wer-
den. dies reichte aus, um ein Dreirad auf 35 km/h zu
beschleunigen - und das waren damals gewaltige
Dimensionen.

Die Dion-Bouton war mit einem im Jahre 1884 von
Daimler konstruierten Oberflachenvergaser ausge-
riistet - ein dreieckiger Blechkasten, der unter dem
Sattel sass. An der Riickseite der Bleckschachtel
befand sich eine Offnung, durch die

das Ansaugrohr gesteckt war. Dieses war mit einer
Art Fangklappe am Boden befestigt. Durch das
Luftrohr wurde die Stange eines Schwimmers ge-
steckt, der den Krafstoffpegel regulierte. Der Fahrer
musste das Ansaugrohr anheben oder absenken, so
dass die Stange etwa 10 bis 15mm aus dem Kraft-
stoff heraus ragte. Abb.1

nSchomstein®

- zum Motor

Abbildung 1: Gottlieb Daimler-Erfindung Der Oberflachenverga-
ser der frazosischen Dion-Bouton von 1884 verlangte vom Fah-
rer noch hohen Einsatz, da er den Schwimmerstand selbst einre-
geln musste. Besonderer Clou: die Schwimmerkammer-Heizung

Die Pioniere der Motorisierung benutzen ein we-
sentlich leichteres Benzin als man heute verwendet
- vergleichbar mit Reinigungsbenzin. Um den Kraft-
stoff noch fliichtiger zu machen, wurde er mit einem
vom Auspuffrohr kommenden Rohr, das in den
Blechkasten geleitet wurde, erwarmt.

Abbildung 2: Im Ansaugtakt des Motors stromte
Luft durch das Rohr und unter die Fangklappe, um
den Dampf von der Oberflache des Benzins abzu-
saugen. Dieses angereicherte Gemisch wurde weiter
zu einer doppelten Steuerwalze gesogen. Eines die-
ser Ventile liess zusatzliche Luft ein, wahrend das
andere zum Motoreinlass flhrte. Die beiden Regu-



lierhebel der Steuerwalzen waren mit langen Stan-
gen an das Rahmenoberrohr des Dreirades gefhrt.

Es war simpel, aber effektiv - ein De Dion-Bouton-
Dreirad gewann 1886 das Rennen Paris-Marseille-
Paris mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
exakt 22,4 km/h.

De Dion-Bouton Dreirad ca. 1897

Doch der Fahrer musste die Steuerwalzen geschickt
bedienen, denn immer, wenn das Fahrzeug auf gro-
ben Wegen durchgeschuttelt wurde, schwappte das
Benzin in der Blechschachtel hin und her, so dass
das Gemisch angereichert wurde.

Abbildung 2: In der
Steuerwalze des Dion-
Bouton Vergasers wird
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Abbildung 3: Der néchste Fortschritt - wenn man
des so nennen kann - war der Docht-Vergaser von
Lancaster. Dieser besass einen Docht, um wie bei
einer Ollampe den Krafstoff aus dem Behélter an-
zusaugen, bevor der Dampf mit Luft vermischt
wurde. Wie beim Oberflachenvergaser wurde das
Benzin mit Hilfe der heissen Auspuffgase vorge-
wéarmt, ausserdem konnte der Tank mit einer Hand-
pumpe unter Druck gesetzt werden. Einige der ers-
ten Motorrader, wie die Werner, benutzten dieses
System. Doch ab dem Jahre 1902 waren sowohl der

Docht-Vergaser wie auch der Oberflachenvergaser
Geschichte.

Abbildung 3: Doch-(Wick) Vergaser von Lancaster um 1900: Wie
in einer Ollampe saugt der Docht das Benzin aus der Schwimmer-
kammer. Oberhalb des Dochtes bildet sich ziindfahiges Gemisch

Abbildung 4: Eine weit bessere VVorrichtung war der
Disen-oder Zerstauber-Vergaser. Der Englander
Edward Butler erfand diese Art der Gemischaufbe-
reitung im Jahre 1889 und montierte seinen Verga-
ser an einen wassergekuhlten Zweizylindermotor,
der in einem Dreirad sass und bis zu 600/min dreh-
te. Sein ,,Inhalator* sog durch eine feine Diise aus
einer Schwimmerkammer Kraftstoff in den vereng-
ten Teil eines Luftrohres (Venturi Rohr), um ihn
durch die starke Luftstrdmung zerstduben zu las-
sen. Dieser VVergaser war wirklich der Grossvater
aller spateren Motorradvergaser.

Abbildung 5: Triumph brachte die Sache im Jahre
1910 einen Schritt weiter, als die schnellen Einzy-
lindermodelle mit einem Doppelrohr-Vergaser aus-
gerlstet wurden.

Hier konnte der Fahrer mit zwei Schiebern arbeiten,
um den Querschnitt des Venturi-Rohres zu veran-
dern und so das Gemisch fiir eine gute Beschleuni-
gung anfetten oder fur einen glinstigen Verbrauch
abmagern. Firdie meisten Leute war die Betatigung
alerdings zu kompliziert.
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Abbildung 5: High-Tech 1910-der britische Motorradhersteller Triumph verbaute einen neu konstruierten Doppelrohr-Ver-
gaser und Uberforderte mit dessen Bedienung den Durchschnittskunden

Abbildungen 6, 7, 8: Die Kundschaft wollte einen  hiess.

vollautomatischen Vergaser, und britische Herstel-

ler wie Brown & Barlow, Amac, und Binks freuten  Die Arbeitsweise

sich, ihr diese Teile anbieten zu kénnen. Alle hatten

das gleiche Grundprinzip: eine Schwimmerkammer, ~Genauso wie bei Butlers Inhalator nutzen noch

ein Venturi-Rohr mit Schieber und Haupt- sowie heute alle Motorradvergaser die Kraft der Luftstro-

Leerlaufdise. mung, um den Kraftstoff aus der Schwimmerkam-
mer durch Disen anzusaugen und in diesem Luft-

Diese drei genannten Firmen - die grossten im Ver- ~ strom zu zerstauben.

einigten Konigreich - schlossen sich Ende 1927 zur

Amalgameted Carburettors Ltd. zusammen - was Abbildung 9: Wenn im Motor der Kolben nach un-

nicht etwa bedeutete, dass die Vergaser in Zukunft  ten geht, wird im Ansaugtrakt durch das getffnete

aus alten Zahnfillungen hergestellt wiirden - son- Ventil und den Vergaser Luft angesaugt. Da die

dern Ubersetzt etwa ,,Fusionierter Vergaser GmbH  Bohrung des Zylinders grosser ist als die des Verga-



sers, stromt die Luft ziemlich schnell. Manchmal Das in der Schwimmerkammer lagernde Benzin
wird die Luft noch stérker beschleunigt, indem die steht unter atmospharischem Druck, und dieser ist

Vergaserbohrung in der Mitte verengt wird - dies hoher als der Druck innerhalb des Lufteinlasses
wird Venturi-Effekt genannt. oder Venturi-Rohres, wenn dort Luft hindurch
stromt.

Abbildung 6a:

Britischer AMAC-Vergaser
aus den zwanziger Jahren.
Er verfiigt hereits iiber eine
moderne Schwimmer-
kammer, ein Venturi-Rohr
mit Schieher sowie Haupt-
und Leerlaufdiise

Abblldung 7:

Leicht zu zerlegen, simpel
aufgebaut - auch der
Binks-Vergaser der zwanzlger
Jahre glich im Prinzip

seinen heutigen Pendants

Abbildung 6b:
AMAC-Vergaser. Die Luft striimte

bei den meisten Motorrédern zu Beginn
des zwanzigsten Jahrhunderts noch
ungefiltert Richtung Brennraum

™ Leerlaufeinstell-
schraube

diise

Ein Vergaser arbeitet nicht verninftig,

wenn die Lufstrémung zu langsam ist.

Die Luft speichert durch ihren Druck und

ihre Bewegung Energie (kinetische Ener-

gie). Solange man die Luft nicht erwarmt, aubidung &:
bleibt ihr Gesamt-Energiegehalt konstant. B o e it
Dies bedeutet, dass man durch die Erho- ﬁ:ﬂﬁfg‘;ﬁ;ﬂ”““ -
hung der Stromungsgeschwindigkeit

durch den Vergaser ihre kinetische Ener-

gie erhoht, wahrend die Druck-Energie

um den gleichen Betrag reduziert wird.



Dadurch wird der Kraftstoff durch die Diisen in
den Luftstrom gesaugt. Dort wird das Benzin in
Kleinste Tropfchen aufgebrochen, um das brennbare
Kraftstoff-Luft-Gemisch zu erzeugen, das dann im
Motor fir den grossen Knall sorgt. Dreht man am
Gasgriff, so l&sst man mehr Luft in den Vergaser,
die wiederum mehr Benzin ansaugt und einen noch
grosseren Knall verursacht, mit dem der Motor
schneller lauft. Alle Vergaser niitzen dieses Dusen-
system, um den Kraftstoff zu zerstduben. Doch es
gibt zwei Arten, um die Luftstromung im Vergaser
zu regeln: den Schieber und die Drosselklappe.

Gemisch zum Motor

Abbildung 9: _/‘_ 227,
R g -
Simpel-Vergaser. Rechts : il ¢ C Lt
strimt die Luft ein, | <} -
in der Mitte die Schwimmer- B
kammer mit Benzin, :
die durchstrmende Luft k
reiBit das Benzin Dilse P e Schwimmer

aus der Diise (Jet)

Vergaser wie der Amal, der Dell*Orto und viele Mi-
kuni-Modelle benutzen einen Schieber, der mit ei-
ner konusformigen Nadel ausgeristet ist, die fir die
zugefihrte Kraftstoffmenge durch die Hauptdise
zustandig ist. Dreht man am Gasgriff, so hebt sich
im Gehé&use der Schieber samt Nadel an.

Abbildungen 10 und 11: Gleichdruckvergaser nutz-
ten das gleiche Prinzip, nur werden der Schieber
und die Nadel nicht direkt vom Gasgriff ge6ffnet.
Dieser betatigt stattdessen eine zwischen dem
Schieber und dem Motor liegende Drosselklappe.
Der Schieber reguliert hier nur die Grésse des Ven-
turi-Rohrs und die Nadel die Kraftstoffmenge.

Die tiber dem Schieber liegende Kammer ist entwe-
der Uber eine Membrane oder am Schieber sitzende
Kolbenringe abgedichtet. Der hier eingeleitete,
durch den Motor erzeugte Unterdruck hebt den
Schieber automatisch entsprechend der Offnung der
Drosselklappe an. Steigt der Unterdruck, so wird
der Schieber samt Nadel hoch gezogen und grosse
Mengen Luft und Benzin gelangen in den Motor.
Schliesst man die Drossel, so fallt auch der Unter-
druck und entsprechend senkt sich der Schieber.

Abhildung 10:
Gleichdruckvergaser im Leer-
lauf. Der membrangesteuerte
Schieber ist unten (Mitte), die
Drosselklappe (rechts, B)
geschlossen

Der Gleichdruckvergaser sorgt dafir, dass die tber
die Dusen stromende Luft unabhangig von der Mo-
tordrehzahl und der Drosselklappendffnung eine
konstante Geschwindigkeit halt (auf englisch heisst
er auch entsprechend Constant Velocity oder CV-
Vergaser). Dies sorgt dafur, dass sich der Motor
beim plotzlichen Aufreissen des Gasgriffs nicht
»verschluckt®, weil im Vergaser der Druck zusam-
menbricht.

Abbfldung 11:
Vollgas. Durch den Unterdruck ’
im Vergaserkanal hat sich der =
Schieber nach oben bewegt, die
Drosselklappe hat die maximale
Offnung erreicht, Benzingemisch
striimt Richtung Brennraum

Hauptdilse
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Amal-Vergaser

Nicht nur an britischen Motorradern tun die Gasfabriken der Fir-
ma Amal seit fast einhundert Jahren ihen Dienst. Hier ein Ein-
blick in Aufbau und Einstellung der britischen Vergaser

Amal fuhrte den Vergasertyp 267 im Jahre 1927
ein. Dieser Vergaser hatte eine von der Mischkam-
mer getrennte Schwimmkammer. (Abb.1a/1b). Er
wurde bis 1954 an den meisten britischen und auch
an vielen europdischen Motorradern eingesetzt,
dann Uberarbeitete Amal die Konstruktion so, dass
die Schwimmerkammer auf einer Seite des jetzt ein-
teiligen Geh&uses untergebracht war - entsprechend
hiess das Modell jetzt Monobloc (Abb. 2a/2b). Als
néchstes wurde 1961 die Concenctric-Reihe einge-
fiirht, bei der die Schwimmerkammer - konzentrisch
- unterhalb der Mischkammer angeordnet war
(Abb. 3a/3b/3c). Die Methoden der Einstellung un-
terscheiden sich zwischen den drei Typen nicht
grundsatzlich. Bevor wir beginnen, mussen wir je-
doch alle Bauteile identifizieren und ihre Funktion
beschreiben.

Die Schieber-Anschlagschraube hélt den Schie-
ber so weit offen, dass der Motor auch bei voll-
standig geschlossenem Gasgriff noch genugend Luft
und Treibstoff bekommt, um im Standgas weiter
laufen zu kdnnen. Im Gasbowdenzug sollten immer
zwei Millimeter Spiel bleiben.

Abbildung 1a:
Amal Vergasertyp 267

Abbildung 1b: ? 8
Explosionszeichnung

des Amal-Vergasers Typ 267, Schieberdeckel -
Er wurde von 1927
bis 1954 produziert.
Schiebergehduse und
Schwimmer sind
getrennt ausgelegt

Anschlagschraube
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Schwimmar

Schwimmer-
kammer
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Die Leerlauf-Gemischschraube reguliert das Mi-
schungsverhaltnis im Standgas und im unteren Teil-
lastbereich. Die Schraube regelt den Unterdruck an
der Leerlaufdiise, indem sie die mit dem Benzin zu
mischende Menge Luft festlegt.

Die Hauptduse regelt die Kraftstoffversorgung bei
mehr als dreiviertel gedffnetem Schieber. Zwar
fliesst auch bei weniger gedffnetem Schieber der
Krafstoff durch die Hauptdiise, doch wird die
Menge von der in der dariiber sitzenden Nadeldiise
auf und ab gleitenden Nadel bestimmt. Jede Haupt-
dise ist kalibriert und nummeriert, so dass man ihre
Grosse ablesen kann. Je grosser die Zahl, desto
grosser der Diisendurchmesser.

; Abbildung 2a: Amal Monobloc.
Schwimmerkammer und
Schieber vereint

Dusennadel und Nadeldise (Abbildung 5): Die
Dusennadel ist mit einer Federklemme am Schieber
befestigt. Weil die Nadel konusformig ist, l&sst sie
umso weniger Kraftstoff aus der Nadeldiise austre-
ten, je tiefer sie abgesenkt wird. Die Nadel kann in
funf Positionen im Schieber befestigt werden
(Nadeln von Rennvergasern haben sieben Kerben).
Die normale Position der Federklemme ist in der
mittleren Kerbe. Nadelposition 1 ist in der obersten
Kerbe, Position 5 (oder 7) ist die unterste Kerbe.
Eine tiefer gehéngte Nadel l&sst das Gemisch im
Bereich zwischen viertel und dreiviertel gedffnetem
Schieber abmagern. Hangt man die Nadel hoher, fet-
tet das Gemisch entsprechend an. Monobloc-Na-
deln sind mit einem B flir Vergasermodelle 375, ei-
nem C fur die Typen 376 und einem D fur die Aus-
fuhrung 389 markiert.

Gasrilckholfeder Lufischieber

Glip und Aussparung filr
die Einstellung der Position

Gasschieber der Diisennadel

Dilsenstock

Diisennadel

Dichtring

T

Leerlaufeinstellschraube

Gasschiaber-
Anschlagschraube —&5

Leerlaufdiise

Hauptdiise Diisenhalter

Der Vergaser-Schieber (Abbildung 6) ist mit einem
Ausschnitt versehen, welcher immer vom Motor
weg zeigen muss. Dieser beeinflusst den Venturi-
Effekt und damit die Kraftstoffzufuhr, so dass man
im Bereich zwischen dem Standgas und Viertel-Gas
durch Schieber mit kleinen oder grossen Ausschnit-
ten das Mischungsverhéltnis verandern kann. Die
Grosse des Ausschnitts ist durch eine Nummer
oben auf dem Schieber angegeben. Der erste Teil der
Nummer zeigt den Vergasertyp an, die letzte Ziffer
steht fur die Ausschnitt-Grdsse. So bedeutet
»376/3, dass der Schieber zu einem Monobloc
Typ 376 gehort und einen Ausschnitt der Grosse 3
hat. Grossere Ausschnitte, wie die Ausfiihrungen 4
oder 5, lassen das Gemisch abmagern, wahrend ein
kleinerer Ausschnitt (Typ 2)es anfettet. Die Gros-
sen der Ausschnitte sind in Schritten von 1/16 Zoll
(1.58mm) abgestuft. (Abbildung 6 zeigt rechts die
Bezeichnung 6/4, die anzeigt, dass der Schieber in



den Vergasertyp 276 gehort und einen Ausschnitt
der Grosse 4 aufweist). Der Luftschieber oder Cho-
ke wird nur zum Starten und Aufwarmen benutzt,
ausserdem fiir Experimente zur Bestimmung von
Dusengrossen. Ansonsten bleibt er immer weit ge-
Offnet.

Der Tupfer ist ein kleiner federbelasteter Kolben an
der Schwimmerkammerwand. Wird er hinein ge-
driickt, 6ffnet der herunter gedriickte Schwimmer
das Nadelventil, so dass der VVergaser mit einem
einstrémenden Benzin geflutet wird. Dies reichert
kurzfristig das Gemisch an, bis der Kraftstoffpegel
wieder auf dem normalen Stand ist. Die Betatigung
erfolgt direkt vor dem Start.

Gasschieber ————

Schiebergehduse ——

Nadeldiise

Diisenstock————

Hauptdiise

Schwimmer

Schwimmernadel —————

Filter—

Anschlussstilck ——————

Schwimmerachse

Wie wird ein AMAL-VERGASER eingestellt?
Bei verschliessener Peripherie darf niemand eine
perfekte Gemischaufbereitung erwarten. Es muss
sicher gestellt sein, dass sich der Gasgriff und die
Bowdenzuge sanft und frei bewegen lassen, bevor
am Vergaser mit der Einstellung begonnen wird.

In den meisten Fallen ist die beste Grundeinstellung
diejenige, die vom Motorradhersteller empfohlen
wird - hierzu gentgt ein Blick ins Handbuch. Alles
was eingestellt werden muss, sind die Leerlaufge-
mischschraube und die Schieber-Anschlagschraube.

Fur eine komplette Einstellung ist ein Verstandnis
uber die Beeinflussung des Mischungsverhaltnisses
durch die einzelnen Bauteile nétig.

Abbildung 3b:
Explosionszeichnung
Amal Concentric

Abbildung 3a:

Amal Concentric von 1961. Die
Schwimmerkammer liegt unter-
halb des Schiebers

s

— Nadel

_ Luft-
schieher




Die Leerlauf-Gemischschraube reguliert das Mi-
schungsverhaltnis bis etwa ein Achtel gedffnetem
Schieber. Der Schieberausschnitt beeinflusst das
Gemisch von 1/8 bis 1/4 gedffnetem Gas, und die
Disennadel regelt von 1/4 bis 3/4 getffnetem Schie-
ber die Kraftstoffzufuhr. Die Hauptduse regelt den
verbleibenden Bereich von 3/4 bis Vollgas. Zwi-
schen diesen Bereichen gibt es grosse Uberlappun-
gen, doch das grundsétzliche Verstandnis dieser
Abstufungen ist der Schlissel fur eine gute Einstel- #%
lung

Amal-Vergaser mussen in der korrekten Reihenfolge
eingestellt werden. Und vor Beginn muss sicherge-
stellt sein, dass der Motor auf Betriebstemeratur ist
sowie der Luftschieber (Choke) vollstandig getffnet
wurde. Jetzt folgen die Schritte, mit deren Hilfe das
Beste aus Amal-Vergasern herauszuholen ist.

Abbildung 5: Dilsennadel
in Position 1 (links),
Position 3 (Mitte) und im
Schieber installiert

Abbildung 4:
Amal Concentric Mk 2




Abbildung I: Abbildung I:

Leerlaufdiise aktiv
his zu 1/8 (ffnung

Schieberausschnitt aktiv
von 1/8 bis 1/4 Dffnuny

LEERLAUFDUSE Abbildung I: Die Leerlauf-Ge-
mischschraube ist am Ende kegelférmig ausgeformt.
Dreht man die Schraube im Uhrzeigersinn, so be-
wegt sich die Spitze weiter in die Diise und sorgt
flr ein fetteres Standgasgemisch - herausdrehen
l&sst es entsprechend abmagern. Der (bliche Start-
punkt liegt bei 1,5 Umdrehungen heraus, nachdem
man die Schraube vollstandig eingedreht hat (nicht
uberdrehen!). Wenn zwischen dem Vergaser und
dem Motor Nebenluft angesogen wird, kann nie-
mals ein gleichmassiges Standgas einzustellen sein.

Nachdem der Motor gestartet wurde, dreht man die
Schieber-Anschlagschraube etwas hinein, um bei
geschlossenem Gasgriff ein etwas héheres Standgas
zu erreichen. Jetzt wird die Anschlagschraube wie-
der heraus gedreht, bis der Motor langsam lauft und
zu stocken beginnt, dann wird die Leerlauf-Ge-
mischschraube hinein oder heraus gedreht, um den
Motor gleichmassiger und schneller drehen zu las-
sen. Nun wird die Anschlagschraube weiter heraus
gedreht, bis der Motor langsamer lauft und wieder
zu stocken beginnt. Es folgt eine zweite Einstellung
der Gemischschraube, um ein gutes Standgas zu er-
reichen. Wenn diese zweite Einstellung den Motor
zu schnell drehen l&sst, muss ein dritter Durchgang
gestartet werden. Bei den Vergasertypen 276 und
Monobloc halt eine Feder die Standgas-Gemisch-
schraube in Position, beim Concentric erledigt ein
O-Ring diese Aufgabe.

SCHIEBERAUSSCHNITT Abbildung I1: Der
Schieber wird langsam bis Position 3 gedffnet.

Abbildung Il Abhildung 1V:

Diisennadel akdiv
von 1/4 bis 3/4 Offnung

Haupidiise aktiv
von 3/4 bis volle Gffnung

Beginnt der Vergaser dabei zu spucken, wird das
Standgasgemisch etwas angereichert, indem man die
Gemischschraube etwas hinein dreht. Kann das
Problem hierdurch nicht geldst werden, wird die
Schraube wieder heraus gedreht. Jetzt ben6tigt man
einen Vergaserschieber mit einem kleinern Aus-
schnitt. Ruckelt der Motor unter Last in dieser
Schieberposition, und es tritt kein Spucken auf,
héngt entweder die Diisennadel zu hoch (siehe
Schritt 4), oder die Anfettung muss mit einem gros-
seren Ausschnitt vermindert werden.

DUSENNADEL Abbildung I11: Die Nadel beein-
flusst das Gemisch tber einen weiten Bereich der
Schieber6ffnung. Damit hat sie einen grossen Ein-
fluss auf die Beschleunigung der Maschine. Hangt
man die Nadel tiefer (die Klemme in der obersten
Kerbe), wird das Gemisch abgemagert. Ist die Be-
schleunigung schlecht, und wird sie mit teilweise
geschlossenem Luftschieber besser, muss die Nadel
um zwei Kerben angehoben werden. Wird die Be-
schleunigung mit dem Absenken der Nadel immer
besser, wird sie in Position 1 gehdngt. Ist hier das
Gemisch immer noch zu fett, wird die Nadelduse
wahrscheinlich verschliessen sein und muss ersetzt
werden. Zeigt die Disennadel Riefen, muss sie e-
benfalls ausgetauscht werden.

HAUPTDUSE Abbildung 1V: Ben6tigt wird eine
ruhige Strasse, auf der man kontrollieren kann, wie
der Motor bei Vollgas lauft. Im zweiten oder dritten
Gang wird mit Vollgas eine leichte Steigung hinauf
beschleunigt, so dass der Motor unter Last steht.



Fuhlt sich der Motor ,,schwer* an, ist die Haupt-
duise zu GROSS. Wenn bei Vollgas ein geringfiigiges
Schliessen des Gasgriffs oder des Luftschiebers
mehr Leistung zu bringen scheint, ist die Hauptdu-
se zu KLEIN. Mit der korrekten Hauptdiise muss
der Motor bei Vollgas auch die meiste Leistung
bringen.

Wenn das Motorrad gelegentlich fir VVollgasfahrten
oder auf der Rennstrecke benutzt wird, muss si-
chergestellt werden, dass die HauptdUse gross ge-
nug ist, um das Gemisch ausreichend anzufetten,
damit der Motor nicht Uberhitzt wird. Eine Dise,
die eine Nummer Uber derjenigen flr maximale Leis-
tung liegt, hat nur eine geringe Auswirkung auf die
Motorleistung, doch eine Dlsengrosse zu klein ver-
ringert die Motorleistung betrachtlich. Zwei Gros-
sen zu klein konne bereits den Kolbenboden
schmelzen lassen.

Um sicherzustellen, dass die Hauptduse die richtige
Grosse hat, wird das Kerzenbild kontrolliert. Mit
neuen Zundkerzen wird einige Minuten Vollgas ge-
fahren, maoglichst leicht bergauf. Dann wird gleich-
zeitig das Gas geschlossen, ausgekuppelt und der
Motor abgeschaltet. Jetzt wird die Ziindkerze he-
raus geschraubt und der Isolator der Mittelelektrode
untersucht. Ist er russig schwarz, kann das Gemisch
als viel zu fett betrachtet werden. Ist der Isolator
wie neu, sehr hell oder durch die Motorwarme ver-
glast, lauft der Motor zu mager, und man bendétigt
eine grossere Hauptduse. Die ideale Farbe ist braun,
fur dauerhaften Vollgaseinsatz sollte man mit der
Abstimmung jedoch in Richtung dunkelbraun gehen.

ENDEINSTELLUNG: Um die korrekte Einstellung
des Amal-Vergasers zu beenden, muss die Stand-
gasdrehzahl einjustiert und kontrolliert werden, ob
der Gasbowdenzug wirklich zwei Millimeter Spiel
hat.

Jetzt darf zur Belohnung eine wirklich lange Fahrt
unternommen werden.

s n.-.p;—

Abbildung 6:
Vergaserschieber mit
AusschnittgriBe 4 (links),
AusschnittgriiBe 3 (Mitte) und mit

eingepragter Typangabe ,,6/4%
(=Vergasertyp 276, GroBe 4) (rechts)
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Klassische Vergaser

Vergasergeschichte Giber Amal-Grand-Prix-Vergaser, die
Schebler- und Linkert-Gasfabriken sowie die Zenith-und Bing-
Produkte mit allen ihren Eigenheiten in Aufbau und Einstellung

AMAL GRAND PRIX-RACING-VERGASER
Wer die ersten beiden Teile der VVergaser-Serie gele-
sen hat, wird grundsatzlich verstanden haben, wie Der ,,GP* sass an der BSA Clubman Gold Star, der
Motorradvergaser funktionieren und wie ein einfa- ~ Velocette Venom Thruxton, der Norton Manx, der
cher Schiebervergaser eingestellt wird. Heute schau-  Matchless G 50 und anderen Sportmotorradern.

en wir uns einige der an klassischen Motorradern Die Besonderheit des Grand-Prix-Vergasers liegt
haufig zu findenden Vergaser etwas genauer an. darin, dass seine Dusennadel seitlich neben der Ver

gaserbohrung entlang gefihrt wird, um die Luftstro-
= - mung in keinster Weise zu behindern.

Es gibt beim GP-Vergaser unterschiedlich ausge-
fuhrte Schwimmerkammern, doch sie sind unterei-
nangler austauschbar. Eine Gold Star ist mit der
Uhrung 504 versehen, wéhrend die Velocette
xton den moderneren Typ 510 tragt, der auch
gichbox““-Schwimmerkammer genannt wurde.
€' Schwimmerkammer muss in Gummi gelagert
um das Benzin bei hohen Drehzahlen durch
otorvibrationen nicht aufschdumen zu lassen,
erdem ist ihre Hohe relativ zum Vergasergehéu-
zupassen. Wird sie zu niedrig befestigt, lauft
otor niemals gut im Standgas- Hangt man sie
och, wird der Motor mit Kraftstoff tUberflutet.

BSA Gold Star DBD 34

Abbildung 1:
GP von der Gold Star
Deutlich zu sehen der Kreis in

der Verschlussschraube.



Abbildung 1: Die Schwimmerkammer der Gold
Star ist 25mm unterhalb der Deckel-Dichtflache mit
einer horizontalen Markierung versehen. In der kor-
rekten HOhe muss diese Linie exakt zur Unterseite
des in der Verschlussschraube der Priméar-Luftboh-
rung gekratzten Kreises ausgerichtet sein. Die Ver-
schlussschraube sitzt auf der gegentiberliegenden
Seite der Leerlaufgemisch-Schraube. Bestehen ir-
gendwelche Zweifel iber den korrekten Kraftstoff-
pegel, wird auf den Auslass der Schwimmerkammer
ein transparenter Schlauch gesteckt und neben dem
Vergaser hoch gehalten. Jetzt muss der Pegel am
unteren Rand des Kreises oder 25mm unterhalb der
Deckel-Dichtflache liegen.

Abbildung : Von der Schwimmerkammer wird das
Benzin zur Hauptdise C und der Leerlaufdiise D
geleitet. Die Leerlaufduse ist mit einer Kegelnadel
versehen, welche die zufliessende Kraftstoffmenge
regelt - sie kann mit der Randelschraube verstellt
werden. Die Luftversorgung der Leerlaufdiise er-
folgt Uber die Bohrung E, und das resultierende Ge-
misch wird tber die Bohrung F der am Vergaser-
schieber entlang stromende Luft zugefihrt.

Der druch die Hauptduise fliessende Kraftstoff
muss als nachstes durch die Nadeldiise G stromen.
Diese wird durch die Disennadel reguliert, welche
oben an den Luftschiebergehangt ist. Wenn alles
korrekt eingestellt ist, darf die Hauptduse erst eine

Auswirkung auf die Kraftstoffmenge haben, wenn
der Schieber mindestens dreiviertel gedffnet ist. Bis
dahin begrenzt die in der (grésseren) Nadeldiise (G)
steckende Nadel die Menge. Die einstellbare Luft-
dise L regelt die Luft, die dem aus der Nadeldiise
stromenden Kraftstoff zum zerstduben beigemischt
wird, bevor dieses Gemisch in das Zerstauberrohr J
und von da aus in den Luftkanal gelangt. Die Ein-
stellung des Gemischs erfolgt zunachst tber die Pri-
maér-Luft, die durch den Schlitz M in die Misch-
kammer gelangt, und dann durch die Luftdiise L, die
den durch die Nadelduse G stromenden Kraftstoff
zerstaubt.

Die Einstellung flr den GP-Vergaser sind die glei-
chen wie die im letzten Teil der Serie beschriebenen
Methoden fiir die Monobloc-und Concentric-Ver-
gaser von Amal.

Schebler- und Linkert-Vergaser

Die von den Firmen Schebler und Linkert gebauten
Vergaser finden sich an vielen klassischen Motorra-
dern der Marken Harley-Davidson und Indian. Die
Konstruktion und die Funktion sind bei beiden
praktisch gleich, also schauen wir uns nur den
Schebler an.

Wenn es sich um einen sehr alten Vergaser handelt,
muss zum Starten des Motors der ,,Kaltstart“-
Knopf (siehe Abbildung 3) gezogen und um eine
viertel Umdrehung verdreht werden, um das Luft-
ventil zu schliessen. Ist der Motor warm, wird der
Knopf wieder zurtickgedreht und eingedriickt. Hier
folgt die Einstell-Anleitung fiir Vergaser, die zwi-



schen 1927 und 1952 gebaut wurden (siehe Abbil-
dung 4):

=

Die beiden Nadeln flr hohe und niedrige Drehzah-
len werden ganz eingeschraubt aber nicht zu fest
angezogen. Jetzt wird die Nadel fiir hohe Drehzah-
len zwei bis 2,5 Umdrehungen heraus gedreht und
die Nadel fur niedrige Drehzahlen drei Umdrehun-
gen. Diese Einstellung reichert das Gemisch stark
an, aber der Motor sollte anspringen. Falls das Mo-
torrad mit einer manuellen Zundverstellung ausge-
ristet ist, sollte ein geringe Frihziindung eingestellt
werden.

Wenn der Motor auf Betriebstemeratur ist, wird die
Drossel-Anschlagschraube so verstellt, dass er mit
leicht erhdhtem Standgas lauft. Dann wird der Mo-
tor abgeschaltet und kontrolliert, dass der Gas-
bowdenzug so eingestellt ist, dass bei Vollgas die
Drossel vollstandig gedffnet ist. Jetzt wird der Mo-
tor erneut gestartet und die Nadel fur niedrige Dreh-
zahlen langsam hineingedreht, bis der Motor spuckt
oder aussetzt. Dies bedeutet, dass das Gemisch zu
mager ist, also wird die Nadel von diesre Position
aus eine viertel Umdrehung gegen den Uhrzeiger-
sinn gedreht. Dies ist die korrekte Standgas-Einstel-
lung.

Jetzt wird die Zundung auf friiher gestellt und die
Nadel flr hohe DrehzahleN langsam hinein ge-
schraubt, wahrend gleichzeitig der Gasgriff kurzzei

—_—
=

Abhiidung 4:
Intchnung eines Schebler-
Vergasers, win er owischan 1927
und 1952 pebaut wards
tig schnell ge6ffnet und geschlossen wird. Wenn die
Motordrehzahl wieder abgesunken ist, 6ffnet man
das Gas erneut. Hat man die Nadel soweit einge-
dreht, dass der Motor nur noch zdgernd beschleu-
nigt und durch den Vergaser patscht, ist das Ge-
misch zu mager. Auch diese Nadel wird wieder eine
Viertel Umdrehung zuriick geschraubt. Jetzt muss
notigen falls das Standgas wieder neu eingestellt
werden, um bei verzdgerter Zindung gut zu funkti-
onieren.

Die Nadel fiir hohe Drehzahlen kann auf der Strasse
einer Endeinstellung unterzogen werden. Bei einem
Tempo von 70km/h wird die Nadel soweit heraus
gedreht, bis der Motor gerade verzdgerungsfrei Gas
annimmt, wenn man die Drossel ziemlich schnell
Offnet. Hierbei sei angemerkt, dass wir keine Haf-
tung Ubernehmen, wenn bei dieser Einstellung aus
Unachtsamkeit ein Unfall gebaut wird.



Abbildung 5: Dell’Orto-Vergaser
mit Membran-Beschleunigerpumpe

DELL ORTO

Die meisten italienischen Motorrader, aber auch die
BMW R 90 S, sind mit Vergasern der Marke
Dell*Orto ausgeristet. Die Grundfunktions-Prinzi-
pien sind die gleichen wie bei anderen Schieberver-
gasern, nur haben Dell*Ortos oft eine Beschleuni-
gerpumpe. Wenn bei einem grossen Vergaser plotz-
lich der Schieber gedffnet wird, bricht die Luftstro-
mung darin zusammen. Dies l&sst normalerweise
das Gemisch abmagern und sorgt fiir Zundaussetzer
und Leistungsldcher. Die Beschleunigerpumpe
kompensiert dies, indem sie zuséatzlichen Kraftstoff
direkt in den Ansaugkanal spritzt, der das Benzin-
Luft-Gemisch anreichert und so fir eine flotte Gas-
annahme sorgt. Dell*Ortos sind Qualitéts-Instru-
mente, obwohl die an grossen Maschinen einge-
setzten Vergaser durch ihre harte Schieber-Feder
auf langen Strecken leicht fur ein schmerzendes
Handgelenk sorgen.

Abbildung 5: Dell*Orto-Vergaser mit der Mem-
bran-Beschleunigerpumpe funktionieren folgender-
massen: Wenn man den Gasschieber (9) 6ffnet,
driickt der Hebel (8), der iber eine speziell geform-
te Rampe hinten im Schieber geftihrt wird, direkt
auf die von einer Feder (2) belastete Pumpen-

Abbildung 6: Dell'Orto-Vergaser
mit Kolben-Beschleunigerpumpe

Membrane (1). Die Membrane driickt auf das Pum-
penventil, welches den Kraftstoff durch die Pum-
pendisen (5) in den Ansaugtrakt (10) druckt.

Wird das Gas geschlossen, kehrt die Membrane
durch den Federdruck in ihre urspriingliche Position
zurlick und saugt durch das Einlassventil (6) Kraft-
stoff aus der Schwimmerkammer an.

Die Menge des eingespritzten Kraftstoffs kann
durch die Schraube (3) eingestellt werden, die den
Arbeitsweg der Membrane und damit die geforderte
Benzinmenge regelt. Die From der im Schieber ein-
gegossenen Rampe (7) bestimmt den Beginn der
Pumpen-Betatigung.

Abbildung 6: Dell*Orto-Vergaser mit der Kolben-
Beschleunigerpumpe sind einfacher aufgebaut und
funktionieren folgendermassen: Beim Offnen des
Schiebers (1) gibt die Diisennadel (2) den gegen eine
Feder (8) gedrickten Kolben (5) frei, der durch ei-
nen Zerstauber (4) Kraftstoff direkt in den Ansaug-
trakt (3) fordert. In der Aufwartsbewegung dichtet
das Kugelventil (6) die Bohrung (7) ab.



Abbildung 7: Die Menge des von der Beschleuni-
gerpumpe eingespritzten Kraftstoffs wird durch
den Arbeitsweg der Membranpumpe festgelegt und
kann an der gekonterten Schraube eingestellt wer-
den. Es sind Schwimmer mit unterschiedlichen Ge-
wichten erhéltlich - ein leichter Schwimmer erzeugt
einen niedrigen Kraftstoffpegel, ein schwerer
Schwimmer einen hoheren Pegel. Die BMW R90 S
ist serienmassig mit 10-Gramm-Schwimmer ausge-
ristet. Ihre Standgasgemisch-Schrauben sind in der
Grundeinstellung 1 bis 1,5 Umdrehungen herausge-
dreht.

Abbildung 7: Einstellschraube fur die von der Mem-
branpmpe eingespritzten Spritmenge

Abbildung 8: Die Beschleunigerpumpe arbeitet,
wenn der im Deckel gelagerte Kunststoffhebel
durch die Rampe im Schieber ihr Membranventil
eindrickt.

Abbildung 8: Der im Deckel gelagerte Kunststoffhebel fur
die Betatigung des Membranventils der Beschleuniger-
pumpe

Abbildung 9: Original-Vergaser sind tber 20 Jahre
alt, also muss die hinter dem dreieckigen Deckel sit-
zenden Pumpenmembrane auf Risse und Verhar-
tung kontrolliert werden. Hierbei darf die Feder
nicht verloren gehen.

Abbildung 9: Die hinter dem dreieckigen Deckel sitzende
Pumpenmembrane. Vorsicht: Feder nicht verlieren!

Abbildung 10: Die Rampenprofile kontrollieren die
Arbeit der Pumpe - je weiter oben im Schieber die
Rampe ansteigt, desto eher beginnt die Pumpe zu
arbeiten. Bei der Beschaffung eines Schiebers ist
also sowohl auf den Ausschnitt als auch auf die
Rampe zu achten.

sl

Abbildung 10: Ausschnitt und Rampe des Gasschiebers
sind aufeinander abgestimmt. Das Rampenprofil steuert
die Arbeit des Beschleunigerpumpe



Bing-Vergaser (Abbildung 11) und Baujahr zwischen 0,5 und 1,25 Umdrehungen
wieder heraus gedreht. Hierzu ist das Fahrerhand-
Die meisten klassischen BMW-Boxer iber 750ccm  buch zu Rate zu ziehen. Es muss auch beachtet

Hubraum besitzen Bing-Gleichdruckvergaser mit werden, dass sich die Angaben zwischen dem linken
entweder 32 oder 40 Millimetern Durchlass. Die und dem rechten Vergaser unterscheiden konnen.
Betatigung mit zwei Bowdenziigen sorgt schnell fir
eine schlechte Synchronisation und damit einen Bing-Vergaser gelten als sehr langlebig. Die einzigen
rauen und ungleichméassigen Motorlauf. BMW Probleme kdnnen bei ermiideten Membranen, un-
empfiehlt, alle 8000 Kilometer eine Vergasersyn- dichten Schwimmerkammer-Dichtungen oder rissi-
chronisation durchzufihren. gen Absaug-Gummis auftreten. Eine 16chrige Mem-
brane fihrt zu rauem Motorlauf und Leistungsver-

lust.

@: Die Konstruktion des Bing-Vergasers &hnelt der des
Stromberg-CD-Vergasers einem in dem siebziger
und achtziger Jahren im Automobilbau verbreiteten
Vergaser. Die Gemeinsamkeiten gehen so weit, dass
die Stromberg-Membrane perfekt in Bing-Vergaser
passen - die Stromberg CD 150 Membrane in den
32er Bing und das grossere CD 175-Gummi in den
% 40er Bing. Sie sind bei vielen Autozubehdr-Hand-
] lern erhaltlich und deutlich billiger als die Original-
: teile. Wer gleich drei kauft, legt sich eine Membrane
als Ersatz unter die Sitzbank.
[)

‘ Bei R 80/7-Modellen aus den Baujahren 1978 oder

oL 1979 mit den flachen Vergaserdeckeln wird die Sa-

che etwas kniffliger, denn die Membrane ist mit ei-

)~ nem aufgepressten Kunststoffring am Schieber gesi-
chert. BMW sagt, man kann die Membrane nicht
einzeln austauschen, so dass beim Handler fir viel
Geld ein Paar neuer Membranen samt Schieber ge-
ordert werden muss.

o Doch in Wirklichkeit kdnnen die Bauteile getrennt
& werden. Der Schieber ist oben leicht angekornt, um
%3\ den Plastikring zu sichern. Die vorstehenden Berei-

che werden vorsichtig weggekratzt, dann wird der

Ring mit einem kleinen Schraubendreher nach und

% Abbildung 11: Explosionszeich- nach hoch gehebelt. I_—|ier_bei hilft das Erwérmen in
nung eines Bing-Vergasers warmen Wasser. Es ist eine etwas umstandliche
Aufgabe, doch angesichts der defekten Membrane

w hat man nichts zu verlieren. Wenn man den Plastik-
ring entfernt hat, passt eine normale 32er Membra-
ne. Danach wird der Ring wieder in seine Position

Die Leerlaufgemisch-Schraube sitzt vor der geschoben und vorsichtig mit einem Kdrner gesi-

Schwimmerkammer. Als Startpunkt wird sie chert.

vollstandig eingeschraubt und dann je nach Modell



Abbildung 12: Die Membrane kdnnen auch leicht
kontrolliert werden, wahrend der Vergaser am Mo-
torrad verbleibt, er wurde hier nur aus Fotozwe-
cken demontiert. Einzig die beiden Deckelschrauben
sind zu entfernen.

Abbildung 12: Abschrauben der Deckelschrauben zur
Kontrolle der Membrane

Abbildung 13: Nach dem Abheben des Deckels
wird die Membrane sichtbar. Diese Vergaser sind
fiir eine gute Funktion auf eine perfekte Abdichtung
angewiesen, so dass die Dichtlippen der Membrane
korrekt in der Gehdusenut liegen mussen.

Abbildung 14: Entnehmen des Schiebers mit der Membrane

Abbildung 15: Der Schieber wird gegen das Licht
gehalten, dann wird die Membrane entspannt, um
sie auf Loécher zu kontrollieren - ein winziges Loch
beeindrachtigt bereits die gesamte Funktion des
Vergasers. Um eine defekte Membrane auszutau-
schen, missen die vier Schrauben geldst und samt
des Sicherungsringes entfernt werden. Eine zweite
Lasche am Innenrand der Membrane sichert eben-
falls die korrekte Einbaulage des Schiebers. Beim
Zusammenbau muss sichergestellt werden, dass
sich der Schieber frei im Vergaser bewegen kann.

Abbildung 13: Nach Abheben des Deckels wird die
Membra ne sichtbar

Abbildung 14: Der Schieber und die Membrane-
werden vorsichtig entnommen. Hierbei ist die kleine
Lasche am Rand der Membrane zu beachten, die in
einem Ausschnitt des Vergasergehaduses liegen

muss. Sie stell sicher, dass der Schieber wieder in
seiner korrekten Einbaurichtung installiert wird.

Abbildung 15: Visuelle und manuelle Kontrolle der
Mem brane auf Beschadigungen

ZENITH-VERGASER (Abbildung 16)

Frihe Triumph-Tiger-Cubs besassen einen Amal-
Vergaser mit separater Schwimmerkammer. Die
letzten Modelle waren mit Monobloc ausgeristet.
in den Jahren dazwischen war fir die Gemischauf-
bereitung der Cub jedoch ein Zenith 17 MX-Verga-
ser zustandig. Die Schwimmerkammer des Zenith



ist nicht mit einem Tupfer versehen, so dass nach
dem Offnen des Benzinhahns das Motorrad fiir ei-
nige Sekunden nach links geneigt werden muss, um
den Vergaser zu fluten. Fur den Kaltstart muss der
Messing Kolben (1) bis zum Anschlag eingedrtickt
werden. Die kalibrierte Bohrung des Kolbens
driickt auf einen Luftkanal im Vergasergehduse, und
der Kraftstoff wird durch die Leerlaufduse (2) ge-
sogen, um sich mit der durch eine kleine Bohrung
einstromenden Luft zu vermischen. So wird ein an-
gereichertes Start-Gemisch erzeugt. Nachdem der
Motor etwa 30 Sekungen lauft, wird das Gas weit
ge6ffnet, denn dadurch kehrt der Messingkolben in
seine normale Position zurtick.

In dieser Position stellt eine Bohrung, die mit dem
Luftkanal des Gehé&uses verbunden ist, die korrekte
Menge des Leerlaufgemischs sicher* . Die Leerlauf-
drehzahl wird durch die Schieber-Anschlagschraube
(3) eingestellt. Im Uhrzeigersinn gedreht erhoht sich
die Drehzahl, gegen den Uhrzeigersinn wird sie re-
duziert.

Wenn der Vergaserschieber weiter gedffnet wird,
hebt sich die am Schieber (4) sitzende Nadel aus
dem Zerstduber-Rohr (5), so dass nur noch die
Hauptdise (6) die Kraftstoffmenge bestimmt. Das
Benzin mischt sich mit der durch die kleine Boh-
rung in das Zerstauberrohr gesogenen Luft und wird
dann in den Ansaugtrakt gesogen.

Der Gaze-Filter (7) des Kraftstoffanschlusses so-
wie die Diisen sollten gereinigt werden. Die
Schwimmernadel und ihr Sitz sind in das Gehduse
gepresst und kénnen nicht entfernt werden.. Es
muss sicher gestellt werden, dass das Vergaserge-
h&use korrekt in den Ansaugstutzen (8) gesteckt
und der O-Ring (9) in einem guten Zustand ist. Ir-
genwelche Undichtigkeiten behindern eine korrekte
Gemischaufbereitung. Ein 17 Millimeter-Zenith-
Vergaser hat normalerweise eine 78er Hauptdiise
und eine 50er Leerlaufdise. Ein 18er Zenith besitzt
eine 84er Hauptduse und eine 45er Leerlaufdise.

Abbildung 16:
Schematische
Zeichnung eines
Zenith-Vergasers



Klassische Vergaser

SU Unterdruckvergaser und deren korrekte Ein-
stellung. Abschliessend folgen noch ein paar
grundlegende Tipps zur korrekten Einstellung ei-
nes Motorradvergasers am Veteranen oder
Youngtimer

Wer die ersten drei Teile unserer Vergaser-Se- SU-UNTERDRUCKVERGASER

rie gelesen hat, weiss tiber Amal-, Bing-,Zenith-

und viele andere an klassischen Motorradern und  (Abbildungen 1 und 2) Der aus dem Automobil
Youngtimern verbaute Vergaser Bescheid. Im bau stammende SU-Vergaser wurde auch als MC
letzten Teil werden schreiben wir tiber den SU-  2-Ausfiihrung an die Triumph Thunderbird so-

Vergaser, wir geben Tipps zu deren korrekten wie die 1000er Square-Four-Modelle von Ariel
Einstellung. gebaut. Viele Norton-Commando-Besitzer haben

den SU an ihre Maschine adaptiert, weil er bei
minimalem Leistunasverlust einen deutlichen ger

drei Tropfen 01 monatlich %
; : —\

1] +.. Oberkante und Oberseite
des Schwimmers ein-
gehalten sein

muss luftdicht sein = ...

=
'%\ Wenn die Schwimmer-
; nadel geschlossen ist,
- Nicht schmieren.
g muss der marklerte 3/8
,/'n'uckmmﬂsaubelhaltan 3¢ inch-Abstand zwischen
< Diese Verbindung % Schwimmergehduse-

Gleitring

|- Drosselklappe

geteilte Drossel-
kiappenwelle

ot L
Relbschelben



ringeren Kraftstoffverbrauch ermdglicht.

Die Nadeln des Triumph-Vergasers ist an ihrer

Alle 2000 km oder einmal im Monat muss oben
am Vergaser eine Plastik-Kappe (Nr. 1 in Abbil-
dung 2) entfernt werden, um die darunter sitzen-

flachen Seite mit ,,M9* markiert. Die Nadel wird de Kolbenstange und die Fuihrungsbuchse mit ein

mit einer Schraube gesichert und sitzt mit der
Unterseite der geraden Seite parallel zur Unter-
seite des Schiebers, wie in Abbildung 1 gezeigt
ist.

Fir Kaltstart wird der Mischungshebel (Nr. 1 in
Abbildung 1) angehoben. Dies senkt die Dise
(Nr. 5) ab, wahrend die Nadel in der gleichen Po-
sition verbleibt. So wird das Gemisch angerei-
chert. Nachdem das Motorrad bei leicht gedffne-
tem Gas angetreten wurde, kehrt der Hebel in
seine Normal-Position zurtick.

Abbildung 2:
Explosionszeichnung eines
SU-Vergasers

A

paar Tropfen Nahmaschinendél zu versorgen. Die
Fiberscheibe und die Kappe missen wieder kor-
rekt sitzen, weil Undichtigkeiten die automati-
sche Funktion des Kolbens in der Unterdruck-
kammer dahin verandern wirden, dass das Ge-
misch angereichert und die Motorleistung sinkt.
Ist der Vergaser mit einem Auto-typischen Plas-
tikstopfen versehen, muss die Luftbohrung darin
verstopft werden, um seine Funktion sicherzu-
stellen.

L4080
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Zur Einstellung des SU-Vergasers muss der Mo-
tor zunéchst aufgewarmt werden. Zur Erhéhung
der Standgasdrehzahl wird die federbelastete
Anschlagschraube hinein gedreht (Nr. 2 und 3 in
Abbildung 2). Dabei muss im Gasbowdenzug ein
Spiel von zwei Millimeter sichergestellt sein.
Das Gemisch kann abgemagert werden, indem
man die Anschlagmutter des Mischungshebels
nach oben dreht (Nr. 2 in Abbildung 1). Ent-
sprechend wird sie zum Anreichern nach unten
gedreht. Die Multter sollte pro Versuch immer
nur um eine sechstel Umdrehung (eine Seitenfla-
che) unter leichtem Druck auf den Mischhebel
bewegt werden. Eine halbe Umdrehung in jede
Richtung reicht normalerweise aus, um die kor-
rekte Einstellung zu finden. Jede weiter Verstel-
lung sorgt entweder flr zu heisse Verbrennung
oder Fehlziindungen. Wenn das Gemisch fiir ein
sanftes und gleichméssiges Standgas gefunden
wurde, ist normalerweise auch in den anderen
Drehzahl-und Lastbereichen das Gemisch in
Ordnung. Ein angereichertes Gemisch fiihrt zu
rauem Lauf und schwarzem Auspuffqualm.
Wenn der Motor abstirbt und sich weigert, lang-
sam zu laufen, oder aber an Leistungsmangel und
Trinksucht leidet, wird wahrscheinlich der Ver-
gaser-Kolben klemmen. Wenn der Motor nicht
lauft, sollte der Kolben auf der Briicke liegen
(Nr. 3 in Abbildung 1). Um zu testen ob der
Kolben klemmt, wird der Luftfilter entfernt und
ein Finger in die Vergaseroffnung gesteckt. Dann
wird der Kolben gegen den Federdruck angeho-
ben und losgelassen - er sollte mit einem horba-
ren Klicken gegen die Brucke schlagen. Klemmt
der Kolben beim Anheben oder Loslassen, wird
die Diise durch das Anheben des Mischhebels
(Nr. 1 in Abbildung 1) abgesenkt und der Test
wiederholt. Klemmt der Kolben jetzt nicht mehr,
liegt das Problem in einer in der Diise klebenden
Nadel. Eine verbogene Nadel muss ersetzt wer-
den. Andernfalls ist die Unterdruck-Kammer zu
untersuchen (Nr. 4 in Abbildung 2).

Die Kammer wird ausgebaut und der Kolben
entfernt, dann wird alles mit Benzin gereinigt
und nach dem Benetzen mit diinnem Ol wieder
zusammengebaut. Jetzt wird kontrolliert, ob sich
die Bauteile frei auf- und abbewegen und drehen.

Zerkratzte Teile mussen vorsichtig poliert wer-
den, dabei darf aber nicht mehr Metall als nétig
abgetragen werden.

Wenn die Nadel nicht verbogen ist und der Kol-
ben sich frei bewegt, kann man versuchen, die
Nadel um 180° zu drehen, weil sie vielleicht
falsch montiert war. Andernfalls miissen die
Dise und die Nadel neu zentriert werden. Hierzu
wird die Dusen-Anschlagschraube (Nr. 2 in Ab-
bildung 1) so hoch wie mdglich gedreht und der
Dusenkopf angehoben, damit die Duse moglichst
hoch liegt. Jetzt wird die Konterschraube (Nr. 4
in Abbildung 1) gelockert, die die Diise und die
Buchsen-Baugruppe sichert (Nr. 5,6 und 7 in
Abbildung 1), damit sich diese Teile seitlich be-
wegen konnen. Jetzt wird der Kolben einige
Male auf und ab bewegt, um mit der Nadel die
Dise in die korrekte zentrale Position zu bewe-
gen. Dann wird die Konterschraube wieder ange-
zogen und die Duse in ihre urspringliche Positi-
on gebracht. Jetzt sollte der Kolben herunter sin-
ken, wenn man ihn testet.

Ist der Vergaser irreparabel verschlissen, kann
man neue SU-Vergaser bei Burlen Fuel System
beziehen - im Internet unter www.burlen-co.uk
zu finden.

Eine interessante Tatsache:

Werksmassige Vergasereinstellungen sind bis zu
einer Hohe von 1000 Meter tGber Normal Null
ausgelegt, In Hohen zwischen 2000 und 3000
Meter ist Ublicherweise eine Reduzierung der
Hauptdusengrosse um flinf Prozent nétig, und
fur jeden weiteren Hohenkilometer muss die
Duse um vier Prozent verkleinert werden.



Mischmasch

Du liebes Gemisch. Auf 14 Teile Luft soll ein Teil

Benzin kommen. Dann brennts richtig feurig. Das

Ist nicht immer so. Denn Vergaser sind auch ganz
profane Verschleissartikel

Vergaser haben gegetiber modernen Einspritzan-
lagen einen entscheidenen Vorteil: Sie sind recht
einfach reparierbar, aber die Hande riechen beim
Schrauben unangenehm nach Sprit. Dagegen hel-
fen Gummi-Handschuhe. Aber zunéchst gilt es,
die Fehlerquelle einzukreisen.

o MEIN MOTORRAD LASST SICH
SCHLECHT STARTEN

Sie bendtigen zum Starten eines kalten Motors
ein angereichertes Gemisch. Kontrollieren Sie die
Ziindkerze(n) - wenn sie trocken ist (sind), kann
die Starterdiise blockiert sein, oder der Kraft-
stoffpegel in der Schwimmerkammer ist zu nied-
rig. Wenn die Zlndkerze nass ist und es am
Auspuff nach Benzin riecht, ist der Motor regel-
recht abgesoffen. Der Kraftstoffpegel kann zu
hoch liegen, oder das Schwimmnadelventil
schliesst wegen Schmutzablagerungen nicht rich-
tig. Das Problem kann auch eine heraus gefallene
Hauptdise sein.

schiecht

Hiiufige Ursache iiberlaufender Vergaser:
verschlissenes Schwimmerventil (rechts)

© MEIN MOTOR GEHT WAHREND
DER FAHRT AUS

Dies kann an Kraftstoffmangel liegen. Im Tank
darf kein Unterdruck entstehen - dies ist durch
ein Zischen beim Offnen des Tankdeckels hor-
bar. Es muss sichergestellt sein, dass der Benzin-
hahn und alle Leitungen sauber sind. Im Vergaser
mussen alle Diisen sauber sein. Bei einem Mo-
torrad mit grossen Vergasern missen eventuell
beide Benzinhdhne gedffnet sein, um bei hoher
Last die Kraftstoffversorgung sicherzustellen.

< MEIN MOTOR VIBRIERT

Dies kann an lockeren Motorbolzen oder einer
strammen Antriebskette liegen, bei Maschinen
mit mehreren Vergasern darf aber auch eine regel-
maéssige Vergasersynchronisation nicht vergessen
werden. Auch ein verstellter Zundzeitpunkt
kann Vibrationen auslosen.

© MEIN MOTOR LAUFT NICHT IM
STANDGAS

Stellen Sie sicher, dass der Luftfilter sauber ist
und der Vergaser nicht uberlauft. Andernfalls
missen die Vergasereinstellungen befolgt wer-
den, die im letzten Teil dieser Serie beschrieben
wurden.



< WIE ERKENNE ICH , WENN MEIN
VERGASER ZU FETTES GEMISCH
LIEFERT?

Ein leicht angereichertes Gemisch bringt gering-
fligig mehr Motorleistung, doch hierbei wird
auch erheblich mehr Benzin verbraucht, als nétig
ist. Wenn das Gemisch etwas zu fett ist, wird
der Motor auch kalt immer gut anspringen - oft-
mals auch ohne Choke. Solange er nicht auf Be-
triebstemparatur ist, wird er besser laufen, und
wenn der Luftfilter entfernt wird, l1auft er noch
besser. Die Ziindkerze wird russig sein - genauso
wie der Auspuff. Beim beschleunigen wird
schwarzer Rauch produziert (weisser Rauch
zeigt verbrennendes Ol an). Ausserdem wird das
Motorrad nicht gut im Standgas laufen.

< WIE ERKENNE ICH WENN MEIN
VERGASER ZU MAGERES GEMISCH
LIEFERT?

Das Motorrad wird schwer zu starten sein, und
selbst ein warmer Motor muss mit Choke ge-
startet werden. Beim Beschleunigen treten Fehl-
zlindungen und ein Leistungsloch auf. Kontroll-
ieren sie die Zlndkerze - wenn sie weiss oder
verglast ist, steht der Kolben kurz vor dem
Durchschmelzen. Tragt ein leicht betétigter Cho-
ke zur Leistungsteigerung bei, ist der Vergaser
definitiv zu mager eingestellt.

< MEIN MOTOR HAT EIN LEIS-
TUNGSLOCH ODER FEHLZUNDUN-
GEN

Ihr Motor kann zu mager oder zu fett laufen
(siehe Symptome oben). Wenn er zu mager lauft,
muss konntrolliert werden, ob die Diisen nicht
verstopft sind, die Schwimmerhohe korrekt ist
(der Kraftstoffpegel sollte zirka 2mm oberhalb
der Hauptdse liegen) und zwischen Vergaser
und Motor keine Nebenluft angesogen wird.
Diese kann auch an einem verschliessenen Schie-
ber entlang strémen. Ein Olspritzer auf eine ver-
mutete Nebenluft-Offnung kann die Sache kurz-
fristig verbessern und so anzeigen. Liegt der
Kraftstoffpegel zu niedrig, kdnnen ein verboge-

ner Schwimmer, eine blockierte Zufuhrleitung
oder ein klemmendes Schwimmernadelventil die
Ursache sein. Liegt der Pegel zu hoch, ist ein
Schwimmer undicht oder das Schwimmernadel-
ventil schliesst nicht richtig. Lauft der Motor im
Standgas zu mager, liegt es meist an einer Verga-
sereinstellung. Wenn der Motor in allen Drehzal-
bereichen zu mager lauft, wird dies an einem zu
niedrigen Kraftstoffstand liegen. Das Fahren
ohne Luftfilter I&sst das Gemisch ohne eine An-
passung des Vergasers abenfalls abmagern. Eine
blockierte Leerlaufdiise sorgt nur im Standgas
und bei sehr geringer Teillast fur schlechten Mo-
torlauf. Eine verschlissene Nadel oder Zerstau-
berduse lasst das Gemisch im weiten Bereich
zwischen Standgas und dreiviertel Vollgas anrei-
chern. Diese beiden zumeist recht preiswerten
Teile reiben wéhrend des Betriebs immer etwas
gegeneinander, so dass ein gelegentlicher Wechsel
nicht nur eine bessere Beschleunigung bringt,
sondern auch den Verbrauch senkt.

Hat der Vergaser ein Ablaufventil,
lasst sich der Schwimmerpegel
mittels Klarsichtschlauch schnell
und zuverkissig ermitteln

L )




Lauft der Motor zu fett, wird der Kraftstoffpe-
gel zu hoch sein und in allen Bereichen das Ge-
misch anfetten. Das gleiche passiert mit einem
stark verschmutzten Luftfilter. Eine herausgefal-
lene Hauptduse wird den Motor unter Last so
fett laufen lassen, dass er bald ausgeht, ausser
der oder die anderen Vergaser eines Mehrzylin-

dermotors ziehen den absaufenden Zylinder mit '

- dann besteht die Gefahr, dass am Kolben vor-
bei sickerndes Benzin das Motordél verdiinnt -
was zu schweren Motorschaden fuihren kann.

Praktische Hilfsmittel. Lambdatester zeigen zu-

verlassig die Gemischzusammensetzung an . Fur
seridses Vergaserabstimmen jenseits der oftmals
fehlgeleiteten Gefiuihlsskala

Vergaser der letzten Generation.
Prézisionsteile wie der Mikuni TM 40 lassen

sich sehr genau einstellen. Eine echte Heraus-
forderung fiir den engagierten Feintuner
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