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In dem vorliegenden Artikel handelt es sich um die
Ubersetzung  einer  durch  die  Firma  AMAL
herausgegebenen Einstellhilfe. Das Original findet Ihr am
Ende der Ubersetzung. Der Ubersetzer bzw. TMOC
libernehmen keine Haftung fiir Schéden, die sich durch
Arbeiten an Vergasern unter zu Hilfenahme dieses Artikels
ergeben.

Wie der Vergaser arbeitet

Die Menge an Benzin, die der Motor in allen seinen
Betriebszustanden bendtigt, bemisst und zerstaubt der
Vergaser lber seine GroBe, die verschiedenen
Disengroen und  eingesetzte  Dulsennadel.  Der
Schwimmer gewahrleistet einen konstanten Benzinstand im
Schwimmergehduse zur Versorgung der Disen und
verschliel3t den weiteren Zulauf an Benzin, wenn der Motor
ausgemacht wird.

Durch Drehen des Gasgriffs am Lenker wird die
Gemischmenge und damit die Leistung des Motors erhoht.
Bei allen Stellungen des Gasgriffs wird die
Gemischzusammensetzung automatisch geregelt. Beim
Drehen des Gasgriffs im Bereich der Leerlaufdrehzahl
erfolgt die  Gemischzusammensetzung Uber das
Leerlaufsystem. Bei steigender Drehzahl / Leistung erfolgt
dies Uber die Nadel in der Nadelduse (24, needle jet) und
ab ca. % Umdrehung des Gasgriffes rein Uber die
Hauptdise. Das Leerlaufsystem erhalt die bendtigte Menge

an Benzin Uber die Leerlaufdiise (30, pilot jet), die im
Gehause Uber der Schwimmerkammer positioniert ist und
ausgetauscht werden kann. An manchen MK1-Modellen
fehlt diese Duise, stattdessen findet sich hinter der
Luftregulierschraube eine Buchse mit einer definierten
Bohrung. Die Hauptdise spriht nicht direkt in die
Gemischkammer, sondern in eine Vormischkammer und
von dort aus als reichhaltiges Gemisch Uber die Nadeldise
in die Gemischkammer des Vergasers.

Gewdhnlich gibt es auch einen Luftschieber, mit dem
die Luftmenge durch den Ausschnitt mit Gasschieber
beim Kaltstart bis zum Rundlauf des warmen Motors
reduziert werden kann (Anmerkung des Ubersetzers:
Nach erfolgloser Nachriistung des Luftschiebers fiir
einen besseren Kaltstart bei Temperaturen unter 10°C
habe ich das Ding bei meiner Tiger wieder demontiert.
Tupfen reicht hier aus.)

Die Konstruktion des Vergasers erlaubt es einfach und
effektiv den Vergaser einzustellen und zu tunen.

Hinweise und Tips

Kaltstart: Offne den Benzinhahn, stelle die
Friihztiindung ein, wenn dies erforderlich ist, driicke den
Tupfer, um den Stand in der Schwimmerkammer zu
erhdéhen, schlieBe (den  nicht  erforderlichen)
Luftschieber, gebe leicht Gas am Gasgriff und starte
den Motor. Wenn der Motor startet, schlieRe den
Luftschieber wieder. Sollte der Motor danach unrund
laufen, so schlieRe diesen wieder bis der Motor warm
ist und 6ffne danach den Luftschieber ganz.

Warmstart: Fir den Start eines betriebswarmen
Motors reicht es beim Starten etwas Gas zu geben.
Das Fluten der Schwimmerkammer und das Schliel3en
des Luftschiebers ist normalerweise nicht erforderlich.

Anlassen, allgemeines: Mit der Zeit merkt man, wann
es erforderlich ist, den Vergaser zu fluten und/oder den
Luftschieber zu betdtigen. Sollte der Vergaser
.abgesoffen” sein und der Motor nicht starten, sollte
man den Motor mit gedffnetem Gas- und Luftschieber
ein paar Mal durchtreten und danach erneut mit leicht
geschlossenem Luftschieber versuchen zu starten.

Kontrolle der Ziige: Achte darauf, dass nur wenig
Spiel im Zug des Vergasers ist und dass Bewegungen
am Lenker nicht den Schieber im Vergaser 6ffnen. Die
Einstellung erfolgt an der Einstellschraube oben auf
dem Vergaser, nachdem die Kontermutter geoffnet
wurde. Der Schieber sollte leicht in die Endstellung
gleiten, danach kontere wieder die Schraube.

Benzinzufluss: Ein Filter sitzt im Zulauf zur
Schwimmerkammer. Um diesen zu saubern, 6ffne die
Hohlschraube (banjo bolt, 9) und entnehme dieser den
Filtereinsatz. Vor dem Wiedereinsetzen priife, dass der
Filtereinsatz sauber und unbeschadigt ist. Durch kurzes
Offnen des Benzinhahns kann man den freien
Durchfluss prufen. Vertikale Schleifen in der
Benzinleitung sind zu vermeiden, Luftblasen kdnnten
den Zufluss an Benzin behindern. Eine Uberlaufende
Schwimmerkammer hangt oft an einer verschlissenen
Schwimmernadel, aber meistens ist dies — und ein
verstopfter Filter — bei einer neuen Maschine auf
Verunreinigungen aus dem Tank zurlckzufiihren. Der
Filter und die Schwimmerkammer sind regelmaRig zu
reinigen bis das Problem verschwindet. Alternativ kann
auch der Tank entleert und gereinigt werden.



Befestigung des Vergasers und Luftleckagen:
Schwankende Drehzahlen bei langsam laufendem
Motor basieren auf einem Leck am Vergaserstutzen.
Prife daher, ob dort ein Leck vorhanden ist. In dem
Vergaserflansch ist normalerweise ein  O-Ring
eingesetzt. Bei alteren Maschinen kénnen auch der
Gasschieber oder dessen Fiihrung verschlissen sein.
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Fehlziindungen im Auspuff liegen an einem zu
mageren Leerlaufgemisch bei geschlossenem oder
nahezu geschlossenem Schieber oder auch an einem
zu fetten Leerlaufgemisch in Verbindung mit einem
Loch im Auspuff. In beiden Fallen liegt die Ursache in
der Verbrennung des unverbrannten Gemisches im
heiRen Auspuff. Wenn dies bei weit gedffnetem
Gasschieber passiert liegt die Ursache an der Ziindung
und nicht an einem defekten Vergaser.

Eine schlechte Benzinversorgung einer neuen
Maschine, eventuell mit Gberlaufendem Vergaser, kann
an Verschmutzungen aus dem Tank hangen, welche
den Sitz des Schwimmerventils verschlieBen oder das
Ventil am VerschlieRen hindern. Das Uberlaufen des
Vergasers kann ebenfalls durch ein verschlissenes
Schwimmerventil verursacht werden. Eine
verschlissene Nadeldlse (needle jet, 24) kann ahnliche
Symptome zeigen. Abhilfe kann Uber das Herabhangen
der Nadel geschafft werden. Sollte dies nicht mehr
gehen, ist eine neue Dise fallig.

Luftfilter: Ein nachtraglich angebauter Luftfilter kann die
GroRe der Disen beeinflussen, Ublicherweise muss dann
eine kleinere Dise eingebaut werden. Im umgekehrten Fall,
d.h. wenn ein urspringlich montierter Luftfilter demontiert
wird, sollte man aufpassen, dass der Motor auf Grund der
Gemischabmagerung nicht iiberhitzt. Das Uberpriifen des
Luftschiebers (s. folgende Abschnitte) wird zeigen, ob eine
groRere Hauptdise und eine hohere Nadelstellung
erforderlich sind.

Einfluss der Hohe lber N.N: Bei Einsatz eines
Vergasers in groRerer Hohe erhdlt man ein fetteres
Gemisch, es muss also die Hauptdise verkleinert
werden. Die Vergaser sind ab Werk auf einen Betrieb
bis in 1000m Hohe abgestimmt. Bei dauerhaftem
Betrieb zwischen 1000 und 2000 m sollte die Hauptdlse

um 5% verkleinert werden, dariber hinaus pro1000m
um weitere 4%.

Zusammenbau des Vergasers

Beim Einbau des Gasschiebers ist darauf zu achten,
dass die Nadel sauber in die Fihrung der Nadelduse,
die Nadeldise selbst und die Hauptdise gleitet.
Weiterhin sollte darauf geachtet werden, dass die
Federn des Gas- und des Luftschiebers sauber im
Deckel des Vergasers sitzen.

Beim Einbau des Schwimmers ist darauf zu achten,
dass die Schwimmernadel in die Aussparung der
Aufnahme sauber einrastet und diese wiederum in der
Aufnahme der Schwimmerkammer sitzt. Achte auch
darauf, dass die Nadeldise (24), die Hauptdisenhalter
(28) und die Hauptdise (29) sorgfaltig ineinander
verschraubt sind, bevor sie in das Gehause
eingeschraubt werden.

Das Aufspiiren von Fehlern

Im Zusammenhang mit Vergasern gibt es eigentlich
nur 2 mogliche Fehler: Ein zu fettes oder ein zu
mageres Gemisch.

Indikation eines zu fetten Gemisches:

- Schwarzer Rauch im Auspuff

- Herausspritzen von Benzin aus dem Vergaser
- Zindaussetzer (eight-stroking)

- schwerfalliges Hochdrehen

- verruBte Ziindkerzen

Indikation eines zu mageren Gemisches:

- Riickschlagen des Vergasers

- unrundes Laufen des Motors

- Uberhitzen des Motors

- schlechtes Beschleunigen

- der Motor geht besser wenn das Gas nicht voll
aufgezogen wird oder wenn der Luftschieber teilweise
geschlossen wird.

Wenn eines der beiden Symptome vorliegt, ist
folgendes zu prifen:

(1) Benzinzufuhr: Prife, dass die Duisen und
Durchgange frei sind, dass der Filtereinsatz im Zulauf
zur Schwimmerkammer nicht mit fremdem Material
verstopft ist und dass das Benzin gut nachfliest. Der
Vergaser sollte nicht Giberlaufen.

(2) Luftleckage: Stelle sicher, dass die Verbindung
Motor-Vergaser dicht ist und dass die
EinlaBventilschafte nicht verschlissen sind. (Anmerkung
des Ubersetzers: Ersteres priift man am besten mit
einem benzingetrdnkten Lappen, den man auf den
Vergaserstutzen legt. Erhéht sich dabei die Drehzahl,
liegt ein Leck vor. Dass letzteres zu einer
Gemischabmagerung fiihrt, war mir bislang nicht
bekannt.)

(3) Defekte oder verschlissene Teile wie zum Beispiel
ein verschlissener Gasschieber, eine verschlissene
Nadel bzw. Nadeldiise und lose Dusen.

(4) Ein Luftfilter, der nicht mehr fest sitzt oder entfernt
wurde.

Das Entfernen des Schallddmpfers oder der Betrieb
ohne diesen erfordert eine fettere Vergasereinstellung.



Wenn die Benzinzufuhr Uberpriift wurde und auch keine
Luftleckagen vorliegen, ist als nachstes die Ziindung,
die Ventileinstellung und die Zindzeitpunkte zu prufen.
Prife als nachstes gemaR Fig. 5, ob die Gemische zu
fett oder zu mager sind. Wenn sich in einer der
gezeigten Stellungen die Drehzahl bei Schlieflen des
Luftschiebers (wenn er denn montiert ist) erhéht bzw.
der Motor besser lauft, dann ist das Gemisch zu mager.
Lauft der Motor in diesem Moment schlechter, ist die
Abstimmung zu fett.

Die Korrektur erfolgt folgendermalen in den
verschiedenen Positionen:

Position 1 (ganz rechts, Vollgas): Verandern der
Hauptdise (main jet, 29).

Position 2 (ganz links): Schraube die Leerlauf-
Luftschraube (34) heraus, wenn das Gemisch zu fett ist.
Position 3: Baue einen Gasschieber mit gréerem
Ausschnitt ein, wenn das Gemisch zu fett ist.

Position 4: Hange die Nadel ein bis zwei Ringe tiefer,
wenn das Gemisch zu fett ist.

Beachte: Sollte das Gemisch bei Halbgas zu fett sein,
ist es falsch die Hauptdliise zu wechseln, da diese fir
Vollgas korrekt sein kdnnte. Es ist besser, die Nadel
etwas tiefer zu hangen.
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Die Teile zum Einstellen des Vergasers

Leerlaufeinstellschraube (26): Die Schraube dient
zum Einstellen der Leerlaufdrehzahl, wenn der Gaszug
vollig entspannt ist (Spiel priifen). Durch das
Hineindrehen der Schraube in das Gehaduse wird der
Gasschieber angehoben und die Drehzahl erhéht sich.
Ein O-Ring dichtet die Schraube gegen Lufteinbruch ab
und fixiert diese gleichzeitig gegen Verdrehen.

Hauptdiise (29): Die Hauptdiise gibt die Menge an
Benzin vor, die bei % Gas der Mischkammer zugefiihrt
wird. Aber auch bei niedrigeren Stellungen des
Gasgriffs geht das Benzin ebenfalls durch die
Hauptduse. Allerdings wird dann die Durchflussmenge
auch durch die Stellung und die Form der Nadeldiise
beeinflusst. Jede Dise ist entsprechend ihrer GroRRe
nummeriert, Disen mit gleichen Nummern sind somit
auch identisch. Achtung: Niemals eine Diise
aufreiben, besorge lieber eine neu mit der korrekten
GroRe. Je groRer die Nummer ist, desto GroRer ist
auch die Duse.

Zum Ausbau der Diuse muss man die
Schwimmerkammer entfernen und dann die Diise nach
unten aus dem Disenstock (28) herausschrauben.

Nadel (22) und Nadeldiise (24): Die Form der Nadel
reguliert die Benzinmenge durch die Nadeldlse, je
nachdem ob mehr oder weniger Gas gegeben wird.
Bei Standgas oder Vollgas ist sie allerdings aufler
Funktion. Die Position der Nadel in Relation zur
Stellung des Gasschiebers und damit zur Luftmenge
durch den Vergaser bzw. die
Gemischzusammensetzung kann je nach Bedarf
durch Versetzen der Nadel nach oben oder unten
verandert werden. Zwischen den
Gasschieberstellungen Y bis % kann so das Gemisch
durch Hoherhdngen der Nadel fetter eingestellt
werden (s. Fig. 5 Position 3 und 4). Die Nadeln der
600er Serie sind oben mit einer Nut gekennzeichnet,
die der 900er Serie mit 3 Nuten. Nadeln mit 2 Nuten
werden bei manchen Modellen der 600er und der
900er Serie verwendet.

Ausschnitt des Gasschiebers: Die eintrittsseitige
Wandung des Gasschiebers ist ausgeschnitten, um
die Hauptmenge an Benzin gerade im Bereich zw.
Pos. 2 und 4 zu beeinflussen. Die Grofle des
Ausschnittes ist auf dem Gasschieber eingeschlagen.
Zum Beispiel bedeutet 622/3 ein Ausschnitt der GroRe
Nr. 3 bei dem Vergaser-Model 622. GrofRlere
Ausschnitte (4 und 5) ergeben ein magereres
Gemisch, die Groke Nr. 2 ein fetteres Gemisch.

Luftschieber (3): Der Luftschieber wird nur zum
Starten und Fahren benutzt, wenn die Maschine kalt
ist, oder wenn der Vergaser auf seine korrekte
Einstellung hin tberprift werden soll.

Tupfer (25): Dies ist ein kleiner federbelasteter Bolzen
im Gehause oberhalb des Schwimmers. Durch
dricken des Tupfers nach unten, wird die
Schwimmernadel aus ihrem Sitz angehoben und der
Vergaser geflutet bis er Uberlauft. Das Fluten des
Vergasers reichert kurzzeitig das Gemisch an, bis der
Stand im  Schwimmergehduse wieder den
Normalstand erreicht hat.

Betrieb mit Alkohol: Wenn Alkohol gefahren werden
soll, sind die folgenden Komponenten zu erneuern.
Ein metallischer Ringstutzen (banjo), vorzugsweise
mit 2 Einldssen sollte eingebaut sein. Weiterhin ist die
Schwimmerkammer 622/051, die Dichtung der
Hohlschraube (9) 13/163 und die des Ringstutzens
14/175, die Nadel 622/100, die Nadeldise 622/099
oder 928/099 je nach Vergasermodell, der
Filtereinsatz 376/093B einzubauen. Die Hauptdise ist
bei Betrieb mit reinem Alkohol um 150% zu
vergroRern. Die endglltige Abstimmung erfolgt durch
Jrial and error* (das steht da wirklich so)
entsprechend des benutzten Gemisches bzw.
Alkoholtyps. Beim Versuch die korrekte Dise
herauszufinden, sollte man sich immer von der fetten
Seite her der Diise nédhern, da man sonst Gefahr lauft,
den Motor zu Uberhitzen.

Einstellung des Vergasers

Bevor man mit dem Einstellen des Vergasers beginnt,
sollten die vorhergehenden Absétze sorgfaltig gelesen
worden sein. Fur die Einstellfahrt sucht man sich eine
ruhig gelegene, leicht ansteigende Strasse, damit der
Motor unter Last arbeiten kann.

1. Hauptdiise mit Gasschieber in Position 1 (Fig 5):
Sollte der Motor bei Vollgas ,schwer® laufen
(Anmerkung des Ubersetzers: Ich wiirde das mit
shicht sauber hochdrehen” erkldren), so ist die
Hauptdise zu grof3. Wenn der Motor unter Vollgas



beim SchlieBen des Luft- oder des Gasschiebers
anscheinend mehr Leistung entwickelt, dann ist die
Hauptdiise zu klein (Anmerkung des Ubersetzers:
Das SchlieBen des Luftschiebers engt den freien
Querschnitt des Vergasers ein, reduziert somit die
Luftmenge und wirkt somit quasi anfettend). Mit der
richtigen Hauptdise lauft der Motor immer
gleichmaBig mit der maximalen Leistung. Wenn es
darum geht, die Endgeschwindigkeit zu erhéhen, dann
ist darauf zu achten, dass der Motor genug Benzin
bekommt, um daruber geklhlt zu werden. Um dies zu
Uberprifen, muss nach dem ersten Lauf der Motor
sofort nach Betrieb unter Vollgas ausgekuppelt und
sofort gestoppt werden, um den Einfluss der anderen
Betriebszustande bis zum Stillstand des Motorrades
so gering wie moglich zu halten. Wenn die Zindkerze
rehbraun ist, dann ist die Einstellung in Ordnung, bei
einer ruigen Kerze ist das Gemisch zu fett. Sollte die
Kerze weilte picklige Belege aufweisen, deutet dies
auf einen zu heilRen Betrieb hin und darauf, dass das
Gemisch zu mager ist.

2. Leerlaufdiise: Wenn der Motor bei geschlossenem
Gasgriff und geschlossenem Gasschieber zu schnell
dreht (Positon 2 und 5), dann drehe die
Leerlaufregulierschraube (26) so weit raus, bis der
Motor langsamer dreht und anféangt zu stottern. Als
nachstes so lange die Luftregulierschraube rein oder
raus schrauben, bis der Motor wieder gleichmaRig
und schneller 1auft. Danach, wenn der Motor wieder
zu hoch dreht, Schritt 1 wiederholen und, falls dies
immer noch nicht zum gewiinschten Ergebnis fiihrt,
ein drittes Mal beide Schrauben wie beschrieben
einstellen. Beide Schrauben werden zum Gehause
hin mit jeweils einem O-Ring abgedichtet, welcher
gleichzeitig auch die Schraube gegen Verdrehen
sichert.

3. Ausschnitt des Gasschiebers (s. Pos. 3): Sollte
der Vergaser beim Gasgeben aus Leerlaufdrehzahl
heraus spucken, dann sollte das Gemisch durch
vorsichtiges Hineindrehen der Luftregulierschraube
(34) angereichert werden. Sollte dies nichts bewirken,
dann die Einstellung rickgangig machen und einen
Gasschieber mit einem kleineren Ausschnitt (z. Bsp. 2
an stelle von 3) einbauen. Sollte der Motor bei dieser
Stellung des Gasschiebers unter Last ruckeln und
kein Spucken vorliegen, dann ist das Gemisch zu fett.
Ursache kann eine viel zu hoch hangende Nadel sein.
Wenn das nicht der Fall ist, dann einen anderen
Schieber mit gréRerem Ausschnitt montiert.

4. Vergasernadel (s. Pos. 4): Die Nadel ist fur einen
weiten Arbeitsbereich des Vergasers (1/4 bis % Gas)
zustandig. Probiere  die tiefste  (magerste)
Nadelstellung aus, d.h. dem Haltering an der Nadel in
der obersten Nut. Wenn hierbei die Beschleunigung
schlecht und beim teilweisen SchlielRen des
Luftschiebers (3) sich die Situation verbessert, dann
sollte die Nadel um 2 Positionen angehoben werden.
Sollte das Ergebnis sehr viel besser ausfallen als
erwartet, ist die Nadel um eine Nut wieder
abzusenken und so zu lassen (Anmerkung: Lieber ein
bisschen zu fett). Sollte aber das Gemisch mit der
Nadel in der obersten Position immer noch zu fett
sein, dann sollte die Nadeldiise ausgetauscht werden.
Ist die Nadel auch schon einige Jahre alt, diese am
besten auch gleich mittauschen.

5. Am Schluss noch einmal die Leerlaufeinstellung
Uberprifen.

Einstellen von Motoren mit 2 Vergasern

Zu aller erst sollten die Ziige gelockert werden und
der Drehgriff geschlossen werden. Die Zige sollten
ein leichtes Spiel haben, dieses kann durch
Einstellung einer Einstellschraube am Zug oder am
Vergaseroberteil erfolgen. Der Lenker muss gerade
stehen. Die Gasschieber sollten so eingestellt werden,
dass Sie sich beim geringsten Drehen des Gasgriffs
gleichzeitig nach oben bewegen. (Anmerkung des
Ubersetzers: Dies geht verniinftig eigentlich nur mit
Hilfe einer 2ten Person, die auf Kommando langsam
den Gasgriff dreht, wdhrend man selbst mit jeweils
einem Finger von hinten in den Vergaser geht und
das gleichzeitige Abheben der Schieber unten am
Ful3 ertastet). Danach die Sicherungsmuttern wieder
kontern.

Fir die Festlegung der Hauptdise ist gemaR Absatz 1
dieser Seite vorzugehen. Prinzipiell wird genauso
vorgegangen wie bei Einvergasermodellen:
Vollgasbetrieb Uber eine langere Strecke und dann
dem sofortigen Ausschalten des Motors.
Normalerweise sind die kleinsten Dusen, die die
maximale Geschwindigkeit ergeben, genau die
richtigen, vorausgesetzt dass die Zindkerzen keine
Zeichnen von Uberhitzung zeigen. Bei wirklich
kritischem Einstellen der Vergaser kann es
vorkommen, dass unterschiedliche Dusen eingesetzt
werden mussen.

Fir das Einstellen des Vergasers bei erhohter
Leerlaufdrehzahl werden die Gasschieber mittels des
Drehgriffes leicht angehoben wund dann die
Leerlaufschrauben (26) von unten an den
Gasschieber angelegt, so dass der Motor bei dieser
Drehzahl und bei geschlossenem Gasgriff von alleine
lauft. Als nachstes werden an jedem Vergaser
nacheinander die optimale Leerlaufdrehzahl wie unter
Abs. 2 beschrieben eingestellt. Alternativ kann ein
Zundkerzenstecker von einem Zylinder abgezogen
werden, wahrend der Motor weiter lauft. Der
verbleibende laufende Zylinder kann dann alleine
eingestellt werden und danach der andere auf die
gleiche Weise. Manchmal kommt es vor, dass
danach, wenn beide Zylinder wieder gemeinsam in
Betrieb sind, der Motor héher dreht als gewiinscht.
Das gleichmaRige Herausdrehen der beiden
Leerlaufschrauben korrigiert dies aber wieder. Es ist
wichtig, dass die beiden Zylinder nach der Einstellung
etwa die gleiche Drehzahl haben, da dies fiir einen
gleichmafigen Motorlauf und gutes Ansprechen des
Motors beim Gasgeben sorgt.

Das folgende ist bei 2 Vergasern besonders wichtig:
1) Die Gasschieber sollten satt in den Gehausen
sitzen und kein Spiel haben. Die Vergaserflansche
sollten ebenfalls dicht sein.

2) Es ist darauf zu achten, dass die Vergaser
gleichzeitig beim Drehen des Gasgriffes ansprechen,
nicht zu viel Spiel im Zug vorhanden ist und dieses
Spiel bei beiden Vergasern auch gleich ist.
Anderenfalls 1duft der Motor schlecht und hangt nicht
richtig am Gas. Fir das Uberprifen des
gleichmafBigen Anhebens der Gasschieber sollten
beide auf den Leerlaufeinstellschrauben aufliegen.
Danach kann man die Finger in die Vergaser stecken
und gegen die Schieber driicken, wahrend man mit
der anderen Hand den Gasgriff dreht und dann das
gleichmafige Abheben der Schieber erfuhlit
(Anmerkung des Ubersetzers: Das muss mir mal
einer bei einem Delta-Kopf vormachen, bei einem



spéter Kopf mit parallelen Einldssen mag das
vielleicht gehen, da gab’s m.E. nach aber den MK1
und MK1 % schon nicht mehr. Mit der hilfreichen
Hand der leidgepriiften Ehefrau geht es auf jeden Fall
besser).

Anmerkung des Ubersetzers: Der vorliegende Artikel
ist eine Ubersetzung eines Downloads von der
Internetseite der Fa. Amal. Fir die Richtigkeit der
Ubersetzung,  obwohl  sorgféltig  durchgefiihrt,
libernehme ich keine Verantwortung und auch nicht fiir
etwaige Schéden, die daraus entstehen. Dies nur zur
Vorsicht, meinen Amal-Vergaser auf der TR6 habe ich
auf diese Weise einwandfrei eingestellt, bis sich meine

Frau meiner erbarmte und mir zu Weihnachten einen
Mikuni-Vergaser schenkte. Sie konnte sich mein
Gefluche nicht mehr anhéren, wenn ich bei kaltem
Wetter versuchte, die einwandfrei startende Maschine
so lange am Laufen zu halten, bis sie abgebockt war
und ich einmal um die Maschine zwecks Aufsitzen
herum gegangen war. Mit dem Mikuni ist das heute
kein Problem mehr. Auch mit einem Amal wére es
keines mehr, da ich mittlerweile die Maschine zum
Antreten nicht mehr aufbocken muss und ich
aullerdem bei kaltem Wetter (unter 10°C) nicht mehr
fahre. Man wird halt weise und élter!
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RE-ASSEMBLING
‘When repiacing the valve assembly. see that the jet needie poes info the hales
in tha chake tube, neodie jef and main jet and that both the Smeie and air vahe
‘spving locate correctly in the mixing chamber fop

and Service Arrangements.

When retising the liaat, engages the flaal neede recess in the secion
ol the Scal and il i llosl chamber. Check that the nesdle jel (24) jet holde: ﬂ‘lb
and masin jat {29) are fuby lightened logether belore screwing assombly inlo

oy

HOW TO TRACE FAULTS

Thees are anly ben possiie s in Cabuation, sither iEhness of werknges of
L

INDICATIONS OF:

RICHNESS WEAKNE!
[Biack smoko in exhaust
Potroi spraying out of Carbuntier.

Four siroies, sghl-stroking Owarhoating
Heawy, umpy nreirg. Engine goos besor It
Sparking plug scoty. Throttie i not wide opon o

(1) Petral tned -

thers it ample Sow of kel Check
thare is no Acodng.
{2) A baaks - At the connection o 1ha enging of dus
10 Inaky ikt vak stems

13 Detoctiva o Asa . wam
neadlo jo, osa s

{4) A cleanar boing choknd up
%) An air cloanes haning boen removed
Rermoving Bhe slencer or ranning with a straight through pipe requres a rche:
Huving varified the comeciness of fust teed and thal thirs are o air kaks,
chath over ignitson, v opecaton ard timing, Mo 81 thratile posion shawn
on page 7, g 5, 1est o see i mixures ane rich or weak. This is dane by par-
Nty Cioing thir Aif valve, and it Bnging furs Detter weahness is indicabed, bul
# @nging rung woese rchiess s indicated

TO REMEDY. PROCEED AS FOLLOWS:
TO CURE RICHNESS TO CURE WEAKNESS
Fosition 1 Fit smatlor main jot Fit targar main jot

Position 2 Scrow out pilot sir Scrow pliot air acusting
screw in

‘adjusting scrow
Pogtion 3 Fit a throtfie with larger Fi a throftie wih smalier
cutawny (gnge 6} cutaway (Fage &)

Pasition 4 Lower reodis ore of
twn grocwed ipage )

Faise resdie ane of two.
rooves {page &)

NOTE. 1 i§ nol cormect 8 cure 8 rch mixture ol hall thrattle by fiing & smaler
main jot i U e may be comect for power 8 Nl throttie: the
propar Bung 10 00 i 10 lowse ihe needie.

Il
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PARTS TO TUNE UP

THROTTLE ADJUSTING SCREW (26). Sel this
serew B hold the theottis open sufficiently 1o keep
I gnging running whsn the twist grip is off. An 07
ring it Sted 10 the screw 10 hold INs adjusimant by
Trction.

MAIN JET (29} The man jol conteols the petrol

el in e needia jot. Each jol is calbrated and
mrumbered 50 that ies sxact dscharge is known and
bW jats of T same number are wike

NEVER REAM A JET OUT,
GET ANOTHER OF THE RIGHT SIZE

The bigger iha number the bigger the jet.

T rermowe the main et remove the flos chamber. the exposed main @1 can
hen b unsctevwed feom the jel Foider (28]

NEEDLE AND NEEDLE JET (22 and 24), The needie bersg laper sither aliows

by three g he.
throftie needies idenlified by two grooves. ane used on cerain modes for both
sesios 600 and 500 carburetiers

THROTTLE VALVE CUT-AWAY. Tho atmospherc side of the theottle s cut
imway 1 influence the depression on the main fuel supply and thus gives a
imeans of funing betwien o pilol and needle jet rangs ol theollle opering. The
‘amount of cul-awary |4 recorded by & number marked cn the Brotiie valve, vie,
BI2/3 mears it vave type 622 with No.3 cul-away, larger cul-aways. say
4 and 5, gve weaker mixhures and 2 & richer mixture,

AIR VALVE (3} is issed only lor stanting and running whan cokd, and $or axpar-
MONG Wi, CINBIWISE rul W 8 wide open.

TICKLER (25) 0 smal plungor, spng inaced. fad in 10 carburetior body
Whan prassed down on the Noat ihe nesdia vak i owed % opan and 50
figoding” is achisved, Flocding lampararly snvichas the mixtune until e level
of the patral subsices o normal,

ALCOHOL FUELS. Whan using alcohol fugls, the falowing new components

Ametalic banja, pr ¥ fect if not aloady fitiod, Roat
chamber BZ2M151, banjo Dol washer 13163, noecte jet BZ2/100, jel nevdis
6221099 or S28039 according Io fype of carburator, fiter geuze 376CEGE and
banjo washer 14/175. The main jei must be increased for straight alcohol by
approwmately 150 %. The final sefting must be a questian of iral and emor
‘accoeding 1o the nature of the fuel used

When usng aloohol kol it s Bdvisatie 10 e On ihe fich St 1o svwoid engne
overheating.

(i

Il

HOW THE CARBURETTER WORKS

The caruretior proportions and atomeses the right amount of patral with the ait
hat i draran in by T anging bacause of I Comed proporions of jt sizes and
1ha main choke bore, The Soat chamber maintains & constan kvl of fual al the
jots and cuts off ihe supply whon the engine siops.

Tha iheatike coriml from e handlsbar contrls the wolume of mixdure and
thamforn the power, ond ot Ml possons of the twote, 0 mikure
ausomaticaly correct. The opening of the oltio brings fist into action the
mixture suaply for iding. then as &

vin the plol by-pass, ihe mixure i sugmented from
stages of which action is cantraled by the needie in the noedie jet. The pilat jat
syshem i suppled by the plol jet {30 which is detachable on removal of the
fioat chamber. On certain other madels no piot jel i fifled but & pilot bush =
inserted in the continuation of the piot air adjusting screw passage. The main

milure through the wmwarmmmm main i choke

This carbasniters uually have o deparsloly opstaied mixiune condol called an
air vaive, for use when starling from cokd, and untl e engine is warm: S
conirol partaly blocks. 1he Passage of air Bcugh i main choks.

Thes desegn of carburemor oflers parectly semple anc eHackve tunng Taciities.

1 Mixing Chamber Top 19 Float

2 Air Valve Spring 20 Mixing Chambeor Top Scrows
3 Air Valvo 21 Thiotte Velve

4 Figat Spince 22 Jet Noodie.

& Float Noedie 23 Choke Tube

& Heedie Seating 24 Meedio Jet

7 Fibor Gauze 25 Tickier

8 Banja 26 Throttie Adusting Screw
L) Boit 27 Float Chamber Washar
10 Cabie Adjustr {Air) 28 Jet Holder

11 Cabie Adpster (Theottie) 29 Main Jet

12 Catbe Adjuster Lockmuts 30 Piot Jet

13 Carburetior Body 3 Piict Jot Foed Passages
14 Theottle Vishee Spring A2 Foed Passage lom Piot Jet
15 Jet Noadie 33 Pilcn Air Fead Passage.
186 Pict By-pass 34 Pilot Air Adgusting Screw

Section showng Pilt Jet and
Piiot Jet Feed Passage

[HFTLLEELL

HOW TO TUNE UP

PHASES OF AMAL NEEDLE JET CARBURETTER
THROTTLE OPENINGS

Upto § open I-méln}m }nzom 3 %0 tull apen
PLOT JET THROTTL MAN JET SIZE
cU\'WY DOSIDD‘N

-0

SEQUENCE OF TUNING {Fig 5

2nd § 5

NOTE. The carburtior is aulomasc iheoughout Tha Brottio rangs - I air valve
shoukd sways bo wide open except when Lsed for starting or untl the engine
has wanmed up. We assume nomsl petrois are used

READ REMARKS ON PAGES 8 AND T for sach luring device, and get the
motor going perectly om a quist read with & sight up gradeen 5o that on best the
engine is pulling

TUNE UP IN THE FOLLOWING ORDER

I8t MAIN JET with ifeatile in position 1 (g 5). 1 8t ull Surcitie this enging runs
“aivily” the main jet is 100 large. If al hul thealtie by slightly closing the thotiie
0 wir valv e angine ssems 10 have betier powsr. lh.mh'alwnﬂldl
With a coerect
iy vy manimam powat i estng or spased werk, ansure thak 1 man 81
20 i5 Suficient 10 1he Misturm 10 ba fich srcugh to koap ha engna cool, and
o varify ®is, axaming the sparking plug aftar taking the Arst run, deckacheng and
stopping tha enging quickly. If it plug body at its end Nas & cool AppeaTANCR
the midura |5 camect: § sooly, o mixiurs is rich | i howavar Sane are sgns of
imonso heat, the mixtueo i5 100 wiah and & lrgor main jot is necessary

2nd PILOT JET (g 5) with throstie in positions 2 and 5. With anging idling too
fast, with the twist grip shut off and the Shrosie shul down on 10 the throttie
adjusting screw, and igrition set for best siow running: 1) Screw out thrattie
adjusting screw unil the engine nuns siower and beging o faller, then sorew
w-rmmsum-nwmwmdummwmuwm

ly kcrwer Bhe Bvoiie adusting screw uitl the engine nans skower and
mongmmmnm st the piiot air adjualing scrow 10 et bast siow nunmrg:
# this Ind adpusimen makes anging rur 100 last, go over the job again a third
tiene. Bt the shrofle adpisting scrow &nd pilal air scréw fuve an " ring Sited
I il the aclastmen by factian

3rd THROTTLE CUT-AWAY wilh itwottis in posihon 3 (1 5). I, &8 you lake off
from the iding position, thare is- abjectonable spiting fram fhe carburatier,
shghtly sichen the pliol mixture by scrawing in the ar screw sullciently, but if this
5 ol elective, screw il back AgRe, and 14 & Mwoltia wil 4 smaler cul-away. |
Tha argirs jaris undes kand at this Mo position and hvs is o apiting, sithar
the jot nevclo i much oo high, o 8 farger thiotil cul-awny is requiesd 1o cure
fichnass.

4th NEEDLE with ihrafila in posiion & g 5], The needis conrols a wide range
ol throtle oponng and also ™e accoleration. Try the needle in the lower
posiicn, viz., with e ciig in the groove at The top: H acceleraton is poor and
with air valve parially closed the resuts sre boflar, raise the needio by two

Continued...
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HINTS AND TIPS

STARTING, FROM COLD: Tur on fual supply, sat igriion {1 manuaty opseat-
04 1o Dt slow nanning, depeess fickkar ko fload Nloat chamiar, closs air vatve,
opan theottia Sghtty and stan onging. Whon enging stars opan air vahe and
cioan tha thwotse:. § boging lo tater. parkialy closs the &k valvo unsl
angine is wam, than set in ully opon position,

STARTING, ENGINE HOT: Open throme siightly and starl engine. 1t should ot
normalty bo necessary 10 flood the ficat chamber or ciose the ar valve when
starting a wam enging.

STARTING. GENERAL: Experience will show when & is necessary ta flood the
cartuseties or use the air valve, and also the best sesing of the thrattie vaie. i
the carburetier has been over-finoded or sirangied, which would result in a wet
‘engine and aver-tich starting mixture - fully open the iheoltie vahve and air vahve,
{give the engine several tums 1o clear the richness. then star again with the sir
vt by open and he theolte vahee shghfly open

STARTING, SINGLE LEVER CARBURETTERS. OPEN THE THROTTLE
VERY SLIGHTLY FROM THE IDLING POSITION AND FLOOD THE CARBU-
RETTER MORE OR LESS ACCORDING TO THE ENGINE BEING COLD OR
HOT RESPECTIVELY.

‘CABLE CONTROLS: See that tharo is & minimum of backiash when the con-
1rois aro $6t back and that any movement of o handiabar doos not Cause the
thrattle 10 open fhis & cone. by the adjusters on 19 of Bo carturte, afer
reigasing the adjuster iocknuts. Seu that o throfie vadve shuts down freaty,
then reset locknuts

PETROL FEED: A Mo gauze & Stted at the inlet 5 the float chambier, i
remave this gauze, unscrew the banja bolt (9] the banyo and filler gauze can
then be removed. Belars ensure that the filler gauze is both ciean
and undsmaged and check fusl supply by momentianly hening on kel fap
Wertical loaps in petrol pipes must be avoided 10 prevent air ocks. Fiost cham-
ber fioading may be due o but nearly ab g and block-
nige of the fiter gauze wih new machines is dus Io impurites from i tank
Pencdicaly clean out filer gauze and Roat chamber ursl the troubile ceases or
altermurtely the tank may be draned and swiled oul, eic

FOONG CARBURETTER AND AIR LEAKS: Ersic slow nenng is oflen
causid by 8ir lenks, 60 vedily ifeen ane none 81 the poink of BNachment 1o the
yfindar of inkel pipe. A sealing ring & ited info the attachmant Range of the car-
burefiar. Also in okd machings Kook oul for sir ieaks caused by & woen theolfie o
woen inkgl v guide.

BANGING IN EXHAUST may bo cassad by i wis @ pilal mexiung whin tha
throftle & clased or nearty ciosed - alsa § may be causod by 100 fich a piot mx-
ture and an air leak in the axnaust system. The mascn in sther case |5 that the
mixture has ot firad in the cybndor and has frod in the hat silencar. If the bang-
ing happons when Mo throtike is fairly wide open the touble wil be gnition - not
cartuetion

BAD PETROL CONSUMPTION of a new machine, may be cus io Soodng.
‘caused by Impurities from he petrol tank lodging on the float nedie seat, and
0 prevents ts vahve from clasing. Flooding mary be caiused by & wom foal nee-
e vaihe. A apparent if the

oo, may be remedied ar imprmved by kweing ihe necdle in the thiote, but
il it cannot be - then the oy remedy is 1o get & new needie jol

AIR FILTERS: These may aflect ihe j#1 selling, 50 # one i Shed aerwaids ta
the carbusalier ihe main st may have bo be smaler. I & carburatier is sel with
an air o and e ongine is run without i, take care not to averheat ihe snging
U 10 100 wiak 8 mixluen; Wosirg wil the air vabes (page 5), wil indicate il &
T s 8 And NIGhar Needlo pOsition ar requined

EFFECT OF ALTITUDE ON CARBURETTER: Incroasad afihudo terds 1o pro-
duce a nch mistuee. The greater the amtude, ihe smaller e man jo mquined
Carburetiors ex-works ane sef suitabie for atitudes up 10 3,000 feet approx-

Casburatiers used constantly at aftiiuces 3,000 10 6,000 feet should
have a recuction in main jot sze of 5 per cent. and thevoaftes tor every 3,000
feet i excess of 6,000 feet atitude
made.

furthes reductions of 4 per cent. should be

The Carburetter of Records & Successes

grocves; if vary much beser try lowering needle by one groove and leave it
where it i best. Il mixture s S8 oo rich with clig in groave No. 1 nearesi the
1o, the needie jol probably wants replacemen because of wear. Il the needie
itsell has had soveral years use replace |t also

Sth FINALLY go cver the iding again lor final louches.

TUNING TWIN ENGINES WITH
TWIN CARBURETTERS

'WHERE EACH CYLINDER HAS ITS OWN CARBURETTER

First of all, slacken the theotile shop scrows and pul the twist grip into the shut
ot posion io ailow the throtiles 1o shut of; there should be a sight backiash in
e cables which backiash can be obtsined, # nocessary, by sorewing in the
cable ajusling screws on the fop ol the carburetier after reloasing lock nuts.
Then, with the handisbars i the normal position, and with the throfies dosed,
st the cable adjusting screws o that on the slightest opaning of the twist
@i, both throtikes begin 1o apen simullansously. then resel lock nuts.

To sol the carboreiters, lolow the proceduss os gven on page 7, and boar in
mind thess "Hinls”. which may be uselul:- main jo sizes ae ol course
selecied by e efiect of the mixiure on he phgs afar

Aaking & run ol il Mot over & siraight piece of road, the smalsl par of jets
provied that the plugs 0o
Pt show Any signs of escessive hoal. I might be Mat lor reslly crilical
buning, e CaTburaiies might reguine & slighily dflevant et size fom e oher.

Fr siow running, 5l tha twist grip 10 Make e snging nun sy b just tasier
AN 0 “BEk-OVBE"; (N GOnty SCRuw in Iho SIS SIOES 10 Ut Mol he foEes
i that POBGN A Mt (e DSt grip it the shut pOSITIoN, laving B onging
running on the thiolie sops.

Tha nest thing 1o 4o is 1o set aach carburtter accoeding fo paragragh 2, on page

Fegarding the setting of the pict, a Iniry salistactary method is 1o detach one
sparking plog load, and sel the plot air adjusting screw on the ofher cylndet as
a single unil el then reversing the process 10 the ciher cyinder. i may be
found tha enging furs
slighthy quicker than desicatie, in which case. anwumwmd e Thiot-
W shaD screws will put B fight. 1 is essential thal the spead of iding on both
cylincies i Bpproimatsly ihe same. as wil sither make o mar he smoothoess.
ol ihe get-gveary on th initis opaning of th Mioile.

1 is assential with tein carbureliars that the throtlle sices are & good I in the
bodes. and aiso el there s no Suspicion of air inaks 8t dither of e Hange
afnchmants o ihe cybnde:

Rogarding ihe lowar and of ha theatila range. which is aiways ino mor difficut
1 50, one can only (ake SXCessE pAINS b0 make quits Surs that the contrals.
eabies are porlocty adpsted, winoul any excessive back Lsh of ciflorence in
tho amount of back iash etwoun 006 CATBUNESeT ARG ARG, CRIWISE O
Scttls side will be out of phaso with the other. and 5o resuling in lumgy
running,

To chack the opening of the thatlle simuanecusly, shut the twist grip back so
that tha theotiles are resting on the throflle siop screws in their final positon of
fustrment; then insert tha Srgers into the air intakes and press them on the
hoities and wilh the other hand, gently open by The bwist grip and feel that the
hioitios % off ther slops of the same time.

i
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