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Optimierung eines Harley-Davidson CV Vergaser
Funktionsbeschreibung

Ich weise darauf hin, dass alle Arbeiten in Eigenverantwortung durchgefiihrt werden. Es wird
vorausgesetzt, dass bei der Arbeitsdurchfihrung ausreichende Kenntnisse vorhanden sind!

Bitte beachten, Vergasereinstellungen beinhalten immer einen Kompromiss und sind von daher
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niemals perfekt!

Grundlagen: Grundlegende Kreislaufe.

Anreicherungskreis: Hilft beim Kaltstart und der
Aufwérmphase.

Beschleunigungspumpe: Hilft beim Start und
beschleunigt die Drehzahl / Leistungsaufnahme.

Standgas & unterer Leistungskreis: Kontrolliert den
Leerlauf und hilft beim Wechsel zum mittleren
Drehzahlbereich.

Mittlerer Leistungskreis: Kontrolliert konstante
Leistung und leichte Beschleunigung.

Oberer Leistungskreis: Kontrolliert starke
Beschleunigung und weit offene Gasstellung.

Alle Kreislaufe iberschneiden sich, aber jeder

einzelne hat seine eigene Funktion!

Standgas (Gasstellung zu): Wird von der
Zwischendise und Gemischschraube kontrolliert.

Mittlerer Bereich (konstante Gasstellung und leichte Beschleunigung): Wird vom Nadelventil
kontrolliert.

Oberer Bereich (weit offene Gasstellung): Wird von der Hauptdiise kontrolliert.

Grundeinstellung der einzelnen Kreislaufe fir die jeweiligen Funktionen.

v Standgas u. unterer Leistungskreislauf kontrolliert 100% der Standgaseinstellung und ca. 25%
des unteren Leistungsbereichs. Die Hauptfunktion betrifft allerdings das Standgas. Kein
weiterer Kreislauf beeinflusst diesen Bereich.

v Bei weit geotffneter Gasstellung und starker Beschleunigung ist das Nadelventil ganz gedffnet
und die Hauptdise kontrolliert die Kraftstoffmenge.

v Das Nadelventil kontrolliert alle Zwischenbereiche. Durch Reduzierung der Gasstellung
unterbricht das Nadelventil die Kraftstoffzufuhr, mit dem Beschleunigen (6ffnen der Gas-
stellung) wird der Schieber durch den Unterdruck nach oben gezogen und Kraftstoff wird vom
Nadelventil aus zugefiihrt. (Die Kraftstoffzufuhr erfolgt bereits bevor der Schieber 6ffnet).

v Einstellung vom Standgas (Zwischendiise und Gemischschraube) bis optimales Laufverhalten
erreicht ist.

v Einstellung der Hauptdise fiir maximal offene Gasstellung.

v Einstellung des Nadelventils fir konstantes Fahrverhalten und leichte Beschleunigung.

Optimierung:

1. Sollten sich vergaserbezogene Probleme beim Fahren zeigen, versuche den Fehler in allen
Getriebegangen unter verschiedenen Temperaturrandbedingungen zu reproduzieren. Hierbei
sollte nicht vergessen werden, dass die Temperaturen am friihen Morgen sehr unterschiedlich
zum Nachmittag sind und somit zu direkten Einfliissen beitragen kénnen. Weiterhin sollte beachtet
werden, dass die Strecke zum Warmfahren des Motors bis zu 20 km betragen kann!
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2. Entscheide, welcher Kreislauf auf Grund der Problemfeststellung eingestellt werden muss.
v Standgas und/oder unteren Drehzahlbereich: Zwischendiise oder Gemischschraube.
v Konstantes Fahren und/oder leichte Beschleunigung: Nadelventil
v Weit gedffnete Gasstellung oder starke Beschleunigung: Hauptdiise

3. Entscheide, ob zu jmageresp oder zu jfettesph Gemisch.
v Schlechter wenn Motor kalt ist: Anzeichen flir zu jfettesh Gemisch.
v Schlechter wenn Motor warm ist: Anzeichen fiir zu ymageresh Gemisch.
v Schlechter in den oberen Gangen: Anzeichen fir zu yfettesh Gemisch.
v Schlechter in den unteren Gangen: Anzeichen fir zu ymageresh Gemisch.

4. Andere die erforderliche Einstellung und versuche das Problem zu reproduzieren.

v Es darf nur eine Anderung zur Zeit erfolgen!

v Alternativ zum Wechsel der Hauptdise ist es vermutlich einfacher ein zu fettes bzw. zu
mageres Gemisch zu simulieren. Hierbei sollte zum Versuch bei einem zu fetten Gemisch der
Luftfilter entfernt werden und bei einem zu mageren Gemisch der Ansaugquerschnitt durch
abkleben der Oberflache ¥4 - ¥2 verschlossen werden.

Beachte: Bei dem oben beschriebenen Vorgehen kann es zu Problemen in verschiedenen
Gasstellungen kommen. Ignoriere die evtl. auftretenden Fehler und konzentriere Dich auf das
urspringliche Problem! Man sollte sich nicht irritieren lassen und weitere Probleme mit dem bereits
vorhandenen vermischen!

1. Feder fiir Kolben

2. Membrane fiir Kolben

3. Unterdruckkolben
4. Unterdruckoffnung
5. Nadelventil

6. Hauptdise Luft

7. Hauptdiuse Kraftstoff
8. Zwischendiise

9. Leerlaufgemisch-Einstellschraube

10. Drosselklappe

Disengréi3en:
Leerlaufdise Nadeldise Hauptdise
35 N 86 E 155 (Mager)
40 N 86 F 160
42 N72S 165
45 N72R 170
48 175
180
185
190
195

200 (Fett)
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Umbau / Wechsel eines Vergasers:

Nach dem Umbau eines vorhandenen Vergasers oder Einbau eines neuen Vergasers sind
abschlielende Einstellungen oder Disenédnderungen notwendig um die maximale Leistung zu
erreichen. Ohne einen Leistungsprifstand oder Messgerate kénnen Anderungen bzw. Einstellarbeiten
sehr schwierig sein. Folgend wird das Procedere der Einstellarbeiten, unabhangig vom Vergasertyp,
ohne Messgerate beschrieben.

(Das Procedere ist bei allen Einzelvergaseranlagen sehr effektiv.)

Uberpriife deine Arbeit:
Unabhangig dessen, ob es sich bei den Einstellarbeiten um ein normales Serienfahrzeug oder um ein
modifiziertes Rennfahrzeug handelt, der Ablauf ist immer der gleiche.

v Fange mit der Uberprifung der Vergasergrundeinstellungen, Diisenbestiickung, etc. an.
Werte sollten in einem verniinftigen Rahmen liegen. Liegen die Herstellerwerte vor, diese bitte
anwenden.

v Uberpriife den Vergaser sowie das System auf Kraftstoff bzw. Luftleckagen, sauberen
Luftfilter und stelle sicher dass der Gasgriff leichtgangig ist und der Vergaser bei maximaler
Gasgriffstellung voll gedffnet ist.

Starte den Motor:

Davon ausgehend das alles in Ordnung ist, kann deine vorangegangene Arbeit Uberprift werden.
Starte den Motor und fahre ihn warm bis zum Erreichen der normalen Betriebstemperatur.
Mdglicherweise kann das halten des Standgases (Leerlauf) schwierig sein. In diesem Fall sollte aber
nicht vergessen werden, dass die Vergasereinstellung nicht so ymagerp wie die werkseitigen
Einstellungen sind.

Beachte, in diesem Fall nicht wie in der Betriebsanleitung angegeben verfahren! Motor sollte
folgendermal3en gestartet bzw. betrieben werden: Betragt die Temperatur weniger 20°C, ziehe den
Choke ganz heraus. Bei einer Temperatur von mehr 20°C, ziehe den Choke zur Halfte heraus.

Wurde der Motor in den vergangenen zwei Stunden betrieben, sollte er ohne Choke zu starten sein.
Nach dem anlassen des Motors sollte der Choke moglichst schnell zur reduzieren der
Leerlaufdrehzahl (auf ein akzeptables MalR3) zuriickgeschoben werden. Nach ca. 30 Sekunden sollte
der Choke geschlossen werden und die Leerlaufdrehzahl tber den Gasgriff kontrolliert werden. (Der
unnotige Betrieb mit getdffneten Choke kann Schaden an den Kerzen zur Folge haben).

Fahre den Motor fiir ca. 8 y 10 Minuten im unteren Drehzahlbereich warm. (Der Evolution Motor ist
empfindlich wahrend der Aufwdrmphase.) Zum einstellen der Zwischendiise und der Gemisch-
schraube muss der Motor seine normale Betriebstemperatur erreicht haben.

Ratschlag: Besorge dir vor den Einstellarbeiten einen passenden Schraubendreher bevor die Finger
verbrannt sind!

Vorbereitung und Leerlaufeinstellung:

Mit einer normalen Betriebstemperatur und einer eingestellten Leerlaufdrehzahl von 900 y 1000 1/min.
drehe die Leerlaufgemischschraube langsam rechts herum bis der Motor anfingt zu stocken.
Anschlie3end drehe die Schraube langsam links herum bis der Motor anfangt zu stocken (hierbei die
Umdrehungen mitzéhlen) und stelle im Anschluss die Schraube auf das Mittelmal3 ein. Justiere die
Leerlaufdrehzahl erneut auf 900 y 1000 1/min., betatige den Gasgriff ein bis zwei Mal und beobachte
das Resultat. Sollte der Motor, ohne vergaserseitige Fehlziindungen, gut ansprechen ist das
Leerlaufgemisch korrekt. Falls nicht, drehe die Gemischschraube ¥ Umdrehung heraus und verfahre
wie vorab beschrieben bis das erwiinschte Resultat erreicht ist. Die Schraube sollte nicht zu weit
heraus gedreht werden um einen zu hohen Kraftstoffverbrauch oder weitere Probleme (z.B. verruldte
Kerzen) zu vermeiden.

Anmerkung: Eine ausreichende Olversorgung ist erst ab einer Drehzahl von 700 1/min. sichergestellt,
unterhalb der benannten Drehzahl ist das Fordervolumen der Olpumpe zu gering!

Feineinstellung:

Einstellen des Leerlaufgemisch.
Einstellen des unteren Leistungskreis.
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Die Details der Einstellungen und der Disenbestimmungen ist sehr komplex. Mdglicherweise sollte
abschlie3end ein weiterer Test auf einem Leistungsprifstand durchgefuhrt werden. Sollte dieses nicht
maoglich sein, wird folgend eine Einstellmdglichkeit beschrieben, die den optimalen Werten sehr nahe
kommen.

Die Einstellungen / Tests mussen unter idealen Betriebstemperaturen durchgefihrt werden.
Beschleunige durch alle Génge hindurch bis zur maximalen Gasgriffstellung. Der Motor sollte ohne
ystotternp oder zdgern hoch laufen! Sollte es im unteren Drehzahlbereich (ab 1500 1/min.) zu
Fehlziindungen im Vergaserbereich kommen, muss die Ubergangsdiise geringfiigig vergroRert und
der Versuch wiederholt werden. Ist der Motor nach den Anderungen im Ansprechverhalten trage,
yblubberth und / oder das Abgasbild zeigt Anzeichen von Schwarzrauch, reduziere das
Leerlaufgemisch durch eine viertel Umdrehung nach rechts.

Die Einstellung der Hauptdise sollte auf einer Schnellstrasse mit relativ wenig Verkehr erfolgen. Der
Motor sollte im 4. oder 5. Gang mit einer Drehzahl von 3500 y 4000 y 4500 1/min. laufen bevor der
Gasgriff maximal (bis Anschlag) gedffnet wird. Merke dir das Motorverhalten, bevor die Gasgriff-
stellung ruckartig um 1/8 reduziert wird. Sollte das Motorrad nur wenig an Geschwindigkeit verlieren,
ist die Diisenabstimmung sehr nahe am Ideal.

v Wenn das Motorrad zu beschleunigen scheint, ist das Gemisch etwas zu jmagerp.

v Wenn das Motorrad trage reagiert oder die Geschwindigkeit unter 130 Km/h abféllt, ist das

Gemisch zu jfettp.

Bestimme die Hauptdise entsprechend der gesammelten Erfahrungen erneut und benutze bei den
weiteren Tests deine Sinne beim Fahren. Somit kommst du der weiteren Abstimmung (Beurteilung
Uber das Kerzenbild) nahe genug.

Das jlesenp von dem Zindkerzenbild ist fir einige Personen eher eine Kunst wie eine Wissenschaft.
Erfahrung ist notwendig um eine korrekte Aussage treffen zu kénnen. Fir die meisten Stral3en-
maschinen ist ein verninftiges Kerzenfarbbild im Brennraumbereich gut genug.

Es sollte mit der weiteren Vergaserabstimmung nicht angefangen werden, bevor die vorab
beschriebenen Einstellungen erfolgreich abgeschlossen wurden!

Fur den weiteren Arbeitsgang wird empfohlen, ein paar neue Kerzensétze parat zu haben.

Anmerkung: Ziundkerzen kdnnen unter der vorgeschriebenen Bezeichnung bei allen Autozubehor-
Handlern zu einem Bruchteil der Originalkerzen gekauft werden. Z.B. Champion ca. 3,15/ Stk.

Nachdem der Motor verninftig warm gefahren wurde sollte im Anschluss ein neuer Kerzensatz
eingebaut und der Motor im 4. Gang auf seine maximale Drehzahl gebracht werden. Nach
Madglichkeit sollte dann der Motor, ohne vorherige Riicknahme der Gasgriffstellung, abgestellt werden.
Nachdem das Motorrad abgestellt wurde, missen die Kerzen zur Beurteilung ausgebaut werden.
v Sollte der Porzellanbereich schwarz sein, ist das Gemisch zu fett und eine kleinere Hauptdiise
muss eingebaut werden.
v Sollte der Porzellanbereich weild oder nur sehr gering verfarbt sein, ist das Gemisch zu mager
und eine gréRRere Dise muss eingebaut werden.
v Ist der Porzellanbereich leicht braunlich verfarbt, ist die Einstellung dem Ideal sehr nahe.
Es ist unerldsslich fur die Kerzenbeurteilung bei jeder neuen Versuchsreihe neue Kerzen zu
verwenden!

Achtung: Bist du bei der Beurteilung des Kerzenbildes nicht sicher, sollte immer eine Tendenz zum
yfettenp Gemisch (Kerzenfarbe braun > schwarz) vorhanden sein. Bei einem zu ymagerenp Gemisch
kénnen schwerwiegende Motorschaden auftreten. (Verbrennung ist zu heif3!)

AbschlieRende Bemerkungen:
Die Einstellresultate werden in den meisten Fallen von anderen Motoren abweichend sein.

Hintergriinde fir die Differenzen kénnen an der gesamten Auslegung der Maschine oder auch nur an
einer anderen Auspuffanlage liegen. Die Aufzéhlung aller Méglichkeiten ware zuviel verlangt!
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Grafische Darstellungen der Systeme:

Kraftstoffzufuhrsystem:
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Kraftstoff flieBt vom Kraftstofftank durch die
Schwimmernadel in die Schwimmerkammer.
Wenn der Kraftstoff in die Kammer flief3t,
steigt der Schwimmer bis er das Zulaufventil
bei einer voreingestellten Hohe abschaltet.
Die Schwimmerkammer wird durch einen
Durchlass im Luftfilterflansch nach aul3en
entliftet.

Der Startkreislauf besteht aus einem Seilzug
betatigten Chokeventil und
zusammenlaufenden Kraftstoff und
Luftdurchlassen im Vergaser.

Kraftstoff, der mit der Chokedlse dosiert wird,
wird nach oben durch einen Durchlass in die
Ventilkammer geleitet. Wenn der Chokeknopf
ganz  herausgezogen ist, Offnet das
Chokeventil den Kraftstoffdurchlass zum
Vergaserlufttrichter (Unterdruckseite). Luft wird
durch eine Offnung im Vergasereinlass in die
Ventilkammer geleitet, wo sie sich mit Kraftstoff
vermischt.

Unterdruck, der durch den Abwaértshub des
Kolbens verursacht wird, sorgt dafir, dass der
hohere Druck in der Schwimmerkammer das
Kraftstoff/Luftgemisch durch den
Luft/Kraftstoffdurchlass im Vergaserlufttrichter
driickt.
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fur Standgas und den niedrigen Drehzahlbereich:

Bei geschlossener Drosselklappe und
unterbrochenem Luftstrom wird der Vergaser
im Leerlauf mit Kraftstoff versorgt, der durch
die Leerlaufdise dosiert wird. Luft von der
Leerlaufdise vermischt sich mit dem
Kraftstoff und wird zur Leerlauf6ffnung an der
Unterdruckseite der Drosselklappe gefihrt.
Bei niedrigen Drehzahlen o&ffnet sich die
Drosselklappe leicht und die
Uberstromkandle liegen zur Unterdruckseite
der Drosselklappe hin offen. Dadurch strémt
zusatzlicher Kraftstoff in die Hauptkammer
des Vergasers. Wahrend die Drosselklappe
gedffnet ist, gelangt ein Teil des Kraftstoffs
auch in den Luftstrom der Nadelduse.
Wéhren der Motor vom Leerlauf in den
mittleren Drehzahlbereich zieht, liefern die
Leerlaufdise und der Uberstromkanal
zusatzlichen Kraftstoff zur Hauptkammer des
Vergasers.

Aufgrund der niedrigen Position des
Unterdruckkolbens  verringert sich  die
Offnung des Lufttrichters. Dies ermdglicht
héhere anfangliche Luftstrom-
Geschwindigkeiten als normalerweise bei

Vergasern mit festem Lufttrichter mdglich sind. Die hdheren Luftstromgeschwindigkeiten liefern
groRere Mengen Kraftstoff, die fir eine gute Beschleunigung bendtigt werden.

Kraftstoffzufuhr

fir den mittleren Drehzahlbereich:

Wenn sich die Drosselklappe 6ffnet, nimmt
der Luftstrom durch den Vergaser zu und der
Druck im Lufttrichter bei der Nadeldiise fallt
starker ab.

Der Unterdruck im Lufttrichter erreicht durch
die Unterdruckéffnung im Unterdruckkolben
die Kammer i(ber der Membrane. Die
Kammer unterhalb der Membrane steht Uber
einen Durchlass von der Kammer zum
Vergasereinlass unter atmospharischem
Druck. Der Druck an der Unterseite der
Membrane ist héher als der Federdruck und
driickt somit den Unterdruckkolben
proportional zum Druckunterschied zwischen
den Kammern hoch.

Die konische Nadel bewegt sich mit dem
Unterdruckkolben nach oben und 6ffnet die
Nadeldise. Der hohere Druck in der
Schwimmerkammer driickt Kraftstoff in den
Nadeldisendurchlass. Luft mit normalen
atmospharischen Druck aus der
Hauptluftdiise wird durch die
Hauptentliftungsleitung gedruckt und
vermischt sich mit dem Kraftstoff. Die
Luft/Kraftstoffmischung wird dann durch die
Nadeldise in den Luftstrom geleitet.



