Vergaser

Es sind Beschwerden laut geworden,
daf} im Kapitel iber das Schlossern am
Motor nahezu gar nichts Uber die Ein-
stellung der Vergaser zu lesen war. Das
allerdings veranlaf3t mich zu der Fest-
stellung, daB ich selbst nie Arger in die-
ser Beziehung hatte, mir die Notwendig-
keit eines gesonderten Vergaserkapitels
also nicht so deutlich vor Augen stand.
"Nie Arger" ist vielleicht etwas Ubertrie-
ben. Bei meiner ersten R 6712 gab es
haufiger undichte Schwimmer. Aber das
hat ja wohl mit der Einstellerei nichts zu
tun. Und die Dusenbestlickung ist vor-
geschrieben, hier pflege ich grundsatz-
lich erst nach langem Uberlegen etwas
zu andern, und dann auch nur in Rich-
tung fetter (also gréRere Disennum-
mer).

Was einige Leser erhofft hatten, glaube
ich ziemlich genau zu wissen: Ratschlage
fur gen aue Synchronisierung beider Ver-
gaser nach Gehor oder Gefiihl, mog-
lichst mit Hilfe eines auswendig zu ler-
nenden Zauberspruches. Das geht aber
nicht.

Als kleinen Tip mdchte ich eine einfache
Anzeige kurz andeuten, die an jeder
Maschine vorhanden ist, die kaum als
solche erkannt wird: Der Ruckspiegel.
Lassen Sie die Maschine im Leerlauf
tuckern. Bei warmem Motor. Der Spie-
gel ist an einer recht diinnen Stange
aufgehangt, er zittert im Takt der Ver-
brennungen hin und her. Jetzt drehen
Sie die Gasschieber-Anschlagschraube
eines Vergasers etwas hinein. Der Mo-
tor 1auft naturlich schneller, die Spiegel-
zitterei wird heftiger. Drehen Sie nun die
Gasschieber-Anschlagschraube des an-
deren Vergasers hinein. Der Leerlauf
wird noch schneller, die Spiegelzitterei
hort aber an einem bestimmten Punkt
auf. Und nun brauchen Sie weiter nichts
zu tun, als beide Schrauben gleichmaRig
stuckchenweise wieder herauszudrehen,
dabei den Spiegel zu beobachten und
mdglichst immer in dem Bereich zu blei-
ben, in dem er am geringsten bewegt
wird. So bekommt man im Laufe sehr
kurzer Ubung das Gefihl dafir, wann
ein Zylinder "vor geht" und entspre-
chend nachreguliert werden muf3.

Das bezog sich auf die Gasschieber-An-
schlagschraube. Auf dieser sitzt der Gas-
schieber in Leerlaufstellung auf, er hangt



dabei also nie am Sei/zug. Also muf die
Sei/hllle dem Zug etwas Spiel in der
Nullstellung geben. Und zwar fir beide
Vergaser gleichviel. Denn wenn Sie das
Gas aufziehen, sollen ja auch beide Gas-
schieber gleichzeitig hochgezogen wer-
den. Man stellt dazu erst mal den Leer-
lauf ganz langsam ein, viel langsamer,
als man ihn zum Fahren gebrauchen
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koénnte. (Der Motor geht gerade noch
nicht aus.) Jetzt dreht man ein winziges
Stiickehen am Gasgriff und merkt sehr
schnell, ob etwa der Spiegel wieder zit-
tert. Dann ist bisher nur ein Gasschieber
angehoben worden. Es gilt nun, durch
Herausschrauben der Seilhlllen-Ver-
stellschraube auch den anderen Gaszug
strammer zu stellen, bis der Rickspie-
gel wieder still ist. Kontermutter am Seil-
zug wieder festdrehen, fertig.

Zumindest im Leerlauf und im Uber-
gangsbereich kann ich auf diese Weise
nicht Gber grélere Schwierigkeiten bei
der Vergasereinstellung klagen. Dumm
wird es nur, wenn die Grundeinstellung
der Leerlauf-Luftregulierschrauben nicht
dem Handbuchwert entsprechen sollte.
Auch hierbei kommt es aber weitgehend
darauf an, dal® beide Vergaser ihren Zy-
lindern gleicnes Gemisch liefern, also
kann wieder die Spiegelzitterei als Be-
helfsmalistab genommen werden.
Soviel zu den Schiebervergasern. Bei
der R 75/5 wird nun ein Unterdruckver-
gasertyp verwendet, der als Steuerele-
ment eine Drosselklappe besitzt, deren
Stellung vom Gasdrehgriff aus bestimmt
wird. Der Gasschieber selbst hangt an
einer Gummimembrane und wird durch
den oberhalb dieser Membran Uber Boh-
rungen aus der Mischkammer gefuhrten
Unterdruck hochgezogen. Sobald der
Druck in der Mischkammer an der "Mef-
bohrung" gleichgrof} ist wie der Druck
unterhalb des Gasschiebers, bewegt sich
der Schieber nicht mehr. Wegen dieser
Balance zwischen zwei an verschiede-
nen Mischkammerstellen entnommenen
Luftdriicken nennt BMW (und Bing) die-
sen Vergasertyp "Gleichdruckvergaser".
Auch hier lasse man sich aber nicht
durch die andersartige Funktion beim
Einstellen beeinflussen. Disenbestiik-
kung bleibt auch hier nach Handbuch-
wert bestehen, wichtig ist auch hier vor-
dringlich, dal3 beide Vergaser gleichlau-



fen, also synchron eingestellt sind. Und
das wiederum merkt man am meh r oder
weniger starken Schitteln des Motors
recht deutlich.

Die BMW-Vorschrift zum Einstellen der
Gleichdruckvergaser sei hier kurz zitiert:
Seilzugspiel der Starteinrichtung 0,5 bis
1 mm, beide Zuge gleich einstellen.

Bei beiden Vergasern Verstellung der
Drosselklappenseilziige ganz hinein-
schrauben, so dal’ Drosselklappenhebel
auflen an den Anschlagschrauben anlie-
gen und nicht am Seil hangen.
Leerlaufgemisch-Regulierschraube und
o rosse Ikl ap pen ansch lag sch rau ben be i-
der Vergaser in Grundstellung bringen.
Leerlaufgemischschraube dazu bis zum
Anschlag leicht hineinschrauben, dann
eine Umdrehung herausdrehen.

Drossel klappenansch lagsch raube soweit
eindrehen, dal} sie den Anschlag des
Drosselklappenhebels gerade eben be-
rahrt. Jetzt Drosselklappenanschlag-
schraube eine volle Umdrehung ein-
schrauben.

Motor (mit Choke) anlaufen und warm-
laufen lassen. Leerlaufgemischregulier-
schraube beider Vergaser nach links
oder rechts verdrehen, bis die gunstig-
ste Gemischzusammensetzung gefun-
den ist (schnellste Leerlaufdrehzahl).
Jetzt folgt Schritt flr Schritt ein Zurtick-
drehen beider 0 rossel klappenansch lag-
schrauben, danach Einstellung des
schnellsten Leerlaufs mit den Gemisch-
regulierschrauben. Das wiederholt man
so lange, bis ein Zylinder nicht mehr al-
lein weiterlauft, wenn man den Kerzen-
stecker vom anderen abzieht. Leerlauf-
drehzahl ungefahr bei 800 U/min.

Die beiden Seilztige fiir die Drosselklap-
pen missen genau gleich eingestellt
werden, so dal} beide Klappen gt~ich
maRig gleichzeitig gedffnet werden. Das
halte ich fur schwieriger als die Leerlauf-
sucherei. Deshalb wirde ich fir den
Ubergang auf mittlere Drehzahlen die
Drosselklappensynchronisation

unbe-

dingt mit einem sogenannten Synchro-
tester prifen, wie er etwa von der Firma
Hans Schubert, Ingolstadt, Unterer Gras-
weg, geliefert wird. Dabei steckt man auf
die Vergaserstutzen zwei Plastikkappen
mit Schlauchanschlissen zu einem Mel}-
gerat, in dem die Druckwerte beider Ver-
gaser miteinander verglichen werden.



Ein Zeiger, der auf Mittelstellung ge-
bracht werden muf} (durch Einstellen der
Drosselklappen beider Vergaser) zeigt
recht genau an, wenn eine Drosselklappe
weiter als die andere geoffnet ist.

Alle diese Vergasereinstellungen sind
aber fir die Katz, zum Teil gar nicht
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