Vorwort
Als diese Super Tuning Anleitung vor einigen Jahren geschrieben wurde, produzierte Mikuni

ausschlieBlich Trommel- (Rundschieber-) Vergaser, jedoch kann diese Anleitung auch zur
Einstellung der modernen TMX-Vergaser benutzt werden. Es wurden einige Punkte und
Schaubilder ergénzt, um die Anleitung an die aktuelle Produktpalette von Mikuni anzupassen.

Diese Anleitung soll den Nutzern von Mikuni-Vergasern, welche die Abstimmungsverfahren
fiir die Beste Leistung erlernen mochten, als Nachschlagewerk dienen. Allgemein bedarf es
zum Motortuning an Motorrider einiger Ubung. Die in den Zeichnungen abgebildeten Pfeile
zeigen die Flussrichtung von Luft, Benzin und Gemisch an.
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Beim Einbau sollte beachtet werden, dass die horizontale (Vor- oder Riick-)Neigung
hochstens 20 © betragen darf.
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1. Funktion eines Vergasers

Ein Vergaser soll ein brennbares Benzin-Luft-Gemisch erzeugen und dieses in den Motor
transportieren. Hierzu wird das Benzin in winzige Teilchen (Gasform) aufgeteilt und durch
Mischung mit Luft in das benétigte Benzin-Luft-Gemisch verwandelt. Mit das ,richtige
Gemisch® meint man, eine ideale Luft-Benzin-Mischung, welche vollstindig verbrennt ohne
Benzin- oder Luftriickstinde (bzw. -iiberschiisse) zu hinterlassen. Das richtige Gemisch ist
entscheidend fiir eine gute Motorleistung.

2. Das vom Motor benétigte Gemisch (Luft-Benzin)

Das Verhiltnis von Benzin und Luft (Gemisch) wird allgemein durch das Gewichtsverhiltnis
(von Luft zu Benzin) ausgedriickt. Theoretisch betrigt die Luftmenge, welche zur kompletten
Verbrennung von 1 Gramm Benzin unter normalen Bedingungen benétigt wird:

15 Gramm Luft
1 Gramm Benzin

Mischungsverhiltnis = theoretisches Mischungsverhiltnis

In Wirklichkeit bendtig der Motor, abhéngig von den Betriebsbedingungen, variierende
Mischungsverhiltnisse. Wenngleich das benotigte Gemisch auch (mehr oder weniger) von der
Art der (Motor-)Kiihlung, deren Effizienz, etc. abhiingig ist, soll die Abbildung 1 (Abb. 1) das
benotigte Gemisch eines gewdhnlichen Motors darstellen. Im Hochgeschwindigkeitsbereich
wird bei einer Mischung von 12 bis 13 Gramm Luft auf 1 Gramm Benzin die hochste
Leistung erreicht. Bei Motoren mit einer geringeren Kiihlungseffizienz wird, um eine
Uberhitzung (und Klemmer) zu vermeiden, eine etwas fettere Mischung (10 bis 12 Gramm
Luft auf 1 Gramm Benzin) benétigt.

Luft-Benzin Gemisch

10:1k Mischungsverhaltnis bei maximaler Leistung

12:1 S e
14:1

16:1F \ e

18:1 theoretisches Mischungsverhaltnis

20 40 60 B8O 100
Schieberoffnung (%)
3. Funktion und Aufbau

Der Motor eines Fahrzeugs muss unter vielen verschiedenen Bedingungen, von Leerlauf (bei
beinahe geschlossener Schieberstellung) bis zur maximalen Drehzahl unter Volllast (bei
vollstindig gedffnetem Schieber) funktionieren. Um das richtige Gemisch in allen Bereichen
zu gewihrleisten, sind die Mikuni VM-Vergaser mit einem System fiir niedrige Drehzahlen
(Low-Speed-System) und mit einem weiteren fiir die hoheren Drehzahlen (Main System)
ausgestattet.



3-1. Low-Speed-Fuel-System (Leerlaufdiisensystem) (Abb. 2 und Abb. 3)

Da im Leerlauf oder bei niedrigen Drehzahlen der Motor mit fast geschlossenem Schieber
lauft, ist die Geschwindigkeit der Luft, die durch die Nadeldiise (2) gesaugt wird sehr gering.
Folglich reicht der Unterdruck nicht aus, um genug Benzin durch die Nadeldiise in das Main-
System zu saugen. Die Benzinversorgung in den niedrigen Drehzahlen erfolgt durch den
Leerlaufauslass (3) und den Bypass (4), welche niher am Motor liegen. Bei der nur geringen
Offnung des Schiebers im Leerlauf, wird die Benzinmenge durch die Leerlaufdiise (5)
bestimmt und wird zusammen mit der Luft, welche durch die Luftgemischschraube (6)
mengenmifig eingestellt wird, vermischt und in feine Partikel zerstiubt.

/
S

Abb. 3

Das Gemisch wird durch den Bypass nochmals mit Luft angereichert und wird dann durch
den Leerlaufauslass in die Bohrung (7) gezogen, wo es sich mit der dort durchstrémenden
Luft vermischt. Das Gemisch gelangt nun im optimalen Verhiltnis in den Motor. Wenn der
Schieber in niedrigen Drehzahlen weiter gedffnet wird, reicht der Leerlaufauslass alleine nicht
mehr aus, um das bendtigte Gemisch bereitzustellen. Das Missverhiltnis (Unterversorgung)
wird durch den Bypass ausgeglichen (dieser spritzt zusétzlich Gemisch ein). Die Einstellung
des Gemisches in diesem Bereich erfolgt - bei Two-Hole-Type-Fuel-System (mit Bypass) -
iiber die Leerlaufdiise und die Luftgemischschraube. Es gibt auch ein One-Hole-Type-Fuel-
System (ohne Bypass) (Abb. 4), welches hauptsédchlich in Vergasern mit kleinen Bohrungen
eingesetzt wird. Die Herstellung des Gemisches und die Einstellung des
Mischungsverhiltnisses ist jedoch identisch, mit der des Two-Hole-Type-Fuel-System.
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3-2. Mikuni VM & TMX Vergaser

Das Low-Speed-Fuel-System und das Main-System sind bei diesen Vergasertypen
unabhéngig voneinander. Der Benzinfluss in diesen beiden System ist in der Abbildung 5
(Abb. 5) dargestellt. Es gibt zwei Typen von Main-Systemen; das erste ist das Primary-Type(-
Main-System), welches iiberwiegend bei Zweirddern eingesetzt wird. Das andere ist das
Bleed-Type(-Main-System), welches bei Vierrddern und auch bei Drehschieber gesteuerten
Zweirddern eingesetzt wird.

Gesamtsumme des Benzinfluss
{Low-Speed- und Main-Fuel-System)

Main-Fuel-System

Benzinfluss

Low-Speed-Fuel System

Offnung des Schiebers (%) —_—

Abb. 5



3-2-1. Primary-Type(-Main-System) (Abb. 6)

Wenn der Schieber (1) etwa 1/4 oder mehr gedffnet ist, erhoht sich die Geschwindigkeit der
durch die Nadeldiise (10) angesaugten Luft und ebenso der Unterdruck, solange Benzin
angesaugt werden kann. Wenn der Schieber zwischen 1/4 und 3/4 geoffnet ist, stromt das
Benzin durch die Hauptdiise (9). Die Menge des durchstromenden Benzins wird durch den
Abstand der Nadel (11) zur Nadeldiise bestimmt. Das Benzin wird mit Luft gemischt, die aus
der Luftdiise (12) stromt und deren Menge von der GroB3e der Diise beeinflusst wird. Das sich
in Bewegung befindliche Benzin trifft auf die ausstromende Luft, wird so mit dieser
vermischt und gleichzeitig in feine Teilchen zerstiubt.

Das Gemisch wird, nach der Mischung mit der Luft, die die Bohrung (7) durchstromt, in der
optimalen Mischung in den Motor gesogen. Wihrend diesem Prozess beeinflusst der Cutaway
am Schieber den Unterdruck an der Nadeldiise, wodurch er die Menge des Benzins
beeinflusst, welche in den Motor gesaugt wird. Wenn der Schieber mehr als 3/4 geoffnet ist,
wird die Benzinmenge hauptsichlich durch die Hauptdiise beeinflusst.

3-2-2. Bleed-Type(-Main-System) (Abb. 7)

Das Bleed-Type(-Main-System) entspricht dem Primary-Type(-Main-System), mit der
Ausnahme, dass das Bleed-Hole das Benzin in die Nadeldiise liefert (Abb. 7). Bei dem
Primary-Type(-Main-System), wird die Luft, die durch die Luftdiise stromt, mit Benzin, das
von der Nadeldiise und der Nadel bereitgestellt wird, vermischt. Beim Bleed-Type(-Main-
System) hingegen, wird Luft (und das Benzin) im Inneren des Vergasers bei der Nadeldiise
bereitgestellt und zusammen von der Nadeldiise gemischt.

@ @ @@

o

| Ii‘
/




3-3. Das Schwimmer-System (Abb. 8)

Das Schwimmer-System sorgt fiir ein konstantes Benzinlevel in der Schwimmerkammer (15).
Benzin flieBt zwischen der Schwimmernadel (13) und des Schwimmernadelventils (14)
hindurch in die Schwimmerkammer. Wenn das Benzin in die Schwimmerkammer flie3t, hebt
sich hierdurch der Schwimmer (16) bis zum (vor-)eingestellten Benzinlevel (Schwimmer
,schwimmt® an der Benzinoberflédche, bei steigender Benzinmenge, steigt die Oberfldche und
der Schwimmer hebt sich). Hat der Schwimmer den Hochststand erreicht, verschleif3t dieser
mit der Schwimmernadel das Schwimmernadelventil und stoppt so die Benzinzufuhr.

Die Benzinmenge in der Schwimmerkammer bestimmt die Benzinmenge im Gemisch. Eine
hohere als die bendtigte Benzinmenge, ermoglicht die Bereitstellung von mehr Benzin an der
Diise und fiihrt zu einem fetteren Gemisch. Eine zu niedrige Benzinmenge hat zur Folge, dass
nicht genug Benzin an der Diise bereitgestellt wird und somit das Gemisch abmagert. Aus
diesem Grunde sollte das (vor-) eingestellte Benzinlevel nicht willkiirlich geéndert werden.

3-4. Startersystem (Abb. 9)

Anstelle eines Choke ist das Startersystem in Mikuni Vergasern integriert worden. In diesem
Startersystem wird Benzin und Luft, welches zum starten des Motors benétigt wird, durch
unabhédngige Diisen gemischt. Das Benzin wird mit Luft gemischt und in der
Zerstdubungsrohre (17) in feine Partikel zerstdubt. Das Gemisch flieBt durch den
Starterkolbenbereich  (19), wird erneut mit Luft vermischt, welche durch die
Starterlufteinsaugoffnung (20) kommt und wird durch die Startergemischauslassdiise (21) im
richtigen Mischungsverhiltnis zum Motor geleitet. Der Starter wird mit dem Starterkolben
(22) geoffnet und geschlossen. Seitdem das Startersystem den Unterdruck nutzt, ist es
wichtig, dass der Schieber beim starten des Motors geschlossen ist. Bei hohen Temperaturen
(iiber 68°F) kann der Motor ohne das Startersystem gestartet werden.




4. Motortuning und Auswahl der Vergasergrofie

Motortuning bedeutet eine sorgfiltige und fehlerfreie Einstellung, um die maximale
Motorleistung zu erreichen. Gleichzeitig soll Tuning zu einer - im weitesten Sinne -
wirtschaftlichen Verbesserung des Benzinverbrauchs fithren. Die Leistungssteigerung hingt
von der Menge der Luft ab, die in einer bestimmten Zeit in den Zylinder gesaugt wird. In der
Praxis wird Motortuning durchgefiihrt:

(1) zur Verbesserung Ansaugeffizienz und der Auspuffeffizienz durch Veridnderung des
Einlasses und des Auspuffes

(2) zur Verbesserung der Verbrennung durch Erh6hung der Verdichtung

(3) zur Erhéhung der Drehzahl durch Einstellung des Ziindzeitpunktes

So, wie wir tiglich ausgewogene Mabhlzeiten bendtigen, bendtigt ein Zylinder geniigend
,richtiges Gemisch. Die Aufgabe eines Vergasers ist es, das richtige Gemisch fiir eine
effiziente Ziindung zu erzeugen und in die Zylinder zu liefern.

4-1. Die Auswahl der Vergasergrofle

Eine der Voraussetzungen um die Leistung zu steigern, ist den grofit moglichen Vergaser zu
verwenden. Aber ein grofler Vergaser alleine reicht zur Leistungssteigerung noch nicht aus.
Wie in der Abbildung 10 (Abb. 10) dargestellt, steigert ein groBer Vergaser die Leistung in
hohen Drehzahlen. In den niedrigen Drehzahlen hingegen, fillt die Leistung eher. Die Gro3e
des Vergasers hingt von verschiedenen Faktoren ab. Diese sind: (1) ob das Fahrzeug fiir den
Renneinsatz bestimmt ist, (2) die Motorart, (3) der Fahrstil des Fahrers, (4) die Wiinsche des
Fahrers, etc. AuBerdem miissen die maximale Leistung, das maximale Drehmoment und die
minimale Drehzahl, die zu einem stabilen Lauf des Motors bendtigt wird, beriicksichtigt
werden. Abbildung 11 (Abb. 11) zeigt unsere Erfahrungswerte, welche wir iiber Jahre
gesammelt haben. Jedoch sollten, aufgrund der vielen verschiedenen Motortypen, die Werte
in der Abbildung 11 nur als Anhaltspunkte gesehen werden.
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5. Vergasereinstellung

Wenn die VergasergroBe bestimmt ist, erfolgen  Tests (auf der Grundlage von
Erfahrungswerten) um die richtigen Diisengréfen und iibrigen Einstellungen zu bestimmen.
Die Grofle der Diisen wird durch Leistungsmessungen auf einem Priifstand ermittelt. Fiir eine
Rennabstimmung, ist es das Beste, die richtige Diisengrofle auf der Rennstrecke zu ermitteln,
da die folgenden Punkte beachtet werden miissen:

a) die Hohe iiber dem Meeresspiegel (Luftdruck), Temperatur und Luftfeuchtigkeit an
der Rennstrecke
b) die gewiinschte Motorleistung abgestimmt auf die Besonderheiten der Rennstrecke

5-1. Auswahl der Hauptdiise
Als erstes, das folgende auf eine ebenen Strecke durchfiihren:

(1) ermittel die groBte Hauptdiise (aus einer reichlichen Auswahl), mit welcher die
hochste Drehzahl (die hochste Geschwindigkeit auf der Teststrecke) erreicht wird.

(2) teste verschiedenen Hauptdiisen, durch schnelle Beschleunigung von einer
konstanten Geschwindigkeit von 40 km/h — 50 km/h aus und vergleiche den
Geschwindigkeitszuwachs der erreicht werden kann.

(3) kontrolliere die Abgase und das Ziindkerzenbild (bei der Auswahl der Ziindkerze
den Wirmewert beachten)

Als nichstes vergleiche die zuvor ermittelten Werte auf einer Rennstrecke. Die folgenden
Punkten sollten u.a. iiberpriift werden:

(1) gleichméBiger und ruhiger Motorlauf unter verschiedenen Bedingungen
(Hochstgeschwindigkeit, Gangwechsel, in Ansteigungen und Gefillen, etc.)

(2) gleichméBiger Motorlauf bei niedrigen Geschwindigkeiten und unter Volllast

(3) gleichméaBiger Motorlauf bei Hochstgeschwindigkeit (ohne zu klingeln)

5-2. Auswahl der Nadeldiise und der Nadel

Ein Vergaser mit einem Rundschieber wird auch Venturi-Vergaser genannt. Bei diesem
Vergasertyp ist die Nadeldiise und die Nadel fiir das richtige Gemisch bei mittlerer
Schieberdffnung (zwischen 1/4 und 3/4 Offnung) verantwortlich. Ob die Richtige GrofRe
(bzw. Einstellung) dieser Teile gewédhlt wurde oder nicht, wird besonders an der
Motorleistung im Teillastbereich deutlich. Die Nadel spitzt sich an einem Ende zu und der
Abstand zwischen Nadel und Nadeldiise erhoht sich mit der Offnung des Schiebers. Das
Gemisch wird iiber den ,,E* Ring (Clip) eingestellt, der am oberen Ende der Nadel in einen
der 5 Nuten gesteckt werden kann. Die Auswirkung des Steckplatzes des ,,E* Rings auf das
Gemisch ist in der Abbildung Nr. 13 dargestellt.
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5-3. Leerlaufdiise und Low-Speed-Fuel-System (Abb. 15 und 16)

Das Low-Speed-Fuel-System besteht aus zwei Ausldssen, dem Leerlaufauslass und dem
Bypass (die GroBer dieser Ausldsse entspricht der Grofle der jeweiligen Bohrung im
Vergasergehiduse). Ab jetzt, ist GroBe der Leerlaufdiise und die Einstellung der
Luftgemischschraube wichtig. Im Stand etwas gasgeben und kontrollieren, ob die Drehzahl
gleichmifig ansteigt. Ist die Leerlaufdiise zu klein, steigt die Drehzahl nur langsam und
unregelmiBig. Eine zu grofle Leerlaufdiise hingegen, verursacht starken Abgasqualm und ein
dumpfes Auspuffgerdusch. Sollte man die Geschwindigkeit im Bereich von 30 km/h — 40
km/h (bei gleicher Gasgriffstellung) nicht beibehalten kénnen, ist die Leerlaufdiise zu klein.

Die Einstellung der Luftgemischschraube wird wie folgt durchgefiihrt. Als erstes muss der
Motor auf Betriebstemperatur gebracht werden und mit der Standgaseinstellschraube die
Leerlaufdrehzahl etwa 10 % - 20 % hoher einstellen, als die spiter angestrebte
Leerlaufdrehzahl. Die Luftgemischschraube nach links und rechts drehen (zwischen 1/4 und
1/2 Umdrehung) und die Schraube in der Position stehen lassen, in der die hochste Drehzahl
vorliegt. Nun mit der Standgaseinstellschraube die Leerlaufdrehzahl bis zur gewiinschten
Leerlaufdrehzahl verringern. Nachdem die Leerlaufdrehzahl eingestellt wurde, mit der
Luftgemischschraube durch erneutes drehen nach links und rechts (zwischen 1/4 und 1/2
Umdrehung), den Punkt der hochsten Drehzahl erneut feststellen. An diesem Punkt gilt es das
Folgende zu beachten.

(1) Wenn es einen bestimmten Bereich gibt, in dem die hochste Drehzahl erreicht wird (z.B.
die hochste Drehzahl liegt im Bereich von 1-1/2 bis 2 Umdrehungen vor), ist es fiir die
Beschleunigung besser, die Luftgemischschraube im Bereich von 1-1/2 Umdrehungen
einzustellen.

(2) Um die Position zu bestimmen, in der die Luftgemischschraube komplett schlieB3t, darf die
Schraube nur vorsichtig hineingedreht werden. Zu festes Anziehen der Schraube
beschidigt den Sitz der Schraube (und hierdurch den gesamten Vergaser). Die Position, in
der die Luftgemischschraube nicht mehr weiter hineingedreht werden kann, ist die
Position der vollstindigen SchlieBung. Die Luftgemischschraube darf zur Offnung
maximal 3 Umdrehungen (von der vollstindigen SchieBung an) hinausgedreht werden.
Wird die Luftgemischschraube weiter hinausgedreht, funktioniert die Sicherung durch die
Feder nicht mehr einwandfrei und die Schraube konnte im Betrieb hinausfallen. Die
Abbildung Nr. 16 zeigt den Benzinfluss im Verhiltnis zur Offnung der
Luftgemischschraube.
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5-4. Die GrofBle des Cutaway (Schieberausschnitt) am Schieber (Abb. 17)

Die Grofle des Cutaway am Schieber beeinflusst das Gemisch im Bereich von 1/8 bis 1/2 der
Schieberdffnung, insbesondere jedoch im Bereich von 1/8 bis 1/4 Offnung. Eine
Vergrolerung des Cutaway hat - bei unveridnderter Schieberdffnung - zur Folge, dass der
Luftwiderstand reduziert wird, was zur Folge hat, dass die angesaugte Luftmenge zunimmt
und dadurch das Gemisch abmagert. Andererseits wird das Gemisch fetter, je grofer der
Cutaway am Schieber wird. Ein Austausch des Cutaway wird vorgenommen, wenn der
Ubergang vom Low-Speed-Fuel-System zum Main-Fuel-System nicht einwandfrei
funktioniert. Die Abbildung 17 (Abb. 17) zeigt den Benzinfluss im Verhiltnis zur Cutaway-

GroBe.
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6. Wartung

Ein Vergaser besteht aus verschiednen Prizisionsteilen, wie z.B. den Diisen. Aus diesem
Grund sollte der Ausbau von Diisen oder eine Vergaserzerlegung behutsam durchgefiihrt
werden.

(1) Zum Aus- und Einbau von Diisen nur die richtigen Werkzeuge verwenden. Alle Teile
vorsichtig behandeln um Kratzer, etc zu vermeiden.

(2) Diisen und Vergaser in Losungsmittel auswaschen und mit Druckluft ausblasen.

(3) Bei Vergasern bei denen die Hauptdiise von Auflen demontiert werden kann, wird ein
,»O“-Ring zur Abdichtung benutzt. Beim Einbau des ,,0“-Rings, diesen mit etwas Benzin
oder Schmiermittel einreiben.

(4) Es ist wichtig, das Benzin-Level (Schwimmerstand) des Vergasers zu warten. Beim
Zerlegen des Vergasers nicht den Schwimmerarm anfassen. Sollte der Schwimmerarm
versehendlich verstellt werden, stelle den Abstand gemil3 den nachstehend abgebildeten
Schaubildern und anhand der Werte der nachstehenden Tabelle neu ein.
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7 .Rennabstimmung des Vergasers
Die maximale Leistung eines Motor héngt ab von:

(1) der in die Zylinder gesaugten Luftmenge
(2) dem richtigen Gemisch, das in die Zylinder gesaugt wird.

Da die Luftmenge, die in den Vergaser gesaugt wird, sich durch die Temperatur, den
Luftdruck, die Luftfeuchtigkeit, etc. @ndert, dndert sich ebenfalls das Gemisch. Daher ist es
wichtig, dass der Benzinfluss auf die Gegebenheiten der Rennstrecke und die #dufleren
Einfliisse (zu einem bestimmten Zeitpunkt) abgestimmt wird.



7-1. Der Einfluss von meteorologischen Bedingungen auf die angesaugte Luftmenge

Die in die Zylinder gesaugte Luftmenge wird durch Faktoren, wie Luftdruck, Temperatur,
Luftfeuchtigkeit, etc. beeinflusst. Wir nehmen in den folgenden Abbildungen an, dass bei
einer Hohe von 0 iiber dem Meeresspiegel die angesaugte Luft 100 % betrigt (die Temperatur
und die Luftfeuchtigkeit werden als konstant betrachtet). Die zur Verfiigung stehende
Luftmenge verringert sich, wie Abbildung 19 zeigt, proportional mit dem Anstieg Hohe iiber
dem Meeresspiegel. Diese Reduzierung der angesaugten Luftmenge verindert das Gemisch
so, dass ein deutlicher Leistungsverlust festzustellen ist. Die Abbildung 20 zeigt die
Abhingigkeit zwischen einem Temperaturanstieg und der angesaugten Luftmenge (der
Luftdruck(-anstieg) und die Luftfeuchtigkeit werden als konstant betrachtet; die angesaugte
Luftmenge bei 0 °C entspricht 100%).

Fiir die Abstimmung des Vergasers eines Rennmotors, der stindig die maximale Leistung
erzielen soll, ist es das Beste, Vergleichstest unter Beriicksichtigung der Temperatur und der
anderen Bedingungen an der Rennstrecke durchzufiihren.
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Fehlersuche

Wenn die Vergasereinstellung nicht korrekt ist, konnen verschiedene UnregelméBigkeiten
festgestellt werden. Hierfiir kann es ,,nur* zwei Ursachen geben:

(1) Das Gemisch ist zu fett:
(a) dumpfes, stotterndes Motorgerdusch
(b) die Drehzahl fillt, wenn der Starter (Choke) betitigt ist
(c) die Drehzahl fillt, wenn der Motor heifs wird
(d) nach Entfernen des Luftfilters steigt die Drehzahl etwas
(e) starke Abgasentwicklung (Qualm)
(f) stark verolte Ziindkerze

(2) Das Gemisch ist zu mager:
(a) der Motor iiberhitzt
(b) die Drehzahl steigt, wenn der Starter (Choke) betitigt wird
(c) die Beschleunigung ist schlecht
(d) Ziindkerze ist verbrannt (weil})
(e) die Drehzahl schwankt und es mangelt an Leistung



7-2. Power-Jet Tuning Tipps
Einstellungstipps fiir Mikuni Power Jet Vergaser (TMX) oder mit Power-Jet nachgeriistete
Standard Vergaser (VM & TM).

Damit der Power-Jet Vergaser die Beste Leistung erbringt, wird grundsitzlich empfohlen,
eine kleinere (als die von Werk eingebaute) Hauptdiise zu verwenden.

Auswahl der Hauptdiise und der Power-Jet Diise.

Schritt 1

Ein Ende des Power-Jet Schlauchs abziehen und mit einem Blech- oder Stahlband (mit einer
4-5 mm Durchmesser Bohrung) so hochbinden, dass kein Benzin auslaufen kann. (Es ist
dullerst wichtig, dass kein Benzin auslaufen kann).

Schritt 2

Jetzt entspricht der Vergaser einem Standart-Vergaser ohne Power-Jet System.

Durch die iibliche Methode die richtige Grofe der Hauptdiise ermitteln (bei hohen
Drehzahlen, weit gedffnetem Schieber, die Hauptdiise auswihlen, mit welcher die Beste
Leitung erreicht wird).

Die so ermittelte Hauptdiise konnte in niedrigeren Drehzahlen zur Uberfettung des Gemischs
fiihren, was an dieser Stelle jedoch ignoriert wird.

Schritt 3
Den Power-Jet Schlauch wieder ordnungsgeméif} anschlieen.

Schritt 4
Eine 1/4 (25 %) kleiner Hauptdiise bestimmen, als die in Schritt 2 ermittelte.

Beispiel: Die in Schritt 2 ermittelte Hauptdiisengrofle war
#280x 1/4=#70
# 280 - # 70 = # 210 = GroBe der zu installierende Hauptdiise

Schritt 5

Die GroBle der Power-Jet Diise ermitteln:

Differenz zwischen Hauptdiise (Standart Vergaser) und Hauptdiise (Power-Jet Vergaser) =
GroBe der Power-Jet Diise.

Beispiel (Werte gem. Schritt 3): die Differenz betrugt # 70 = Grofie der Power Jet Diise

Schritt 6

Nun sollte annidhrend die richtig Power-Jet Diisengrofe ermittelt worden sein, aber jeder
Motor ist geringfiigig unterschiedlich und moglicherweise bendtigt Thr Motor weitere
Anpassungen.

Deshalb konnte es, wenn die maximale Leistung eines Motor erreicht werden soll, notig sein
eine noch genauere Auswahl der Hauptdiise und der Power-Jet Diise durchzufiihren. Dies
kann durch Anderung der Hauptdiise (bis zu 10 % groBer oder kleiner) und der Power-Jet
Diise (bis zu 20 % groBer oder kleiner) geschehen.



(A) Im Falle von Leistungsmangel bei hohen Drehzahlen und weit gedffnetem Schieber:
- nur die GroBe der Power-Jet Diise dndern (bis zu 20%) und die Beste auswihlen.

(B) Im Falle von zu fetter Einstellung und/oder zu magerer Einstellung in niedrigeren
Drehzahlen mit weit gedffnetem Schieber oder bei mittleren Drehzahlen mit weit
geoffnetem Schieber:

- nur die Grofe der Hauptdiise dndern (bis zu 10 %) und die Beste auswéhlen.

Nach der Auswahl der Besten Hauptdiise, die Leistung bei hohen Drehzahlen mit weit
geoffnetem Schieber iiberpriifen und wenn nétig, die Power-Jet Diise gem. (A) erneut
auswihlen.

Normalerweise bringt die Anderung der Hauptdiise eine Anderung der Power-Jet Diise im
gleichen MaBle mit sich. Wird die Hauptdiise um # 20 verkleinert, erhoht sich die Power-Jet
Diise um # 20.

Andersherum, eine um # 20 vergroferte Hauptdiise, erfordert eine um # 20 verkleinerte
Power-Jet Diise.

Schritt 7

Uberpriifung der Leistung im Leerlaufs, bei teilweiser Schieberéffnung (1/4 - 3/4) und iiber
den gesamten Drehzahlbereich. FEinstellung der Leerlaufdiise, Nadel, Cutaway und der
Nadeldiise, wie bei einem Vergaser ohne Power-Jet System (siehe Abschnitt 5-2. Auswahl der
Nadeldiise und der Nadel ff.).

Unbedingt beachten !!!

Diese Anleitung ist nur ein Leitfaden zu Beginn der Vergasereinstellungsarbeiten.

Fiir ,,hochgetunte* Motoren wird diese Anleitung nicht ausreichend sein. Um die maximale
Motorleistung zu erreichen, kann eine Anpassung der Hauptdiise (bis zu 20 %) und der
Power-Jet Diise (bis zu 10 %) durchgefiihrt werden.

7-2. Fehlersuche

Problem mogliche Ursache Behebung
Motor startet schlecht Choke nicht richtig benutzt Choke richtig benutzen
Falsche Gemischeinstellung | Luftgemischschraube (gem.
Anleitung) einstellen
verstopfter Benzinfilter Benzinfilter reinigen
verstopfte Diisen | Vergaser zerlegen und
(Leerlaufdiise, Starterdiise) reinigen
Verstopfung der | Verstopfung beseitigen
Tankentliiftung
Schwimmerkammer undicht | Schwimmerkammer ersetzen
oder beschidigt
Falsche Schwimmerstand einstellen des
Schwimmerstands (gem.
Anleitung)
Falschluft dichten Sitz des Vergaser
priifen







