Karburatoren og nogle af dens mysterier.

Sammen med t@ndingssystemet er karburatoren én af de komponenter pa en "Otto-motor” som kan volde
kvaler og via darlig justering forarsage ustabil motorgang og svere startproblemer.

I et hab om at kunne hjzlpe nogle af medlemmerne af med disse problemer, har vi valgt at oversatte en
basisbeskrivelse for Amals Concentric Karburator.

1 Kabel Justerskrue (4/035)

2 Kabel Justerskrue Lasemaetrik (5/077)
3 Blandekammer Topdssksel (928/064)
4 Choker styrerar(928/103)

5 Fjeder choker (622/129)

6 Chokerspjseld (928/062)

7 Gasspjaeld (828/060)

18 Gasnal

9 Spindel benzinsvemmer (622/071)
10 Naleventil benzin (622/187)

11 Banjo Bolt (622/078)

12 [12 Banjo tilsiutning (376/097)

13 Filter element (376/093)

1 11 Hoved dyse (376/100)

15 Svemmerhus (622/055)

16 Dyseholder (622/128)

17 Svemmer (622/069)

18 Dyserar (622/122)

18 Svemmerhuspakning (622/073)

20 Tomgangsjusteringsskrue (622/077)
21 Blandeskrue (622/076)

22 Tipper

23 Gasspjeidsfieder (622/131)

24 Dreenskrue (622/147)

n

Karburatoren blander og forstever den rette mengde benzin i forhold til den indsugede luft via korrekt
dimensionerede dyser, ndl og gasspjld, medens svemmerhusets formal er konstant at sikre den rette
benzinstand i selve karburatoren samt lukke for benzintilledningen nir denne benzinhgjde er opnéet.

Da benzin grundlzggende kun er brendbar i et ret snzvert blandingsforhold pa 2 — 7% er denne funktion af
vital betydning for hele motorens gangkultur og evne til at starte.

Gasgivningen oger mengden af gasblandingen 1 motoren og karburatoren serger ved sin funktion hele tiden
for det rette blandingsforhold uafthangigt af gasmangden. Abning af gasspjldet eger forst forsyningen over
tomgangsdysesystemet for derefter glidende at overga til forsyning gennem hoveddysen som i starten
begranses af gasndlen i dyseroret.

Tomgangssystemet forsyner blandekammeret via en tomgangsdyse — der er dog har haft lidt forskellige
placeringer over arene. | starten sad den som en demonterbar dyse nede i svemmerhuset, men kom senere til
at sidde som en fast dyse bag blandeskruen.

Rent faktisk forsyner hoveddysen ikke direkte blandingskammeret med benzin, men forsyner via dysereret
det primzre luftkammer hvorfra blandingen bringes videre som en meget fed gasblanding ind under
gasspjeldet.



For at lette starten og medens motoren er kold tilledes der ekstra fed gasblanding — dette gores pA Amal
Concentric karburatorer ved at begranse abningsarealet gennem karburatoren (og rent faktisk ege suget) med
et chokerspjald.

Hvordan virker karburatoren i de enkelte faser:

Gasspjeeldet helt lukket:

Med spjeeldet | denne position gar (eller skulle ga) motoren | tomgang. Hoveddysen er helt

blokkeret af gasnalen og hele blandingen styres af tomgangsdysen og blandeskruen.

| denne situation ledes iuften rent faktisk Ikke Igennem hovedreret i karburatoren, men
traekkes i stedet gennem en lille boring som kan ses fra indtagssiden pa karburatoren.
Boringen der som naevnt justeres af blandeskruen udsasttes samtidigt for et vacuum fra
motoren der ger at benzinen suges op gennem tomgangsdysen og blandes med luften ved
blandeskruen. Boringen ender ud | hovedraret pa karburatoren efter gasspjeeldet.

Justering af karburatoren:

Motoren saettes til hej tomgang, med gaspjaldet hvilende pa tomgangsjusteringsskruen og
gashéandtaget lukket af for gas. (det er forudsat at taendingen er korrekt justeret farst):

(1) Skru tomgangsjusteringsskruen ud til motoren gar s& langsomt at den neesten gar ujavnt
(2) Juster pa balndeskruen indtil motoren gar sa hurtigt som muligt og jasvnt.

Gentag denne procedure omhyggeligt indtil den bedste lave tomgang opnas

Gasspjeeldent abent mellem en ottendedel og en kvart del:

Medens gasspjeeldet abnes fra tomgangssituationen ovenfor masngden af luft
gennem hovedraret og blandekammeret eges og naleventilen (gasspjaeldsnal,

dyserer og hoveddyse) begynder at abne.

Dette medferer at benzinmaengden eges proportionalt med luftmesngden.

Justering | denne position:

| denne position luftmeaengden styres af udskeeringen pa gasspjeeldet. Til il
karburatoren findes en raekke gasspjaeld med forskellig udskaering som kan B

monteres hvis der er problemer i dette omrade.

Hvis motoren grundlaeggende spytter tilbage ud gennem karburatoren i dette
gasomrade blandingsforholdet skal eges (federe blanding) hvilket geres ved at

montere et gasspjaeld med en mindre udskasring. (spjeeld med et lavere nummer i
Gravit
bunden). Foud |

Hvis der ikke er nogen spytten bagud, men motoren ligesom gar | ryk under
belastning, monteres et gasspjeeld med en store udsksering for at mindset den fede
blanding.




Gasspjesldet mellem én og tre-kvart abent:

Det er nu gasnéaien der styrer forholdet mellem benzin og luft over et starre

driftomrade og under accelleration. Selve udskasringen pa gasspjeeldet har ikke

lzengere nogen indflydelse.

Justering | denne situation:

Hvis accelerationsevnen generelt er ringe og den egentlig forbedres ved en lille

—IN ~ " lukning af gasspjeeldet skal nalen hzeves | sin position (s& en snaevrere del af
- > //nélen er i dyseroret og hoveddysen under den givne gasmaengde).
1 "
_::,‘) o Bliver forholdet under acceleration forvaerret i stedet, ber man modsat preve at
saenke nalen et hak.
:::"' Man kan populaert sagt eksperimentere sig lidt frem il det bedste resultat
opnas.

Gasspjeeld fra tre-kvart til fuld dbent:

Gasspjeldet er nu grundleggende fuldt dbent og nélen har ikke lengere indflydelse pa
benzinmangden der leveres. Denne er alene styret af hoveddysens storrelse og man
skulle nu vare oppe ma maximal kraftudvikling.

Justering under denne driftsform:

Hvis motoren virker “slov og tung™ under denne drifisform er hoveddysen for stor. " e,

Hyvis motoren modsat virker som om den gar bedre med gassen lukket en smule i igen er —y ,/

dysen modsat for lille og en storre bor sattes 1. u

Man skal dog gere sig klart at hoveddysen altsa forst far indflydelse pé driften teet pa fuld
gas og at det derfor 1 de fleste situationer, vil veere omsonst at starte med justering af
hoveddysen for at opna bedre motorgang.

Gravity
Fand

Sandsynligheden for at problemet ligger ved nélen, udskringen eller blandeskruen er
langt storre under de forhold de fleste engelske motorcykler bliver anvendt 1 dag.



Svemmerhusets funktion pa Amal Concentric karburatoren:

Gravny
Fead

Nar benzinniveauet i svommerhuset (og dermed ogsa i hoveddysen, dysereret og omkring nalen) er niet sit maximum, star flyderen i
en sadan position at nalen i den lille naleventil presses imod sit saede og der lukkes effektivt for vderligere benzintilstromning fra
benzintanken.

Gravity
Fand

Nér benzinniveauet i svemmerhuset grundet forbrug senkes falder svommeren ned igen og naleventilen abnes s benzinen atter kan
stromme ind 1 karburatoren.

For at sikre en tilfredsstillende drift skal selve svommeren selvfolgelig veere taet si den flyder korrekt pa benzinen, nélen i
naleventilen skal vare i korrekt indgreb med svemmeren og endelig skal savel selve keglen pa nalen som s@det i huset veere fri for
skader og urenheder.

Endeligt skal svommeren kunne bevage sig frit pa akslen og ma ikke stode pa huset.

Efter denne gennemgang af selve basisvidenen indenfor karburatoren vil vi de naste gange komme nzrmere ind pa “Tips og rad”,
den mere grundlzggende justering af de enkelte elementer og endeligt “Identifikation af for mager eller fed blanding”,

Vi vil preve at holde det nede 1 “harchajde™ og traditionen tro prave at gengive oversattelser af det originale materiale fra dem som
gjorde de forste tanker med deres produkter snarere end senere “teorier”.

Maske basal og elementar viden for nogen men arsag til segen og evig undren hos andre.

Det tekniske kollegium



Karburatoren og nogle af dens mysterier (del to).

Som lovet sidste gang vil vi nu prove at gennemga en rekke "tips og rad” omkring Amals Concentric
karburatoren samt tegn der indicerer for fed eller for mager blanding pa samme.

For lige at sikre at alle ved hvad der tales om, nar snakken gar pa karburatorer, vises lige endnu engang selve
oversigtsbilledet over Concentric karburatoren og dens bestanddele:

1 Kabel Justerskrue (4/035)
2 Kabel Justerskrue Lasemgtrik (5/077)
3 Blandekammer Topdesksel (828/064)
4 Choker styrerar(828/103)
Fjeder choker (622/129)
ﬁ Chokerspjasid (828/062)
7 Gasspjasid (828/060)
18 Gasnal
9 Spindel benzinsvemmer (622/071)
10 Naleventil benzin (622/197)
11 Banjo Bolt (622/078)
11 [12 Banjo tilsiutning (376/097)
13 Fllter element (376/093)
1 111 Hoved dyse (376/100)
20 15 Svemmerhus (622/055)
16 Dyseholder (622/128)
17 Svemmer (622/068)
18 Dyserer (622/122)
19 Svemmerhuspakning (622/073)
20 Tomgangsjusteringsskrue (622/077)
21 Blandeskrue (622/076)
22 Tipper
23 Gasspjesidsfieder (622/131)
224 Draenskrue (622/147)

n

St d kold motor:

Abn forst for benzinen. (Det er i almindelighed en skidt vane ikke at lukke for benzinhanen nar motoren
stoppes. Selvom lukkemekanismen i svemmerhuset ofte vil kunne holde tankindholdet tilbage, er den ikke
beregnet til at holde fuldstendigt tet over lengere tids konstant belastning — man risikerer derfor
umiddelbart at "fylde” motoren med benzin eller i bedste fald at fylde sit dyserer med sedimenter fra en
konstant fordampende benzin). Tip derefter karburatoren til svemmerhuset flyder over, luk chokerspjzldet,
aben gasspjzldet en smule og start motoren.

Nar motoren gér i gang dbnes chokerspzldet og gasspjeldet lukkes, begynder motoren at ga hakkende eller
ujevnt lukkes chokerspjaldet atter en smule indtil motoren er varm. Herefter abnes chokerspjaldet fuldt.

Start med varm motor:
Aben atter for benzinhanen, dben gasspjzldet en smule og start motoren. Det skulle her hverken vare
nedvendigt at tippe karburatoren eller at aktivere chokerspjldet.

Ovenstaende lyder sikkert uhyre enkelt og man kan til tider komme i tvivl om hvorvidt der ikke skal mere til!
Ikke desto mindre vil velfungerende, korrekt justeret karburator og tending vere det eneste der skal til.
(forudsat at motoren ikke er slidt helt op, har kompression tilbage og ellers kan dbne ventilerne korrekt)

Start i almindelighed:
Erfaring vil efterhinden vise hvornér det er nedvendigt at tippe, regulere chokerspjeldet og hvor megen gas
der skal gives ved starten.



Hvis karburatoren overtippes eller kvalt, vil dette medfore en ”gennembledt” motor og alt for fed blanding
(der ma rent faktisk stadig kun vare mellem syv og to % benzin i gasblandingen, hvis der skal skabes en
rigtig forbraending). Aben sdvel choker som gas fuldstndigt og turn motoren nogle gange for at fa luftet
igennem.

Gentag startproceduren men denne gang uden at aktivere chokerspjzldet.

Start uden brug at chokerspjald:
Dette kan sagtens lade sig gore selvom motoren er kold, der skal bare tippes godt og sa vil man opleve en

noget storre felsomhed overfor dbning af gasspjaldet.

Kablerne:

Man skal sikre sig, at der er et minimum af slup i kablerne, og at ingen af kablerne aktiverer komponenterne
ndr styret drejes. Justering af kablerne foregar pa toppen af karburatoren, hvor der ligeledes sidder
lasemeotrikker, der skal kontraspandes efter endt justering.

Benzinforsyningen:
Der er placeret et filternet hvor benzinen forsynes til svemmerhuset. For at fi adgang til filtrer skal den

underste banjobolt losnes og demonteres. For filteret genmonteres sikres det at det er savel rent som
ubeskadiget. Man kan umiddelbart checke benzinforsyningen pa dette tidspunkt ved kortvarigt at abne for
benzinhanen.

For ikke at skabe luftlommer i benzinslangen skal man afpasse dens lengde og undga lodrette slojfer.
Selvom nogle oversvemmende karburatorer kan tilskrives reelt utatte naleventiler, skyldes hovedparten af
oversvemmelser eller blokeringer af nyrenoverede motorcykler skidt og stevpartikler fra tanken. Man ber
derfor is@r i starten adskille bundfilteret og svemmerhuset ofte til problemet er ovre. Man kan selvfolgelig
gore sit til at forhindre dette ved at sikre sig en ren tank inden man fylder den med benzin og slutter den til.

Karburatoren og luftleekager:
Huggende og ujevn langsom kersel kan ofte tilskrives luftlekager ved indtagsflangen eller manifolden og

dette ber naturligvis undersoges najere (et gammelt trick er at "lane” konens blomsterforstever og med
motoren korende i tomgang forsteve (ikke at forveksle med at bestove) vand omkring manifolden, hvis
motoren stiger 1 tomgangen ved denne behandling er det et tegn pa utthed ved manifolden — man kan si
med lidt sterre akkuratesse finde ud af ved przcis hvilken samling utztheden forekommer, eller modsat bare
resolut skille "skidtet” ad og ga det savel fladerne som pakningerne igennem).

Man skal slutteligt vere opmarksom pa, at disse utaetheder ogsa kan komme ved slidte gasspjeld eller ditto
indsugningsventilstyr og da disse kare @ldre britiske motorcykler til tider kan have kert meget langt gennem
tiden, ber man ofte overveje en gennemgribende gennemgang for generelt slidte komponenter.

Banken i udstedningen:
Dette kan skyldes for mager tomgangsblanding, nar gasspjzldet er helt eller nasten helt lukket — det kan i

evrigt ogsa skyldes for fed tomgangsblanding eller en utzthed i udstedssystemet (typisk ved topafgangen).
Den sidste situation kommer ved antandelse af de uforbraendte bestanddele i den for fede blanding i det
varme udstedningssystem.

Hvis motoren skyder i udstedningen ved rimelig gas skyldes den ikke karburatoren men fejl ved tzndingen.

Darlig benzinekonomi:

Dette kan som ovenfornzvnt skyldes fragmenter fra tanken ved nyrenoverede motorcykler eller den ligeledes
korte na@vnte udtjente naleventil i svemmerhuset. Darlig braendstofokonomi kan rent faktisk ogsa skyldes en
slidt gasnal (folk "glemmer™ eller overser ofte denne dbenlyse fejlarsag, selv om den stakkels forniklede
messingndl sidder lige midt i luftstrommen gennem motoren). Nogle gange kan man kompensere ved at
senke ndlen, men den ber erstattes af en ny korrekt nal. I samme omgang kan man passende ogsa udskifte
dysereret, der ofte er lige s slidt.

Luftfiltre:
Luftfiltre influerer generelt pa karbureringen og monteres der et filter efter justering, kan det blive

noedvendigt at skifte hoveddysen til en mindre og flytte nilen ned. Modsat skal man passe pa ikke at komme
til at kere med for mager gasblanding med deraf folgende overhedning, hvis luftfiltret demonteres efter
Jjustering.



En made relativt enkelt at checke denne for lille dyse/nal for lav situation er ved hjzlp af chokerspjeldet.
Begynder motoren at ga bedre under nzsten fuld gasgivning nér chokeren lukkes en lille smule, er det et tegn
pé for lille hoveddyse og/eller for lavt monteret gasnl (til testningen kan ligeledes lukkes lidt for gassen som
beskrevet 1 del et).

Konstateres denne fejl, skal den naturligvis rettes hurtigst muligt — iser fordi en for mager gasblanding
foruden almindelig overhedning af motoren, rent faktisk i sidste instans kan forirsage et brendt stempel og
deraf folgende tidsmassige og ekonomiske konsekvenser.

Samling af karburatoren:
Néar man samler karburatoren igen skal man ret neje sikre sig, at gasnalen ogsa kommer korrekt ned i

dysereret og at spjldet i ovrigt rammer rigtigt ned i sit spor. P4 samme tid skal man ligeledes sikre sig, at
savel choker- som gasspjzldsfiedrene kan arbejde frit og ikke bliver modarbejdet af for stor modstand.

I den anden ende skal man sikre sig at flyderen har rigtig fat i sporet pa nileventilen og inden samling skal
man sikre sig at dyserer og hoveddyse sidder rigtig godt fastspendt inden denne sammenbygning monteres i
karburatorkroppen og svemmerhuset monteres.

Store hejders indflydelse pa karbureringen:
Jo hejere luftlag man bevager sig op 1 jo tyndere luft (Der er dog tale om hejder fra omkring 900 — 1500

meter og opefter sé ker bare en tur til Himmelbjerget med ro i sindet). Denne mindre iltmangde i den tynde
luft gor at der kan omsattes en mindre gasmangde og man kommer derfor til at kere med for fed en
gasblanding. Kerer man konstant i omrader med hejder mellem 1000 og 2000 meter over havet skal man
derfor reducere hoveddysen med omkring 5% - nu er chancen ikke sa uforskammet stor for, at man kommer
til at kore forfrdelig meget hejere oppe, men man ber egentlig yderligere reducere hoveddysen med
omkring 4% for hver yderligere 1000 meter man bevager sig opad. (meget rart at vide for dem som maétte
have planer om at slzbe deres BSA med op pa toppen af Kilimanjaro — husk ogsa en lommeregner eller
kugleramme til at regne den rette storrelse ud).

Uanset hvad man geor i f.eks. de Schweiziske alper, kan man dog ikke forhindre et ret markbart effekttab
som folge af den reducerede iltmangde i luften — der er selvfalgelig bare ingen grund til at gere det hele
varre ved ogsa at kere med en overfed blanding. Man har derudover ogsa lige pludselig en forklaring pa
hvorfor BSA’en kerer som en udtjent ged nede i disse alpepas og til tider knapt nok kan slzbe sig selv op
gennem harnélene.

I tredje afsnit behandles fejlfinding pa karburatoren, hvilket umiddelbart kan virke meget enkelt. Der kan
nemlig kun vare to fejl pa en karburator:

Enten forirsager den for mager blanding eller for fed blanding

I de to ekstreme yderpunkter ligger sa henholdsvis "ingen benzinforsyning” overhovedet og alternativt
“overleb af benzin” ud over det hele og ind i motoren.

De to tilstande giver sig typisk til kende pa felgende méder:

For fed blanding: For mager blanding:

o Sort reg ud af udstedning Skyder baglens ud gennem karburator
o Benzin leber ud af karburator Hakkende langsom kersel

o Tendens til "otte-taktning” Overheder

o Tung og slev reaktion Darlig acceleration

o Sodet teendror Motor gér bedre:

®  Nér man lukker lidt for gassen
= Huvis chokerspjald lukkes lidt.

Efterfolgende skal ogsd mere ind pa selve justeringen og pé balancering af to karburatorer.
Maske stadig basal og elementzr viden for nogen men arsag til segen og evig undren hos andre.

Det tekniske kollegium



Karburatoren og nogle af dens mysterier (del tre).

Som lovet sidste gang vil vi nu preve at gennemga Amals Concentric karburatoren for tegn der indicerer for
fed eller for mager blanding pa samme samt mader hvorpa dette kureres.

Som nzvnt sidst kan der grundlaggende kun vare to fejl pa en karburator:

Enten forarsager den for mager blanding eller for fed blanding

Nemmere kan det nasten ikke blive!

De to tilstande giver sig dernast typisk til kende pé én eller flere af folgende méder:

For fed blanding: For mager blanding:

o Sort reg ud af udstedning Skyder baglans ud gennem karburator
o Benzin leber ud af karburator Hakkende langsom kersel

o Tendens til "otte-taktning” Overheder

o Tung og slev reaktion Darlig acceleration

o Sodet teendrer Motor géar bedre:

= Nér man lukker lidt for gassen
* Hvis chokerspjald lukkes lidt.

Umiddelbart ber folgende kontrolleres og rettes inden man fortsatter med justeringer pa karburatoren:

1. Benzinforsyningen:

Check at alle dyser og gennemgange i karburatoren er rene og med fri gennemgang, undersog at filteret i
bunden af karburatoren (hvor benzinslangen er tilsluttet) ikke er blokeret af fremmedlegemer men rent.
Kontroller at der er en fri benzintilstremning og at den modsat ikke forarsager at karburatoren svemmer
over.

2. Falsk luft forsyning:

Kontroller og sikre at motoren ikke kan suge falsk luft ved utztheder omkring flangerne ved topstykket
(kan kontrolleres med en blomsterforstever med vand medens cyklen kerer i tomgang — stiger
tomgangshastigheden nar der forsteves vand omkring karburatorflangen er der en utzthed her) eller ned
langs meget slidte indsugningsventilstammer (ikke umiddelbart lige til at kontrollere p4 en made a la
som ovenfornzvnt)

3. Slidte eller defekte karburatordele:

Kontroller af karburatorgasspjldet ikke er sa slidt at det ikke kan lukke tat nok, at nilen eller dysereret
ikke er slidt op endeligt at dyserne rent faktisk sidder fast i deres gevind (flere har oplevet at en
hoveddyse kan rasle los eller i groveste fald helt droppe ud — dette giver en hiblest kerende motor ved sa
godt som alt andet end tomgang)

4. Tilsmudset luftfilter:

Det er utroligt sa meget olie fra en ikke helt tat "rocker box™ der kan finde vej hen til luftfilteret — hvis
det er et papirfilter er der kun at skifte det medens f.eks. et KN-filter kan renses i benzin eller petroleum.
Modsat kan det ogsa fa stor (negativ) indflydelse pa motorgangen hvis filterindsatsen helt fjernes og
dette kan af hensyn til savel karburatorslid som resten af motoren ikke anbefales.

5. Lyddamperen (potte):
Slutteligt kraver kersel uden lyddemper, med megafonpotte eller med gennemgaende afgangsrer at
karbureringen sattes federe op.

Har man séledes checkes benzinforsyningen, falsk luft og slidte dele ber teendingen og dens justering
checkes sa man er pa den helt sikre side inden man fortsatter sit forehavende med justering og
opsa&tning.



En enkelt méade at checke om motoren far for fed eller mager blanding i de forskellige gasstillinger kan
nu udferes ved hjzlp af chokerspjzldet. (en bedre lesning er dog at investere i ColourTune justeringssaet
og sa anvende forbrandingsfarven i stedet for "herelsen” til denne justering — men i mangel af bedre er
den nu ikke helt tosset som rettesnor).

Af hensyn til ventiler og lignende ber testen kun forega med driftsvarm motor og under belastning ude
pa landevejen.

Under de nedenfor givne driftsforhold lukkes chokerspjldet en smule i og motoren observeres:

e  Gar den bedre indicerer det for mager blanding
¢  Gér den verre indicerer det derimod for fed blanding (elier korrekt blanding sa pas lidt pd)

Up to 1/2 open 1/8 16 1/4 open 1/4 to 3/a 34 1o Full Opan
Filot Jet Cut-Away Neodls Main jet
Position

2nd & 5th 31’d 4—l'|l 14

Sequence of Tuning
Position: For fed blanding: For mager blanding:
2 Skru blandeskruen mere ud Skru blandeskruen mere ind
3 Montér et gasspjeld med et hojre nummer Montér et med et lavere nummer (i bunden)
4 Senk gasnalet et eller to hak Haev gasnalen tilsvarende
1 Montér en mindre hoveddyse Montér en sterre hoveddyse

Som navnt i del 1 har hoveddysen altsa kun en effekt hvis gasspjeldet star helt eller nasten helt dbent
og skal derfor kun @ndres hvis det er under disse driftsforhold at fejlen optreeder — og ikke ved halv gas!

De enkelte bestanddele og deres formal:
Sammen med forklaringen i del et og to er her en kort gennemgang af de enkelte dele i karburatoren

og deres justeringsmulighed.

Svemmerhus:

Da Concentric karburatoren har et fast svommerhus og en fast justeret svemmer behever man
grundleggende ikke bekymre sig sa meget om svemmerstanden pa disse karburatorer — er man det
mindste i tvivl ber man dog indkebe savel en ny benzinnal som en ny svemmer.

Tomgangs justerings skrue:

Formalet med denne skrue er at fastholde gasspjaldet en smule over fuldt lukket position s der opnas en
passende lav men sikker tomgang. Skruen fastholdes typisk i sin justering ved hjzlp af en fjeder eller en
O-ring.

Blandeskrue:
Denne anvendes til at justere forholdet mellem benzin og luft fra lukket til cirka 1/8 del aben gasspjld.
Da skruen grundleggende justerer luftmangden opnir man en magere blanding ved at skrue



blandeskruen udad og en federe blanding ved at skrue den indad — skruen ma aldrig spandes hardt imod
sit anleg og ber skiftes hvis man er det mindste i tvivl om tidligere ejeres omhyggelighed pa dette felt.

Gasspjeldudskeeringen:

Gasspjzldet har en sterre udskaring pa tilgangssiden en den modstiende side. Denne udskaring skaber
et lavtryksomrade som har indflydelse pa benzintilforslen fra iszer blandeskruen ved lukket eller nasten
lukket gasspjald. Udskaringen letter desuden overgangen mellem blandeskruen og gasnélen.

Udskaringens sterrelse er angivet med et tal i bunden af spjaldet (som standard typisk nummer 3) og
ved at mindske udskzaringen (og tallet) opnds en federe blanding.

Gasspjeldene fas typisk i sterrelserne: 1, 2, 3 (standard) 4, 5 samt derforuden i 2% og 3%

Gasnal og dysereor:

Gasnélen er konisk for at sikre et passende blandingsforhold mellem benzinen og luften ved de
forskellige spjeldabninger. (ud over helt lukket hvor det udelukkende styres over blandeskruen). Selve
nélen kan hzves eller s@nkes i hak (enten tre eller fem hvor det midterste typisk er standard eller
udgangsstillingen). Sznkes nalen et hak eller to (den lille metalclips monteres hajere oppe pa nilen)
gores blandingsforholdet magere — anvendes i omréadet fra ¥ til % gasspjeldibning.

Da bade dyserer og gasnal rent faktisk slides under motorgangen ber man skifte dem med mellemrum.

Hoveddysen:

Denne dyse alene sikrer det rette benzinforhold ved fuld eller nasten fuld gasgivning. Hver dyse er
kalibreret fra fabrikkens side og nummereret, man skal derfor under ingen omstandigheder forsoge at
bore en sddan dyse op, men i stedet kebe en anden og sterre dyse. Er man det mindste i tvivl om dysens
korrekte storrelse ber den skiftes ud — sa&rligt hvis man kerer med mere end én karburator, s ber de
begge skiftes ud sa man ved hvor man er som udgangspunkt. Et sterre tal pa dysen angiver storre flow.

Chokerspjeld:
Dette anvendes udelukkende ved koldstart og indtil motoren er helt varm. Chokerspjaldet sikrer en
federe blanding i opstarten, men ber under normale forhold sta fuldt abent.

Tipper:

For mange er dette en regular erstatning for chokerspj&ldet. Tipperen serger for at have
svemmerstanden pa karburatoren i startejemed ved rent fysisk at tvangsabne for benzintilstremningen
ned 1 svemmehuset.

Man tipper typisk til karburatoren leber over ved tipperen og den hajere benzinstand i karburatoren giver
dernzst en federe blanding.

Ved at ga metodisk frem og imod stigende spjaldabning skulle det hermed vare muligt at fa justeret sin
karburator korrekt.

Kablet, kablerne og gashandtaget:

Sidste punkt men ikke mindst vigtig er selve kablet til gasspjaldet — dette ma ikke blive alt for langt si
yderkablet forlader enderne, men gaspjzldet ma modsat heller ikke haenge i kablet i tomgang.

Da der kun er en relativ svag freder til at sikre returferingen skal kablet veare rimeligt friktionsfrit.

Nar der gives fuld gas skal stopskruen pa gashandtaget justeres s spjaldet ikke bner over sin fulde
abning eller s& man kan komme til at stramme kablet unedigt.

En betingelse for korrekt justering er som navat at motoren er rimelig driftsvarm og det kan som navnt
vare en lettelse under justeringen hvis man indkeber et ColourTune justeringssat. (CO/CO? mélere er
desvearre stadig alt for dyre til hobbybrug)

God forngjelse!

Det tekniske kollegium



Karburatoren og nogle af dens mysterier (fjerde og sidste del).

Hvis man har mere end én karburator pa sin motor kommer en egentlig synkronisering af
de to i forhold til hinanden ind i billedet med naesten lige sa stor vigtighed som de tidligere
beskrevne forhold.

Hvis de to karburatorer ydermere er aktiveret af hvert sit kabel kommer behovet for en
sadan synkronisering oftere ind i billedet og synkroniseringen bgr foretages som en helt
naturlig del af den systematiske vedligehold og justering. (pa vore cykler foregar det typisk
en gang om maneden eller fem til syv gange arligt).

De tocylindrede BSA’er fik to karburatorer i 1965/1966 med indfgrelsen af Lightningen og
Spitfiren (der havde godt nok veeret en A7 med dobbeltkarburering tidligere, men den er
ikke seerlig almindelig) og her kom der samtidigt to balanceringsstudse typisk samlet med
en lille slange under almindelig drift. Som et lille korriosum lavede man rent faktisk ikke
denne balanceringsmulighed pa de senere trecylindrede 750 cm® BSA’er og onde tunger
pastar, at fabrikken ikke troede at kunderne kunne handtere dette fidt mere komplicerede
veerktej. Andre pastar de undlod det fordi de ikke @nskede at folk skulle opdage den
ustabile traekl@sning, der meget nemt Iaber ud af justering, men samtidigt kun med besvaer
lader sig justere ind igen.

Pa studsene monteres et par slanger fra et kviksglvs vakuummeter, der langt er at
foretraekke frem for de elilers meget populzere Bourdon-rers vakuummetre
(viserinstrumenter) der typisk salges syd for greensen. Det er godt nok lidt mere bgvlet
med kviksglvet, men her har man effektivt elimineret fejlvisning fra selve maleinstrumentet.

Hvis ellers de tidligere artikier er fulgt star man nu med rimeligt korrekt justerede
karburatorer, men mangler den sidste synkronisering.

Montér slangerne pa studsene og start motoren. Man kan nu abenlyst se om de to (eller
flere) karburatorer opnar ens vakuum i tomgang. Hvis dette ikke er tilfeldet justeres
tomgangsskruerne sa cyklen gar med omkring 1500 til 2000 omdrejninger per minut og
ellers har samme visning i vakuum.

Pr@gv nu at give gas og vurder samtidigt om kviksglvsgjlerne flytter sig pa eksakt samme
tid. Juster pa kablerne indtil denne funktion er opnaet (og der ikke er voldsomt meget slup i
kablerne ved tomgang).

Undersgg dernaest vakuumet ved forskellige omdrejningstal, da det er meningen de skal
folges ad i hele registeret. Gar de ikke dette, kan der vaere flere arsager hertil:

En abenlys fejlarsag er hvis gashandtaget har begge kabler fart helt op, og at de to “ruller”
ikke er ens — I@sning: smid handtaget vaek (ikke noget med at saelge det brugt til én eller
anden uvidende stakkel) og skift eventuelt til et handtag med kun et kabel og en samleblok
under tanken.

Er det ikke fejlarsagen kan det rent faktisk vaere blandeskruerne, der ikke fg@der cylindrene
helt ens, og da blandeskruerne rent faktisk har en vis indflydelse i hele registeret (den
falder dog med det faldende vakuum nar spjaeldene abnes) kan de ikke desto mindre ga
ind og drille her.

Vakuummeteret kan rent faktisk ogsad anvendes til at checke blandeskruerne i forhold til
hinanden. P4 samme made som ved tomgangsjusteringen kan man dreje blandeskruerne



en ad gangen og vurdere vakuumet. Jo hgjere vakuum jo bedre drift af motoren og
dermed bedre justering af blandeskruen.

Ga ud fra grundindstillingen for blandeskruerne og prev at justere (lidt forsigtigt) en halv til
en hel omgang til hver side — gentag eksperimentet for de andre karburatorer bagefter.

Efter at alle karburatorer er justeret og synkroniseret justeres tomgangsskruerne ligeligt
ned igen til en jeevn og ensartet tomgang og det checkes lige at de stadig abner pa
samme tid.

Men hvad nu hvis du er ngdt til at synkronisere ude i "bushen” eller nar et vakuummeter
ikke er tilgaengeligt? Her kan bruges en enkel fremgangsmade som tidligere har vaeret
beskrevet for Moto Guzzi ejere men som andre maske ogsa kan drage nytte af (med fare
for at dem, der virkelig har styr pa mekaniske ting, synes dette er banalt og en
selvfglge!!!). Metoden har flere gange vaeret brugt og derefter efterpravet ved hjeelp af et
vakuummeter, og resultatet er overraskende godt! Det er egentligt sjeldent at det har
veeret ngdvendigt til at foretage nogen saerlig efterjustering!

Synkronisering uden brug af vakuummetre

A. Forberedelse

1. Det er vigtig ikke at hoppe over nogen af punkterne A, B eller C, og at man fglger dem |
den rigtige raekkefelge. Alle operationerne foregar med motoren slukket, indtil du skal
justere omgangen i pkt. D. Det forudsaettes at chokeren er rigtig justeret med en frihgjde
pa minimum 3 mm, sa den ikke driller med justeringen af karburatorerne.

2. Fjern |uftfiltrene i tilfaelde af at du har KN-filtre eller lignende sa du kan fa en finger ind i
indsugningen og let kan fa fat i det store "stempel” (spjeeldet) som "speaerrer” midt inde i
karburatoren.

3. Skru tomgangsskruerne (de store skruer med fiedre udenpa) pa begge karburatorer
naesten HELT UD, sa de ikke leengere |gfter spjeeldet i karburatoren.

4. Sleek begge gaskabler HELT. Nu skal spjeeldene inde i karburatorerne ligge helt mod
bunden af karburatorerne, du kan hgre at spjeeldene slar imod bunden. (Hvis spjeeldene i
karburatorerne fortsat hanger i kablerne, sa har du forkert type kabler, eller ogsa er der
noget andet i vejen med

kabelsystemet, og dette skal faves fgr du gar videre).

B. Synkronisering af tomgangsskruerne

5a. Stik en finger ind i indsugningen pa den ene karburator og lad fingerspidsen ligge mod
spjeeldet i karburatoren pa en sadan made at du pa samme tid kan meaerke BADE spjeeldet
0g vaeggen i karburatoren. En fglsom fingerspids er det vigtigste veerkigj her! Skru
tomgangsskruen pa denne karburator indad (med uret) til du feler med fingeren at
spjeeldet begynder at bevaege sig opad. Skru tomgangsskruen lidt frem og tilbage indtil du
finder det EKSAKTE punkt hvor skruen begynder at "tage fat”, dvs. lafte spjeeldet.

5b Ger det samme med den anden karburator.

6. Skru nu tomgangsskruerne indad(med uret) pa BEGGE karburatorerne med SAMME
ANTAL OMDREJNINGER (for eksempel 2 omdrejninger). Dette er for at finde et synkront
startpunkt for tomgangsjusteringen senere.

Veer lidt ngje med dette, dvs. laeag maerke til vinklen pa keerven i

tomgangsskruen fgr du begynder at skrue, og skru med en halv omdrejning

ad gangen, og teel!

C. Synkronisering af gaskabierne
7. Stram begge gaskabler til du har cirka samme slip i begge to. Det er meget vigtig at du
ikke strammer sa& meget at spjaeldene haenger i kablerne!



Pa dette punkt ma du gerne ha’ en anelse MERE slip i gassen end du ka’ Ii’!

8. Stik en finger ind i hver karburator PA SAMME TID, som beskrevet i pkt. 5, og lad en
hjeelper dreje lidt pa gashandtaget (selv naboens hablgse sgn vil kunne klare jobbet fint!).
Det vil sige: Vrid gentagne gange fra nul gas til meget lidt gas. Du vil n& kunne maerke
med fingrene om det ene kabel BEGYNDER at "ta’ fat” tidligere end det andet. Juster
gaskablerne indtil du har tilpasset dedgang pa gassen efter smag, og begge kablerne
BEGYNDER at Igfte spjaeldet i hver sin karburator pa4 SAMME TID!

9. Tjek at gashandtaget virkelig kan lgfte spjeeldene i karburatorerne helt op. (Det kan
veere at nogen har monteret et gashandtag som egentlig ikke kan gi’ fuld gas!). Dette
geres ved at gi’ fuld gas (uden at motoren gar!) og meaerke efter med fingeren i
indsugningen at spjeeldet er kommet helt i top i karburatoren. Det vil sige at underkant af
spjeeldet flugter med karburatorhuset oppe i indsugningskanalen.

10. Tjek at spjeeldene i karburatorerne ikke traekkes UD af karburatorhuset ved fuld gas.
Hvis dette ikke er i orden sa maerkes det nar du kerer pa fuld gas og du maerker at cyklen
faktisk @ger farten hvis du letter en smule pa gassen fra fuld gas. Dette tjekkes ved at gi’
fuld gas (uden at motoren gar!) og maerke efter med fingeren i indsugningen at
underkanten af spjeeldet IKKE er kommet ud af indsugningskanalen. Hvis dette sker bar
du justere stoppemekanismen pa gashandtaget.

D. Justering af tomgang

11. Monter luftfiltrene, start cyklen og ker motoren varm.

12. Juster tomgangen tilpas ved at skrue tomgangsskruerne efter behov pa BEGGE
karburatorer med SAMME ANTAL OMDREJNINGER. Veer lidt ngje med dette, dvs. laeg
maerke til vinklen pa kaerven i tomgangsskruen far du begynder at skrue, og skru med en
kvart omgang ad gangen, og tal!. Det vil sige, at hvis du for eksempel gnsker hgjere
tomgang sa skru indad (med uret) en kvart omgang pa BEGGE karburatorer, og hvis
yderligere ggning er ngdvendig sa skru endnu en kvart omgang pa BEGGE sider.
Etc...etc...etc...

E. Justering af blanding

13. Skru blandingsskruen (den lille der naesten er undersaenket pa karburatoren) helt ind
(ikke hardt!). Skru den derefter 2 omgange ud igen pa begge karburatorer.

14. Med varm motor gaende i tomgang, skrues blandingsskruen ind eller ud indtil den
hurtigste tomgang opnas. Ger dette med én karburator ad gangen. P& dette punkt tror
jeg(?) ikke det er nogen pointe i at blandingsskruerne har ngjagtig samme antal
omdrejninger fra bunden af begge karburatorer, sa leenge hgjest muligt omdrejningstal i
tomgang er opnaet. Men det skulle vaere maerkeligt hvis det er vaeldig stor forskel pa dem?
15. Hvis det ender med at blandingsskruen er mere end 3 omdrejninger fra "bunden” sa er
det sandsynligt at du har for lille tomgangsdyse. Hvis det ender med at blandingsskruen er
mindre end en halv omdrejning fra "bunden” sa er det sandsynlig at du har for stor
tomgangsdyse.

16. Hvis det er ngdvendig, sa efterjuster tomgangen ved at faige pkt. D (NB: synkront med
samme antal omdrejninger pa tomgangsskruen pa begge sider!).

(Hvis du har adgang til et vakuummeter sa kan du for sjov skyld koble det

pa, og finde ud af hvor dygtig du har veeret! )

Det er naturligvis stadig smartest at ggre brug af vakuummetret sa keb et om n@dvendigt.

God forngjelse!

Det tekniske kollegium



