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Eain immun HSR42/45/48

Der HSRist ab Werk so eingestellt, dal3 er an den meisten Motoren gut funktioniert. Allerdings
gibt es as Zubehtr eine so grof3e Anzahl unterschiedlicher Auspuff- und L uftfiltersysteme, dal3
es nicht moglich ist, alle moglichen Kombinationen mit einer Einstellung des Vergasers
abzudecken.

Normalerweise wird der HSR mit den werksinstallierten Komponenten korrekt am Motor
arbeiten. Wenn nicht, kann mit Hilfe der folgenden Anleitung eine Feinanpassung an den
jeweiligen Motor erfolgen.

Einige Auspuffdesigns haben starken Einflul3 auf die Vergaserabstimmung. So ist es z.B. sehr
schwer, mit offenen Rohren (Dragpipes) oder anderen ungedampften Systemen ein
gleichméfiiges Arbeiten und Ansprechen des Vergasers Uber den gesamten Drehzahlbereich zu
erreichen. Dampfer mit sehr kleinem V olumen und geringen Durchmessern werden vom
Vergaser oft as gerade Rohre ,,gesehen” und rufen die gleichen Schwierigkeiten bel der

V ergaserabstimmung hervor.

Nockenwellen mit sehr langen Offnungszeiten bewirken, abhéngig vom Schlielzeitpunkt des
jeweiligen Einlal3ventils, haufig schlechten Motorlauf unterhalb 3000 1/min. Diese Nockenwellen
verursachen eine FluBumkehr (im EinlaRkanal. Anm. d. U.) und damit Patschen aus dem
Vergaser, was dann fir eine falsche Einstellung des Vergasers gehalten wird.

Bestehen irgendwelche Zweifel bzgl. des montierten Auspuffs, Luftfilters oder Zindsystems,
sollte die jewellige Baugruppe durch ein Original H-D Tell ersetzt werden, um sie als
Fehlerquelle ausschlief3en zu kdnnen.

MuR der Vergaser neu eingestellt werden, sind meist nur kleine Anderungen am Leerlauf- und
Vollgassystem erforderlich (Das Verhalten im Bereich dazwischen wird von der Form der
Dusennadel bestimmt. Eventuell notwendige Anderungen in diesem Bereich erfordern den
Austausch der Nadel gegen eine solche mit anders geschliffenem konischem Bereich. Anm. des
Ubersetzers).

Alle nachfolgend beschriebenen Mal3nahmen gehen davon aus, dal3 der jeweilige Motor in gutem
mechanischem Zustand und richtig eingestellt ist. Falls irgendwelche Zweifel daran bestehen,
sollte der Motor vom Dealer oder einem erfahrenen Mechanikus gecheckt werden, bevor versucht
wird den Vergaser abzustimmen.

UNDICHTIGKEITEN:
Mikuni hat festgestellt, dal3 die von Harley-Davidson verwendeten Dichtungen zwischen

Ansaugkrimmer (Manifold) und Kopfen zu kleinen Undichtigkeiten in diesem Bereich fihren



konnen. Diese Undichtigkeiten beeinflussen die Zusammensetzung des Benzin/L uftgemisches bei
kleinen Schieber6ffnungen und kdnnen schlechten Leerlauf verursachen. Um ein optimales
Ergebnis zu erzielen, miissen diese Lecks aufgepiirt und eliminiert werden. Der Test ist relativ
einfach: Bel warmem, mit Leerlaufdrehzahl laufendem Motor, wird WD40 o. & (Bremsenreiniger
ist gut geeignet! Anm. d. U.) auf die Verbindungsstellen des Manifolds gespriint. Andert sich
dabei die Drehzahl, wird der Motorlauf unruhig oder der Motor beginnt zu stottern, existiert an
dieser Stelle ein Leck, das beseitigt werden muf3. Bitte nicht auf den L uftfilter sprithen, das
konnte das Ergebnis verfélschen.

ANMERKUNG:

Fir eine schnelle und genaue Einstellung der Schieberposition wird das Anbringen von
Markierungen an Gasdrehgriff und Gehause empfohlen. Mit hellem Isolierband eine Markierung
auf dem Gasdrehgriffgehduse anbringen, desgleichen helles Isolierband um den Gasgriff kieben.
Darauf dann Markierungen fiir Leerlauf (ganz zu), viertel, halbe, dreiviertel und volle Offnung
des Gasgriffes anbringen. So kdnnen spater die jeweiligen Schieberpositionen eingestellt und die
zugeordneten Lastbereiche abgestimmt werden.
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HSR TUNING SYSTEMS:
Der HSR Vergaser besteht aus vier voneinander abhangigen Systemen:

1. Katstartsystem (Choke system)

2. Leerlaufsystem (Idle system)

3. Vollastsystem (Main system)

4. Beschleunigerpumpensystem
Jedes dieser Systeme hat in einem bestimmten Schieber6ffnungsbereich seine grofite Wirkung.
Obwonhl die Wirkung der einzelnen Systeme sich Uberschneidet, kann jedem die Verantwortung
fur die Zusammensetzung des Benzin/L uftgemisches in einem bestimmten Bereich zugeordnet
werden. Drei der 0.g Systeme haben austauschbare Komponenten, die eine Feinabstimmung
ermoglichen.

CHOKE SYSTEM:

Eine Feinabstimmung des Chokesystems ist nicht moglich.

Aufgabe des Chokesist es, wahrend des Starts und bei kaltem Motor ein fettes
Benzin/Luftgemisch zu erzeugen. Er kann nur bei geschlossenem Schieber optimal arbeiten,
durch 6ffnen des Schiebers wird seine Wirkung stark reduziert.

ANMERKUNG:



Bei Verwendung des Original Harley-Davidson ® Chokezuges ist darauf zu achten, daf? der Zug
richtig im Metallknie auf der Vergaserseite sitzt. Der Harleyzug ist sehr steif und kann an dieser
Selle falsch sitzen. Das Resultat ist schlechter Leerlauf und hoher Benzinverbrauch. Der
Mikunizug ist flexibler, deshalb tritt dieser Fehler normalerweise nicht auf. Auf alle Falle sollte
der richtige Stz des Zuges Uber prft werden.

LEERLAUFSYSTEM :

(Leerlauf — 1/8 Schieber6ffnung)

Das HSR Leerlaufsystem hat zwei abstimmbare Teile: die Leerlaufgemischregulierschraube
(Pilot Air Screw) und die Leerlaufdiise (Pilot Jet). Aufgabe der Gemischregulierschraube ist es,
die Zusammensetzung des L eerlaufgemisches einzustellen. Die Grof3e der Leerlaufdiise bestimmt
dabei die mogliche Hochstmenge des durch das System stromenden Benzins. Die Leerlaufdiise
kann zur Erzielung eines fetteren oder magereren Gemisches ausgewechselt werden. (s.
Anmerkung)

Die Gemischregulierschraube ist ab Werk zwel Umdrehungen getffnet. Diese Stellung ist in den
meisten Fallen korrekt. Falls eine Veranderung der Stellung durchgefuihrt wurde, die Schraube
vorsichtig bis zum Anschlag eindrehen und dann zwel Umdrehungen heraus. Anschlief3end den
Motor auf Betriebstemperatur bringen (am Besten dreimal um den Block diisen. Anm. d. U.).
Bei Leerlaufdrehzahl die Gemischregulierschraube langsam hineindrehen, bis die Drehzahl fallt
oder der Motor beginnt unruhig zu laufen. Anschlief3end langsam herausdrehen, dabel die
Umdrehungen z&hlen, wieder bis die Drehzahl féallt oder der Motor anfangt zu stottern. Jetzt die
Regulierschraube um die Halfte der gezahlten Umdrehungen hineindrehen. Mit der

L eerlaufanschlagschraube die Leerlaufdrehzahl auf den korrekten Wert einstellen. Falls der
Motor wahrend der Einstellarbeiten sehr heil3 geworden sein sollte, wird die Einstellung etwas zu
mager sein. Ggfs. eine Runde um den Block fahren, um den Motor wieder auf normale
Temperatur zu bringen.

ANMERKUNG:

1. Fallsdiebeste Einstellung erreicht wird, bevor die Leerlaufgemischregulierschraube eine
ganze Umdrehung herausgedreht wurde, ist die Leerlaufdiise zu klein und sollte durch
eine grofere ersetzt werden.

2. st der Motor nicht langsamer geworden, nachdem die Regulierschraube mehr als 2 ¥2
Umdrehungen herausgedreht wurde, ist die Leerlaufdiise zu grof3 und sollte durch eine
kleinere ersetzt werden.

VOLLASTSYSTEM (MAIN SYSTEM):

ANMERKUNG:

Auswirkungen von Nockenwellensteuerzeiten

Wahrend der Tests bitte die Auswirkungen von eventuell installierten Zubehdrnockenwellen
beachten. Nockenwellen mit langen Offnungszeiten und spat schlieRenden EinlaRventilen lassen
den Motor unterhalb einer bestimmten kritischen Drehzahl schlecht laufen. Er reagiert dann
trage auf Drosselklappendffnung und scheint nicht viel Leistung zu haben. Kein Vergaser kann
dieses Verhalten (,, off the cam* = auRerhalb des Leistungsbereiches der Nocke. Anm. d. U.) der
Nocke kompensieren.

Alle Dusennadel- und Hauptdisentests sollten im mittleren Drehzahlbereich des Motors erfolgen,
auf jeden Fall bei Drehzahlen innerhalb des Leistungsbereiches der Nocke (,, on the cam'™).



Normale Arbeitstemperatur des Motors wahrend der Einstellarbeiten ist Voraussetzung fir gutes
Gelingen.
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DUSENNADEL (JET NEEDLE) (oberhalb Leerlauf bis ¥4 Schieber 6ffnung)

(Bild T2)

Der obere, gerade Abschnitt der Disennadel (mit konstantem Durchmesser, , straight diameter
portion*) beeinflufdt die Gemischzusammensetzung ab L eerlaufdrehzahl bis zu etwa ¥ der
Schieber6ffnung. Bei zu fettem oder zu magerem Gemisch innerhalb dieses Bereiches kann die
Dusennadel gegen eine solche mit grofRerem oder kleinerem Durchmesser ausgetauscht werden.
HSR Diisennadeln sind in 4 (vier) verschiedenen Grol3en lieferbar. Sie unterscheiden sich
lediglich im Durchmesser des geraden Abschnitts. Die , fetteste” ist #95, die ,, magerste” #98.

MAGERER ZUSTAND (LEAN CONDITION)

Bei zu magerer Nadel reagiert der Motor beim Offnen des Schiebers in diesem Bereich kraftlos
(bereits vorgenannte Einfliisse der Nockenwelle/Steuerzeiten berticksichtigen!). Auf3erdem kann
es zu Fehlziindungen beim Beschleunigen im Bereich von 2500-3000 1/min kommen (dies
konnte auch an zuviel Friihziindung liegen!). Eine zu magere Nadel fuhrt aul3erdem zu unnormal
langer Aufwérmzeit des Motors. Falls eine der vorgenannten Bedingungen zutrifft, sollte die
Nadel durch eine mit der néchstkleineren Nummer ersetzt (also z.B. statt der #97 eine #96. Anm.
d. U.), die Tests wiederholt und mit dem vorherigen Verhalten verglichen werden.

FETTER ZUSTAND (RICH CONDITION)
Ein schwarzes, rufiges Kerzenbild ist ein sicheres Anzeichen fur ein zu fettes Gemisch, aber es



gibt feinere Anzeichen dafiir. Wenn der Motor bei Kélte besonders gut auf kleine
Schieber6ffnungen reagiert, liegt der Verdacht nahe, dal3 er zu fett lauft. Es kann davon
ausgegangen werden, dal3 die Nadel eine Nummer zu klein (fett) ist. Vorausgesetzt die

L eerlaufgemischeinstellung ist korrekt.

Hoher Verbrauch ist ebenfalls ein Anzeichen fur zu fette Einstellung. Der Verbrauch wird
normalerweise bel konstantem Reisetempo (65 mph/105 knvh) und Windstille auf einem flachen
Stral3enabschnitt ermittelt. In diesem Bereich ist die Disennadel hauptverantwortlich fir die
Gemischzusammensetzung. Hoher Verbrauch kann durch den Einsatz einer magereren Nadel
(also z.B. #97 statt #96. Anm. d. U.) korrigiert werden. Herauf- oder Heruntersetzen der Nadel
hat keinen Einflul? auf den Verbrauch bei Geschwindigkeiten unterhalb etwa 70 mph/113 knvh.

DUSENNADEL (JET NEEDLE) ( % - % Schieber 6ffnung)

Der konische (tapered portion) Abschnitt der Diisennadel kommt ungefahr ab ¥4 der
Schieber6ffnung aus der Nadelduse heraus. Von da an, bis zu etwa % der Schieber6ffnung, wenn
die Hauptdise die Kontrolle Ubernimmit, ist der Konus der Diisennadel fur die
Gemischzusammensetzung verantwortlich.

MAGERE EINSTELLUNG (LEAN CONDITION)

Bei trager Motorreaktion oder zogerlicher Beschleunigung beim schnellem Offnen des Schiebers
bis zu %2 Schieber6ffnung ist das Gemisch zu mager. Die Nadel eine Kerbe hdher setzen und den
Test wiederholen.

FETTE EINSTELLUNG (RICH CONDITION)

Wenn die Beschleunigung zwar ziigig ist, der Motor aber stockt oder stottert wenn der Schieber
schnell von % auf %2 Schieberdffnung geschlossen wird, ist das Gemisch zu fett. Die Nadel eine
Kerbe tiefer hdngen und den Test wiederholen. Die Nadelstellung ist dann richtig, wenn der
Motor bei mittleren Drehzahlen ziigig beschleunigt und beim Schlief3en des Gasdrehgriffes nicht
stottert.

ANMERKUNG:
Die Anleitung zum Andern der Nadelposition ist im hinteren Bereich dieses Manuals im Abschnitt
, Howto* zu finden.



Idle 1/4 Full

Schnitt durch die Nadeldiise bei verschiedenen Schieberstellungen
Bild T3

AUSWAHL DER HAUPTDUSE (MAIN JET): % volle Schieber6ffnung

PRUFSTANDMETHODE (DYNAMOMETER METHOD)

Prufstandmessungen sind der schnellste und einfachste Weg die richtige Gréf3e der Hauptdtise zu
ermitteln. Die Haupdise, mit der der Motor die héchste Leistung entwickelt, ist die Richtige.
Falls zwei Disen zu gleicher Leistung fuhren, sollte die kleinere verwendet werden.

Ein mogliches Problem bel Prifstandmessungen ist die Motortemperatur. Wenn der Prifstand
nicht mit einem Khlgeblase ausgestattet ist, kénnen wiederholte L eistungsmessungen zu
Uberhitzung des Motors filhren. Dies diirfte bei erfahrenen Bedienern, die mit wenigen Laufen
die richtige Dlse ermitteln, kein Problem sein.

WARNUNG!

Die folgende Einstellmethode erfordert das Fahren auf der Straf3e. Dies kann geféhrlich sein
(aber was ist schon ungefahrlich? Anm. d. U.). Falls diese Methode verwendet wird, bitte immer
auf die Umgebung achten und die eigene Sicherheit nicht vernachl&ssigen.

Roll-off M ethode:

Diese Methode erméglicht die Auswahl einer passenden Diise oder einer, die alenfalls eine
Grol3e von der richtigen abweicht. Die Methode basiert auf der Tatsache, dal3 beim Schlief3en des
Schiebers augenblicklich eine Gemischanreicherung erfolgt. Dieses normale Verhalten kann zur
Bestimmung der richtigen Dlsengrdf3e herangezogen werden.

Der Test wird bei Motordrehzahlen oberhalb der kritischen Nockenwellendrehzahl (s.o., ,,on the



cam®. Anm. d. U.) durchgefiihrt. Gasdrehgriff ganz 6ffnen und Motor fir einige Sekunden ziehen
lassen. Dann schlagartig den Gasdrehgriff auf etwa 7/8 Schieber6ffnung zurticknehmen.

Wenn der Motor dabel zulegt/beschleunigt, ist die Hauptdise zu klein. Grof3ere DUse einsetzen,
Test wiederholen.

Verzogert der Motor beim schlagartigen Schlief3en des Gasgriffes, ist die Hauptduise zu grof3.
Kleinere Diise einsetzen, Test wiederholen.

Bel korrekter Grol3e der Hauptdise reagiert der Motor nicht auf das Schlief3en des Gasgriffes und
lauft normal weiter.

Eine deutlich zu grof3e oder kleine Hauptdiise kann bei Vollgas zu Fehlziindungen fuhren.

Roll-on M ethode:

Dieses Verfahren wird hauptsachlich auf der Rennstrecke eingesetzt und ist im allgemeinen der
genaueste Weg zur Ermittlung der richtigen Hauptdtisengréf3e. Hierbel wird die tatséchlich fur
Hochstleistung unter Fahrbedingungen bendtigte DiisengrofRe ermittelt. Allerdingsist dies auch
der gefahrlichste Weg und wird aus diesem Grund nicht empfohlen. Bei diesem Test werden
Vollgas-Beschleunigungdéufe Uber eine definierte Strecke durchgefiihrt (Quarter mile mit
fliegendem Start. Anm. d. U.). Die Diise, welche am zweiten Mef3punkt die hochste
Geschwindigkeit ergibt, ist die Richtige. Voraussetzung ist, dal3 alle Fahrten im gleichen Gang
durchgefuihrt werden und die Ausgangsgeschwindigkeit immer die gleiche ist. Der Abstand
zwischen den Mef3punkten mufd so grol3 gewahlt werden, dal3 auch geringe Unterschiede in der
Leistung ermittelt werden konnen (nattrlich darf sich die Windrichtung und -stérke wahrend der
Mef3zeit nicht andern. Anm. d. U.).



Screw #2

Bild T4

BESCHLEUNIGERPUM PE (ACCELERATOR PUMP)

Die Beschleunigerpumpe besitzt zwei Einstellmoglichkeiten und ein zu Einstellzwecken
austauschbares Teil. Sie spritzt eine abgemessene Menge Benzin bel kontrolliertem Flul3 in den
Motor, wenn der Schieber aus seiner nahezu geschlossenen Position gedffnet wird.

Die Grol3e der Beschleunigerpumpendiise (Nozzle) bestimmt die Flul3rate, die beiden
Einstellschrauben bestimmen Anfang und Ende des Einspritzvorganges. Schraube 1 (Screw #1)
in Bild T4 bestimmt den Anfang des Einspritzvorganges, Schraube 2 (Screw #2) das Ende
desselben. Die einspritzende Menge Benzin wird durch die Positionen beider Schrauben
bestimmt.

Schraube 1 (Screw #1) bestimmt den Startpunkt der Einspritzung. Um diesen vorzuverlegen
(Beginn bereits bei kleinerer Schieber6ffnung), mul3 die Schraube herausgedreht werden. Fur
einen spéteren I njektionsbeginn wird die Schraube hineingedreht.

Schraube 2 (Screw #2) bestimmt den Endpunkt des Pumpenhubes. Die besten Ergebnisse erzielt
man mit Pumpenhtiben die zwischen 2/3 und % Schieber6ffnung enden.

ANMERKUNG:

Die Grof3e der Beschleunigerpumpendise (#50, #60 oder #70) entscheidet Uber die Flul3rate, mit
der Benzin in den Vergaser gespritzt wird. Eine grof3ere Dise liefert eine grof3e Benzinmenge in
kurzer Zeit, wohingegen eine kieinere Dise eine kleinere Benzinmenge Uber eine l&ngere Zeit



liefert (Die Gesamtmenge des eingespritzten Benzinsist immer die gleiche. Imersten Fall wird
sein kurzer Zeit eingespritzt, im zweiten Uber l&ngere Zeit verteilt. Anm. d. U.)

Einstellung und Justage

Die StandarddiisengroRe ist #70. Wenn der Motor beim Offnen des Schiebers zu fett zu laufen
scheint, ist die Duse wahrscheinlich zu grof3 und somit eine kleinere Diise zu wahlen.

Schraube 1 (Screw #1) wird normalerweise so eingestellt, dal3 zwischen dem weif3en
Kunststoffhebel und dem Pumpenst6i3el ein Spalt von ca. 2mm ist. Sollte die Beschleunigung mit
kurzer Verzogerung einsetzen, ist der Spalt zu verringern. Schraube 2 (Screw #2) wird normal so
eingestellt, dal3 die Pumpenbewegung bei % gedffnetem Schieber endet. Diese Einstellung sollte
in den meisten Fallen gentigen, auch fir das Beschleunigen aus niedrigen Drehzahlen. Bei
leichteren Maschinen und/oder wenn vor dem Bescheunigen heruntergeschaltet wird, kann eine
Verkirzung des Pumpenhubes erfolgen.

ANMERKUNG:

Zur Erzielung bester Ergebnisse sollte die Beschleunigerpumpenduise direkt auf die Disennadel
gerichtet sein. Die Duse wird von einem O-Ring in Position gehalten und kann mit Hilfe einer
langen Zange ausgerichtet werden.

Vorlaufiges Ende der Ubersetzung. Der Ubersetzer tbernimmt keine Haftung fur im Original
enthaltene oder durch die Ubersetzung hineingeratene Fehler. Die Ubersetzung des
Originaltextesist nicht vom Verfasser bzw. der verdffentlichenden Firma des Originaltextes
authorisiert, insofern ist eine Haftung des Verfassers bzw. der herausgebenden Firma
ausgeschlossen. Die im Originaltext genannten Firmennamen, Trademarks, Registered
Trademarks ® und Artikelbezeichnungen sind Eigentum der jeweiligen Firmen und wurden in
der Ubersetzung entsprechend der Verwendung im Originaltext eingesetzt. Dar iiber
hinausgehende Verwendung der erwahnten Firmennamen, Trademarks, Registered Trademarks
® und Artikelbezeichnungen dient lediglich Referenzanecken.



