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.~ BING-Schieber-Vergaser
EIEE Typ 53 |

Der BING-Vergaser vom Typ 53 ist ein
Flachstrom-Schiebervergaser mit Nadel-
disen-Teillaststeuerung, Leerlaufsystem
und Startvergaser. Er wird mit 24, 26 und
27 mm DurchlaB gefertigt.

Anbau

Der Vergaser wird am Motor mit Klemm-
anschluB befestigt, wobei die Klemmung
mit der Klemmschelle (32), der Schrau-
be (383) und der Mutter (34) erfolgt. Der
AnschluBdurchmesser betragt 35 mm. Er
kann mit Hilfe der Isolierbuchse (52) auf
wahlweise 33 und 32 mm @ reduziert
werden. Auf der EinlaBseite besitzt der
Vergaser einen Stutzen mit 40 mm ¢
und wahlweise 10 und 13 mm Léinge
zum AnschluB eines Luftfilters oder Ansauggeriusch-
dampfers. :

| Zulaufregelung

Der Schwimmer (25) des Vergasers besteht aus zwei

. Schwimmerkdrpern aus Kunststoff, die mit einem ge-

meinsamen Metallscharnier verbunden sind. Er ist zen-
tral unter dem VergaserdurchlaB angeordnet, so daB
der Vergaser nach allen Seiten sehr weit geneigt wer-
den kann, ohne daB Stérungen auftreten. Aufgabe des

; Schwimmers ist es, die Kraftstoffhdhe in der Schwim-

merkappe (27) des Vergasers konstant zu halten. Hat

~ der zulaufende Kraftstoff die vorgeschriebene Hohe in

der Schwimmerkappe erreicht, dann ist der auf dem

: Stift (26) gelagerte Schwimmer soweit angehoben, daB

er die Schwimmernadel (30) gegen den Sitz des Zulauf-

' ventils driickt und den Zulauf von Kraftstoff unterbricht.

Die Entnahme von Kraftstoff aus dem Vergaser durch
den Motor bewirkt, daB sich der Kraftstoffspiegel in der
Schwimmerkappe (27) senkt und mit ihm auch der
Schwimmer. Die Schwimmernadel gibt die Bohrung des
Zulaufventils frei und es kann wieder Kraftstoff vom
Tank her zulaufen.

Das Schwimmernadelventil dient in Verbindung mit dem

! 8chwimmer nur zur Regelung des Kraftstoffzulaufes,

nicht aber als Absperrventil bei stehendem Motor.
Kieinste Fremdkorper kdnnen sich zwischen Ventilsitz
und Nadelspitze ablagern und das vollstandige Schlie-
Ben des Ventils verhindern. Beim Abstellen des Motors
muB deshalb grundsatzlich der Kraftstoffhahn am Tank
geschlossen werden. AuBerdem ist es erforderlich, den
Kraftstoff vor dem Eintritt in den Vergaser zu filtern. Da-
bei ist das Filter so zu wahien, daB Fremdkorper mit
Abmessungen lber 0,1 mm abgeschieden werden und
der Zulauf des Kraftstoffs nicht unzuldssig behindert
wird.

Die Schwimmernadel (30) enthilt einen federbelasteten
Kolben, mit dem sie das Schwimmerscharnier beriihrt.
Damit werden Schwingungen des Schwimmers (25)
elastisch abgefangen. AuBerdem ist die Schwimmerna-
del (30) durch die Klemmfeder (31) mit dem Schwim-
merscharnier verbunden, so daB sie zwischen Schwim-
mer und Ventilsitz keine den Zulauf drosselnde Eigen-

bewegung ausfiihren kann. Federung und Zwangsfiih-
rung der Schwimmernadel tragen wesentlich zur Kon-
stanthaltung der Kraftstofthéhe in der Schwimmerkappe
bei.

Beim Einbau eines neuen Schwimmers muB die Kraft-
stoffhéhe eingestellt werden. Dabei ist die Federung
der Schwimmernadel zu berlicksichtigen, welche beim
Einstellen nicht durch das Gewicht des Schwimmers
eingedriickt werden darf. Man legt also den Vergaser
am besten waagerecht, bis der Schwimmer die Schwim-
mernadel leicht berlhrt. In dieser Lage wird die Zunge
am Schwimmerscharnier so ausgerichtet, daB die Ober-
kante der Schwimmerkdrper parallel zum oberen Rand
der Schwimmerkammer steht.

Die Schwimmerkappe (27) ist mit einem Federbiigel (28)
am Vergasergehduse befestigt. Zwischen Schwimmer-
kappe und Vergasergehiduse fiegt die Dichtung (29). Der
Raum (ber dem Kraftstoffspiegel ist durch einen Kanal
(E) mit der Umgebungsluft verbunden. Ist dieser Kanal
verstopft, dann bildet sich liber dem Kraftstoffspiegel
ein Luftpolster. Der Schwimmer kann vom Kraftstoff
nicht angehoben werden, wie es zum SchlieBen des Zu-
laufventiles erforderlich ist und der Vergaser wird iiber-
laufen. Einige Ausflihrungen sind zusatzlich {ber die
Tupferfiihrung beliiftet.

Die Schwimmerkappe (27) enthélt ein Uberlaufrohr, tiber
welches Kraftstoff ablaufen kann, wenn die vorgeschrie-
bene Kraftstoffhdhe in der Schwimmerkappe infolge ei-
nes undichten Zulaufventils wesentlich (berschritten
wird.

Hauptreguliersystem

Die vom Motor angesaugte Gemischmenge und damit
seine Leistung werden durch den Querschnitt im Ver-
gaserdurchlaB geregelt, der vom Gasschieber (9) freige-
geben wird. Dieser Schieber wird lber einen Seilzug
gegen die Kraft der Riickholfeder (16) angehaben. Durch
die Luftstrdbmung wird im VergaserdurchlaB ein Unter-
druck gebildet, welcher Kraftstoff aus dem Schwimmer-
gehause durch das Diisensystem hindurch ansaugt. Auf
seinem Weg von der Schwimmerkappe zum Vergaser-
durchlaB durchstrémt der Kraftstoff die Hauptdise (1),
den Diisenstock (10) und die Nadeldiise (3) und wird



nach seinem Austritt aus der Nadeldise
mit Luft vorgemischt, welche vom Filter-
anschluB her (ber einen Luftkanal (Z)
und den Zerstduber (2) ringférmig um die
Nadeldlse zugeflhrt wird. Diese Luft-
menge unterstitzt die Aufspaltung des
angesaugten Kraftsioffs in feinste Trépf-
chen und beglnstigt damit die Kraftstoff-
verteilung im Saugrohr und die Verbren-
nung im Motor.

Im Teillastbereich, also wenn sich der
Gasschieber zwischen einem und drei
Vierteln seines vollen Hubs befindet, wird
weniger Kraftstoff bendtigt als bei Voll-
gas. Der ZufluB des Kraftstoffs zum Ver-
gaserdurchlaB wird deshalb mit einer Di-
sennadel (4) gedrosselt, welche mit dem Gasschieber
(9) verbunden ist und in die Nadeldlse (3) eintaucht.
Je nach Abmessung eines flachen Kegels am unteren
Ende der Disennadel wird ein groBerer oder kleinerer
Ringspalt zwischen Dusennadel und Nadeldiise freigege-
ben. Zur Feineinstellung kann die Disennadel im Gas-
schieber in mehreren verschieden hohen Positionen (Na-
delstellungen) befestigt werden, welche wie der Kegel der
Diisennadel die angesaugte Kraftstoffmenge beeinflus-
sen. Eine héhere Nadelstellung ergibt einen gréBeren
Ringspalt der Nadeldise, der mehr Kraftstoff durchlaBt
und umgekehrt. ,Nadelstellung 2“ bedeutet, daB die
Diilsennadel mit dem zweiten Einstich von oben in das
Halteplattchen (14) oder die Klemmfeder (14a oder 47)
eingehéngt ist. Bei geringer Schieberéffnung beeinfluBt
zusdtzlich die Form des Gasschiebers an seinem unte-
ren Ende die geférderte Kraftstoffmenge. Die zylindri-
sche Ausnehmung, Luftpolster genannt, sorgt mit zu-
nehmender Hoéhe fir Abmagerung des Gemisches. Die
filterseitige Aussparung, Ausschnitt genannt, wirkt mit
zunehmender Hohe in gleicher Weise, beeinflut jedoch
das Gemisch bis zu einem grdBeren Gasschieberhub.

Die Einstellung des Vergasers wird mit Hauptdiisen und
Nadeldiisen verschiedener GréBen, sowie Zerstaubern,
Gasschiebern und Diisennadeln verschiedener Ausfiih-
rungen vorgenommen.

Die Disennadel (4) wird im Gasschieber (9) je nach
Ausfuhrung mit dem Halteplattchen (14), der Klemmfeder
(14a) oder der Klemmfeder (47) befestigt. Bei Verwen-
dung des Haiteplattchens (14) liegt Uber diesem die
Scheibe (15), welche sich im Gasschieber so abstitzt,
daB das Halteplattchen (14) frei beweglich bleibt. Uber
die Scheibe (15) wirkt die Feder (16) auf den Gas-
schieber.

Die Gasschieberlaufbahn wird oben mit der Deckelplatte
(17), dem Dichiring (18) und der Verschraubung (19) ab-
geschlossen. Das Spiel des Seilzuges wird mit einer
Stellschraube (20) und einer Kontermutter (21) einge-
stellt. Es sollte bei Leerlauf ca. 3 mm betragen. Die Ab-
dichtung zwischen der Stellschraube (20) und dem Seil-
zug Ubernimmt die Gummitllle (22). In Bedarfsfalien
kann der Seilzug mit einem Rohrbogen (53) mit Konter-
mutter (54) umgelenkt werden.

Die Hauptdlse (1) ist mit einem Siebkérper (11a) um-
geben, der vermeidet, daB bei besonders rauhem Be-
trieb der Kraftstoff von der Hauptdiise weggeschleudert
wird. Das Sieb (11 a) hat keine Filterfunktion!

Leerlaufsystem

Im Leerlauf des Motors ist der Gasschieber so weit ge-
schiossen, daB er die Gasschieberstellschraube (12) be-
riihrt. Mit dieser Schraube kann die Leerlaufdrehzahl
verdndert werden. Rechtsdrehung ergibt héhere Leer-
laufdrehzahl und umgekehrt. Die Gasschieberstellschrau-
be (12) ist mit der Feder (13) gegen selbstidndiges L&-
sen gesichert.

In der Leerlaufstellung ist der Unterdruck am Nadeldi-
senaustritt so gering, daB ber das Hauptreguliersystem
kein Kraftstoff geférdert werden kann. Die Kraftstoffzu-
fuhr zur angesaugten Luft erfolgt dann Gber ein Hilfs-
system, das Leerlaufsystem, bestehend aus der Leerlauf-
diise (5) und der Luftregulierschraube (7), die mit der
Feder (8) gegen selbstandiges Losen gesichert ist. Der
Kraftstoff durchflieBt die Leerlaufdise (5), deren Diisen-
bohrung die Kraftstoffmenge bestimmt. Hinter der Du-
senbohrung wird durch Querbohrungen im Diisenhals
Luft beigemischt, die vom Zerstdubungsluftkanal (Z) ab-
gezweigt und deren Menge durch die Stellung der Luft-
regulierschraube (7) bestimmt wird. Das gebildete Vor-
gemisch gelangt durch die Leerlaufaustrittsbohrung (LA)
in den VergaserdurchlaB, wo es mit der angesaugten
reinen Luft weiter vermischt wird.

Die Leertaufeinstellung wird grundsétzlich nur am war-
men Motor vorgenommen. Zundchst wird die Luftregu-
lierschraube durch Rechtsdrehung ganz eingeschraubt
und um die fir den Motor angegebene Anzahl Um-
drehungen durch Linksdrehung gedffnet. Rechtsdrehung
ergibt ein reicheres, Linksdrehung ein drmeres Gemisch.
Die jeweiis angegebene Leerlaufeinstellung gilt nur als
Richtwert. Die optimale Einstellung wird meist davon
stwas abweichen. Man wahlt mit der Gasschieberstell-
schraube (12) die gewiinschte Leerlaufdrehzahl. Die Luft-
regulierschraube wird dann gedffnet (nach links!) bis
die Drehzahi ansteigt. Dann schlieBt man die Schraube
wieder um eine Vierteiumdrehung.



Der Leerlauf ist nur durch Verdrehen der Stellschraube
(12) und der Luftregulierschraube (7), sowie mit Hilfe
von Leerlaufdiisen unterschiedlicher Gré8en abzustim-
men. Die Leerlaufaustrittsbohrung ist an den Kraftstoff-
bedarf des jeweiligen Motors genau angepaBt und darf
nicht verandert werden.

Starthilfen

Je nach Einsatzfall wird der BING-Vergaser vom Typ 53

mit drei verschiedenen Starthilfen ausgefiihrt:

1. Tupfer
Vor dem Start bei tiefen Temperaturen kann {ber den
Tupfer (43) gegen die Feder (44) der Schwimmer
unter den Kraftstoffspiegel in der Schwimmerkappe
gedriickt werden, so daB mehr Kraftstoff zulaufen
kann, als fir den normalen Betrieb bendétigt wird.
Es darf hdchstens so lange ,getupft® werden, bis
Kraftstoff aus der Schwimmergehdusebeliiftung (E)
austritt.

2. Luftschieber
Der Luftschieber (46) ist in einem Schacht des Gas-
schiebers (9) gefiihrt und wird mit Hilfe eines Seil-
zuges gegen die Feder (16) bewegt. Ragt er in den
VergaserdurchlaB, so wird der Querschnitt des Durch-
lasses gedrosselt und der Unterdruck am Nadeldii-
senaustritt erhéht. Das gebildete Gemisch wird da-
durch angefettet, wie es beim Starten des Motors
erwlinscht sein kann.

3. Startvergaser
Der Startvergaser ist ein Schiebervergaser einfach-
ster Bauart, der parallel zum Hauptvergaser arbeitet.
Sein Gehé&use ist an das Vergasergehduse angegos-
sen. Wird sein Schieber — bestehend aus dem Start-
kolben (48) und der Hilse (49) — iiber einen Seil-
zug gegen die Kraft der Feder (50) angehoben, so
offnet der Startkolben (48) den Kraftstoffaustritt im
Startvergaser, den er bis dahin mit der Dichtung
auf seiner Unterseite verschlossen hat. Gleichzeitig
offnet die Hilse (49) einen Kanal, welcher Luft von
der Filterseite des Gasschiebers (9) zufiihrt.
Diese Startluft vermischt sich im Startvergaser mit
dem Kraftstoff, der durch die Startdise in . der

Schwimmerkappe (27) und das Steigrohr des Start-
vergasers angesaugt wird und stromt durch einen
weiteren Kanal in den VergaserdurchlaB. Beim Star-
ten ist der Gasschieber zu schlieBen!

Das Steigrohr (S) taucht in eine beliiftete Kammer
der Schwimmerkappe (27) ein, wo sich bei stehen-
dem Motor und Normaibetrieb der gleiche Kraftstoff-
spiegel einstellt, wie in der Schwimmerkappe selbst.
Beim Starten mit geéffnetem Startvergaser wird zu-
néchst der Kraftstoff aus dieser Kammer angesaugt,
wodurch ein sehr fettes Gemisch gebildet wird. An-
schiieBend folgt nur noch so viel Kraftstoff nach, wie
die Startdiise (StD) in der Schwimmerkappe durch-
laBt. Diese Anordnung sorgt dafiir, daB der Motor
nach dem Anspringen nicht sofort Uberfettet wird.
Die Anpassung des Startvergasers an den jeweiligen
Motor erfolgt durch Verdnderung der Startdiise und
Anpassung des Raumes hinter derselben.

Zur Einstellung des Startzuges dient die Stellschrau-
be (20) mit der Kontermutter (21) in der Verschrau-
bung (51), zur Abdichtung zwischen Stellschraube
und Seilzug die Gummitiile (22).

Beschleunigungspumpe

Der BING-Vergaser vom Typ 53 kann bei Bedarf mit ei-
ner Beschleunigungspumpe ausgeriistet werden. Diese
befindet sich in einem besonders ausgebildeten Diisen-
stock (35). Ein Kolben mit Riickschlagventil — gebildet
aus dem Kolben (36), dem Pléttchen (38) und der Ver-
schraubung (37) — wird mit dem Gasschieber (9) liber
die Disennadel (4) gegen die Feder (39) bewegt. Wird
der Kolben niedergedriickt, so 6ffnet sein Riickschlag-
ventil. Es stromt Kraftstoff zur Oberseite des Kolbens.
Wird anschlieBend der Kolben freigegeben, so schiebt
ihn die Feder (39) nach oben, wobei sich sein Rick-
schlagventil schlieBt und der {iber dem Kolben stehende
Kraftstoff durch die Nadeldiise in den Vergaserdurch-
laB geschoben wird. Die Beschleunigungspumpe ist am
unteren Ende mit der Verschraubung (40) verschlossen,
in welche die Hauptdiise (1) eingeschraubt wird.







