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Der BING-Vergaser vom Typ 54 ist ein
Flachstrom-Schiebervergaser mit Nadel-
dilsen-Teillaststeuerung, Leerlaufsystem
und Startvergaser. Er wird mit 34, 36, 38
und 40 mm DurchlaB gefertigt. Wegen der
Verwendung von Aluminium flir sein
Hauptgehduse ist der Typ 54 fiir einen
Vergaser dieser GroBe sehr leicht.

Anbau

Die Befestigung am Motor erfolgt entwe-
der mit KlemmanschluB, wobei die Klem-
mung mit der Klemmschelle (31), der
Schraube (32) und der Mutter (33) erfolgt,
oder mittels SteckanschiuB unter Verwen-
dung eines auf Ansaugstutzen und Ver-
gasergehduse aufgeschobenen elastischen Verbindungs-
stlickes. Der KlemmanschiuB wird mit 50 mm ¢ gefer-
tigt und kann mit Hilfe einer Isolierbuchse (55) auf 45 mm
@ reduziert werden. Der SteckanschluB wird wahlweise
mit 50 und 45 mm @ hergestelit. Auf der EiniaBseite be-
sitzt der Vergaser einen Stutzen mit 52mm ¢ und
16 mm Lange zum AnschiuB eines Luftfilters oder An-
sauggerauschdémpfers.

Zulaufregelung

Der Schwimmer (24) 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 werden
kann, ohne daB Stdrungen auftreten. Aufgabe des
Schwimmers ist es, die Kraftstoffhéhe in der Schwim-
merkappe (28) des Vergasers konstant zu halten. Hat

i der zulaufende Kraftstoff die vorgeschriebene Hohe in

der Schwimmerkappe erreicht, dann ist der auf dem
Stift (25) gelagerte Schwimmer so weit angehoben, daB
er die Schwimmernadel (26) gegen den Sitz des Zulauf-
ventils drickt und den Zulauf von Kraftstoff unterbricht.
Die Entnahme von Krafistoff aus dem Vergaser durch
den Motor bewirkt, daB sich der Kraftstoffspiegel in der
Schwimmerkappe (28) 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
Schwimmer nur zur Regelung des Kraftstoffzulaufes,
nicht aber als Absperrventil bei stehendem Motor. Klein-
ste Fremdkorper kénnen sich zwischen Ventilsitz und
Nadeispitze ablagern und das volistdndige SchlieBen
des Ventils verhindern. Beim Absteilen des Motors muB
deshalb grundsétzlich der Kraftstoffhahn am Tank ge-
schlossen werden. AuBerdem ist es erforderlich, den
Kraftstoff vor dem Eintritt in den Vergaser zu filtern. Da-
bei ist das Filter so zu wéhlen, daB Fremdkorper mit
Abmessungen Uber 0,1 mm abgeschieden werden und
der Zulauf des Kraftstoffs nicht unzuldssig behindert
wird.

Die Schwimmernadel (26) enthalt einen federbelasteten
Kolben, mit dem sie das Schwimmerscharnier beriihrt.
Damit werden die Schwingungen des Schwimmers (24)
elastisch abgefangen. AuBerdem ist die Schwimmer-
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nadel (26) durch die Klemmfeder (27) mit dem Schwim-
merscharnier verbunden, so daB sie zwischen Schwim-
mer und Ventilsitz keine den Zulauf drosselnde Eigen-
bewegungen ausfiihren kann. Federung und Zwangs-
fihrung der Schwimmernadel tragen wesentlich zur Kon-
stanthaltung der Kraftstoffhéhe in der Schwimmerkappe
bei.

Beim Einbau eines neuen Schwimmers muB die Kraft-
stoffhdhe eingestellt werden. Dabei ist die Federung
der Schwimmernadel zu beriicksichtigen, weiche beim
Einstellen nicht durch das Gewicht des Schwimmers ein-
gedrickt werden darf. Man legt also den Vergaser am
besten waagerecht, bis der Schwimmer die Schwimmer-
nadel leicht berlhrt. In dieser Lage wird die Zunge am
Schwimmerscharnier so ausgerichtet, daB die Oberkan-
ten der Schwimmerkdrper parallel zum oberen Rand der
Schwimmerkammer stehen. .
Die Schwimmerkappe (28) ist mit dem Federbiigel (30)
am Vergasergehduse befestigt. Zwischen Schwimmer-
kappe und Vergasergehduse liegt die Dichtung (29). Der
Raum Uber dem Kraftstoffspiegel ist durch zwei Kanéle
(E) mit der Umgebungsluft verbunden. Sind diese Kanéle
verstopft, dann bildet sich lber dem Kraftstoffspiegel
ein Luftpolster. Der Schwimmer kann vom Kraftstoff
nicht angehoben werden, wie es zum SchlieBen des Zu-
laufventils erforderlich ist und der Vergaser wird Uber-
laufen.

Die inneren Einmiindungen in die Entliftungskandile
sind mit je einer Platte so abgeschirmt, daB sie vom
Kraftstoff nicht lberspllt werden kdnnen. Bei einigen
Ausfiilhrungen sind die Ausmiindungen der Entllftungs-
kanéle zur Atmosphére zuséatzlich mit je einem Schlauch
(54) versehen, der den Eintritt von Staub und Wasser in
den Vergaser verhindert.

Die Schwimmerkappe (28) enthélt ein Ubertaufrohr, iiber
welches Kraftstoff ablaufen kann, wenn die vorgeschrie-
bene Kraftstoffhdhe in der Schwimmerkappe infoige
eines undichten Zulaufventils wesentlich (iberschritten
wird.

Hauptreguliersystem

Die vom Motor angesaugte Gemischmenge und damit
seine Leistung werden durch den Querschnitt im Ver-
gaserdurchlaB geregelt, der vom Gasschieber (8) frei-
gegeben wird. Dieser Schieber wird Uber einen Seilzug
gegen die Kraft der Riickholfeder (15) angehoben. Durch



die Luftstrémung wird im Vergaserdurch-
laB ein Unterdruck gebildet, welcher
Kraftstoff aus dem Schwimmergehause
durch das Diisensystem hindurch ansaugt.
Auf seinem Weg von der Schwimmerkap-
pe zum VergaserdurchlaB durchstrémt
der Kraftstoff die Hauptdise (1), den Dii-
senstock (9) und die Nadeldiise (3) und
wird nach seinem Austritt aus der Nadel-
dise mit Luft vorgemischt, welche vom
FilteranschluB3 her iiber einen Luftkanal
(2) und den Zerstauber (2) ringférmig um
die Nadeldise zugefihrt wird. Diese Luft-
menge unterstltzt die Aufspaltung des
angesaugten Kraftstoffs in feinste Tropf-
chen und beginstigt damit die Kraftstoffverteilung im
Saugrohr und die Verbrennung im Motor.

Im Teillastbereich, also wenn sich der Gasschieber zwi-
schen einem und drei Vierteln seines vollen Hubs be-
findet, wird weniger Kraftstoff benétigt als bei Vollgas.
Der ZufluB des Kraftstoffs zum VergaserdurchlaB wird
deshalb mit einer Diisennadel (4) gedrosseit, welche mit
dem Schieber (8) verbunden ist und in die Nadeldiise (3)
eintaucht. Je nach Abmessung eines flachen Kegels am
unteren Ende der Disennadel wird ein groBerer oder
kleinerer Ringspalt zwischen Diisennadel und Nadel-
dise freigegeben. Zur Feineinstellung kann die Diisen-
nadel im Gasschieber in mehreren verschieden hohen
Positionen (Nadelstellungen) befestigt werden, weiche
wie der Kegel der Disennadel die angesaugte Kraftstoff-
menge beeinflussen. Eine héhere Nadelstellung ergibt
einen gréBeren Ringquerschnitt in der Nadeldiise, der
mehr Kraftstoff durchidBt und umgekehrt. ,Nadelstei-
lung 2“ bedeutet dabei, daB die Disennadel mit dem
zweiten Einstich von oben in das federnde Halteplatt-
chen (11) eingehéngt ist. Bei geringer Schieberdffnung
beeinfluBt zusatzlich die Form des Gasschiebers an sei-

nem unteren Ende die gefdrderte Kraftstoffmenge. Die:

zylindrische Ausnehmung, Luftpolster genannt, sorgt mit
zunehmender Héhe flir Abmagerung des Gemisches. Die
filterseitige Aussparung, Ausschnitt genannt, wirkt mit
zunehmender Héhe in gleicher Weise, beeinfluBt jedoch
das Gemisch bis zu einem gréBeren Gasschieberhub.

Die Einstellung des Vergasers wird mit Hauptdiisen und
Nadeldisen verschiedener GroBen, sowie mit Zerstiu-
bern, Gasschiebern und Disennadeln verschiedener
Ausflihrungen vorgenommen.

Die Dusennadel (4) wird im Gasschieber (8) mit dem
Halteplatichen (11) befestigt. Die Gasschieberfeder (15)
stiitzt sich Uber das Fihrungsstiick (12) im Gasschieber
(8) so ab, daB dabei das Halteplattichen (11) gesichert
wird. Zusatzlich verriegelt der Zapfen am unteren Ende
des Fihrungssticks (12) die Einhdngebohrung im Gas-
schieber fiir den Seilzug. Ein Fithrungsstiick F (kein Er-
satzteil) im Vergasergehduse fihrt den Gasschieber.

Die Gasschieberlautbahn wird oben mit dem Dichtring
(17) und der Deckelplatte (18), befestigt mit zwei Schrau-
ben (18), abgeschiossen. Das Spiel des Seilzuges wird

mit einer Stellschraube (19) und einer Kontermutter (20}
eingestellt. Das Spiel des Seilzuges sollte bei Leerlauf
ca. 3mm betragen. Die Abdichtung zwischen der Steil-
schraube (19) und dem Seilzug tGbernimmt die Gummi-
tiile (21). In Bedarfsfdllen kann der Seilzug mit einem
Rohrbogen (22) mit Kontermutter (23) umgeienkt werden.

Die Hauptdi]sé (1) ist mit einem Siebkdrper (10) um-
geben, der vermeidet, daB bei besonders rauhem Be-
trieb der Kraftstoff von der Hauptdiise weggeschleudert
wird. Das Sieb (10) hat keine Filterfunktion!

Leerlaufsystem

Im Leerlauf des Motors ist der Gasschieber so weit ge-
schlossen, daB er die Gasschieberstellschraube (13) be-
rihrt. Mit dieser Schraube kann die Leerlaufdrehzahl
verdndert werden. Rechtsdrehung ergibt héhere Leer-
laufdrehzahl und umgekehrt. Die Gasschieberstell-
schraube (13) ist mit der Feder (14) gegen selbstédndiges
Losen gesichert.

in der Leerlaufeinstellung ist der Unterdruck am Nadel-
diisenaustritt so gering, daB Uber das Hauptregulier-
system kein Kraftstoff geférdert werden kann. Die Kraft-
stoffzufuhr zur angesaugten Luft erfoigt dann liber ein
Hilfsystem, das Leerlaufsystem, bestehend aus der Leer-
laufdiise (5) und der Luftregulierschraube (6) mit dem
Dichtring (7), der die Schraube abdichtet und gegen
selbstédndiges Lésen sichert.

Der Kraftstoff durchflieBt die Leerlaufdiise (5), deren
Disenbohrung die Kraftstoffmenge bestimmt. Hinter der
Diisenbohrung wird durch Querbohrungen im Diisenhals
Luft beigemischt, die vom Zerstdubungsluftkanal abge-
zweigt und deren Menge durch die Stellung der Luft-
regulierschraube (6) bestimmt wird. Das gebildete Vor-
gemisch gelangt durch die Leerlauf-Austrittsbohrung
(LA) und die By-Pass- oder Ubergangsbohrung (BP) in
den VergaserdurchlaB, wo es mit der angesaugten rei-
nen Luft weiter vermischt wird.

Die Leeriaufeinstellung wird grundsatzlich nur am war-
men Motor vorgenommen. Zunéchst wird die Luftregu-
lierschraube durch Rechtsdrehung ganz eingeschraubt
und um die fiir den Motor angegebene Anzahl Umdre-
hungen durch Linksdrehung gedffnet. Rechtsdrehung er-
gibt ein reicheres, Linksdrehung ein &rmeres Gemisch.



Die jeweils angegebene Leerlaufeinstellung gilt nur als
Richtwert. Die optimale Einstellung wird meist davon
etwas abweichen. Man wahlt mit der Gasschieberstell-
schraube (13) die gewiinschte Leerlaufdrehzahl. Die Luft-
regulierschraube wird dann gedéffnet (nach links!) bis
die Drehzahl ansteigt. Dann schlieBt man die Schraube
wieder um eine Viertelumdrehung.

Wird bei laufendem Motor der Gasschieber bis zur Leer-
laufstellung geschlossen, so befindet sich nur noch die
Leerlaufaustrittsbohrung (LA) zwischen dem Gasschie-
ber und dem MotoreinlaB und ist somit der Saugwirkung
des Motors ausgesetzt. Durch die By-Pass-Bohrung (BP)
tritt in dieser Stellung des Gasschiebers Luft ein, welche
das gebildete Vorgemisch abmagert, bis die Leerlauf-
drehzahl erreicht ist. Wird der Gasschieber dann getff-
net, so wird auch die By-Pass-Bohrung dem Unterdruck
ausgesetzt und liefert zusétzlich Kraftstoff, um das Ge-
misch im Ubergangsbereich anzufetten.

Der Leerlauf ist nur durch Verdrehen der Stellschraube
(13) und der Luftregulierschraube (6), sowie mit Hilfe
von Leerlaufdiisen unterschiedlicher GréBen abzustim-
men. Leerlauf-Austrittsbohrung (LA) und By-Pass-Boh-
rung (BP) sind an den Kraftstoffbedarf des jeweiligen
Motors genau angepaBt und dirfen nicht verdndert wer-
den.

Starthilfen
Je nach Einsatzfall wird der BING-Vergaser vom Typ 54
mit drei verschiedenen Starthilfen ausgefiihrt:

1. Tupfer

Vor dem Start bei tiefen Temperaturen kann {iber
den Tupfer (34) gegen die Kraft der Feder (35) der
Schwimmer unter den Kraftstoffspiegel in der Schwim-
merkappe gedrickt werden, so daB mehr Kraftstoff
zulduft, als fiir den normalen Betrieb bendtigt wird.
Es darf héchstens so lange ,getupft werden, bis
Kraftstoff aus der Schwimmergehéausebeliiftung (E)
austritt, bzw. im Bellftungsschiauch (54) sichtbar
wird.

2. Luftschieber
Der Luftschieber (37) ist in einem Schacht des Gas-
schiebers (8) geflihrt und wird mit Hilfe eines Seil-
zuges gegen die Feder (38) bewegt. Ragt er in den
VergaserdurchlaB, so wird der Querschnitt des Durch-
lasses gedrosselt und der Unterdruck am Nadel-
disenaustritt erhéht. Das gebildete Gemisch wird

dadurch angefettet, wie es beim Starten des Motors
meist erwiinscht ist.

. Startvergaser

Der Startvergaser ist ein Schiebervergaser einfach-
ster Bauart, der parallel zum Hauptvergaser arbeitet.
Wird sein Schieber, bestehend aus dem Startkolben
(39) und der Hilse (40), der in der Verschraubung
(42) gefiihrt ist, Uber einen Seilzug gegen die Kraft
der Feder (41) angehoben, so 6ffnet der Startkolben
(39) den Krafistoffaustritt, den er bis dahin mit der
Dichtung auf seiner Unterseite verschlieBt. Gleich-
zeitig 6ffnet die Hilse (40) einen Kanal, welcher Luft
von der Filterseite des Gasschiebers (8) zur Motor-
seite flhrt. Diese Startluft vermischt sich im Start-
vergaser mit dem Kraftstoff, der durch die Startdiise
in der Schwimmerkappe (28) und das Steigrohr des
Startvergasers angesaugt wird. Beim Starten ist der
Gasschieber zu schlieBent

Das Steigrohr taucht in eine belliftete Kammer der
Schwimmerkappe (28) ein, wo sich bei stehendem
Motor und Normalbetrieb der gleiche Kraftstoffspie-
gel einstellt, wie in der Schwimmerkappe selbst.
Beim Starten mit gedffnetem Startvergaser wird zu-
nédchst der Kraftstoff aus dieser Kammer angesaugt,
wodurch ein sehr fettes Gemisch gebildet wird. An-
schlieBend folgt nur noch so viel Kraftstoff nach, wie
die Startdiise in der Schwimmerkappe durchliBt. Da-
mit wird dafur gesorgt, daB der Motor nach dem An-
springen nicht sofort Uberfettet wird und stehen
bieibt. Die Anpassung des Startvergasers an den je-
weiligen Motor erfolgt deshalb durch Verdnderung
der Startdiise und Anpassung des Raumes hinter
derseiben.

Zur Einstellung des Startzuges dient die Stellschrau-
be (19) mit der Kontermutter (20). Die Abdichtung
zwischen Stelischraube und Seilzug erfolgt mit der
Gummittille (21).

Der Startvergaser kann auch mit dem Hebel (50) be-
tatigt werden. Dazu wird die Platte, mit der er dreh-
bar verbunden ist, mit Hilfe der Schrauben (51), der
Muttern (53) und der Sicherungsscheiben (52) am
Vergasergehduse befestigt. Die Gabel an seinem
Ende greift in den Startkolben (46) ein, der den Start-
kolben (39) mit der Hiilse (40) ersetzt. Er wird in der
Verschraubung (48) gefiihrt und gegen diese mit der
Gummikappe (49) abgedichtet. Beim Starten des kal-
ten Motors wird der Betdtigungshebel niedergedriickt
und o6ffnet dann gegen die Feder (47) den Startver-
gaser.






