Der BING-Drosselklappenvergaser Typ 62 wird mit
einem festen Lufttrichter-Durchmesser von 12 bis
17 mm gefertigt. Als besonderes Merkmal besitzt
er senkrecht angeordnete Wellen fiir Drossel- und
Startklappe. Die Befestigung des Vergasers am
Motor und eines Luftfilters am Vergaser erfolgt
mit je einem waagerechten Flansch.

Das Vergasergehduse enthdlt das Schwimmer-
system zur Regelung des Kraftstoff-Zulaufs vom
Tank zum Vergaser, das Hauptreguliersystem mit
Mischrohr, Korrekturluftdiise und Hauptdiise, so-
wie das Leerlaufsystem mit Leerlaufdise, Luft-
regulierschraube oder Luftdiise und Leerlaufan-
schlagschraube.

Zulaufregelung.

Der Schwimmer des Vergasers ist ringformig aus-
gebiidet und zentral unter dem VergaserdurchlaB
angeordnet, so daB der Vergaser sehr weit ge-
neigt werden kann, ohne daB Stdrungen auftreten.
Aufgabe des Schwimmers ist es, das Kraftstofi-
niveau im Vergaser konstant zu halten. Hat der
zulaufende Kraftstoff die vorgeschriebene Héhe er-
reicht, dann wird der Schwimmer (13), der mit dem
Stift (14) im Vergasergehiuse gelagert ist, so weit
angehoben, daB die Schwimmernadel (15) gegen
den Ventilsitz im Vergasergehéuse driickt und den
ZufluB von Kraftstoff absperrt. Die Entnahme von
Kraftstoff aus dem Vergaser durch den Motor be-
wirkt eine Absenkung des Kraftstoffspiegels und 4
damit des Schwimmers. Die Schwimmernadel gibt nun den Quer-
schnitt des Zulaufventiles wieder frei, es kann weiterer Kraftstoff
vom Tank her zulaufen.

Das Zulaufventil dient in Verbindung mit dem Schwimmer nur zur
Regelung des Kraftstoffzulaufes, nicht aber als Absperrventil bei
stehendem Motor. Kleinste Fremdkdrper kénnen sich zwischen Ven-
tilsitz und Nadelspitze ablagern und das vollstdndige SchlieBen des
Ventiles verhindern. Beim Abstellen des Motors soll deshalb grund-
sétzlich der Kraftstoffhahn am Tank geschlossen werden. AuBerdem
muB der Kraftstoff vor dem Vergaser durch ein Filter mit einer
Maschenweite von maximal 0,13 - mm, entsprechend einer Gewebe-
Nr. 150 bei einem Drahtdurchmesser von 0,05 mm gereinigt werden.
Dieses Filter ist selbstverstandlich in regelmaBigen Zeitabstidnden
Zu reinigen.

Beim Einbau eines neuen Schwimmers muB das Kraftstoffniveau ein-
justiert werden. Dabei wird das Schwimmerscharnier so gebogen,
daB der Boden des Schwimmers parallel zum unteren Rand des
Vergasergehéuses steht, welcher die Schwimmerkappe aufnimmt.

Die Schwimmerkappe (16) ist mit einem zentralen Gewinde am Ver-
gasergehduse befestigt. Zwischen Vergasergehduse und Schwim-
merkappe liegt die Dichtung (17). Der Raum im Schwimmergehéuse
Uber dem Kraftstoffspiegel steht durch eine Bohrung mit der Atmo-
sphéare in Verbindung. Ist diese Bohrung verstopft, dann kann der
Schwimmer nicht mehr angehoben werden, da sich Gber ihm ein
Luftpolster bildet. Der Vergaser wird dann iberlaufen. Die erwihnte
Bohrung muB deshalb sauber gehalten werden. Eine zweite Verbin-
dung zur Atmosphére besteht jedoch bei den meisten Ausflihrungen
Uber den Tupfer, so daB selbst bei verstopfter Entliiftungsbohrung
der Vergaser nicht véltig ausfallt.

Der Kraftstoffzulauf erfolgt entweder iiber die Schlauchtiille (18) mit
Dichtung (19) oder lber einen SchlauchschwenkanschluB (20), der
mit einer Schraube (21) und zwei Dichtungen (22) mit dem Vergaser-
gehduse verbunden ist.

Hauptreguliersystem

Die vom Motor angesaugte Gemischmenge und damit seine Leistung
werden durch den Querschnitt im VergaserdurchlaB geregelt, wei-
chen die Drosselklappe (7) freigibt. Sie wird iiber die Drosselachse
(6) betdtigt, mit der sie durch eine Schraube (8) verbunden ist. In
Abhéngigkeit von der Luftgeschwindigkeit im Lufttrichter entsteht
dort ein Unterdruck, der Kraftstoff aus dem Schwimmergehiuse
durch das Diisensystem hindurch in den VergaserdurchiaB saugt.
Die Menge des angesaugten Kraftstoffes, also auch die Zusammen-
setzung des angesaugten Gemisches, werden durch das Hauptregu-
liersystem bestimmt. Nach dem Durchtritt durch die Hauptdiise (1)
wird der Kraftstoff im Mischrohr (2) mit Luft vorgemischt, welche
durch die Korrekturluftdiise (nicht abgebildet, kein Ersatzteil) dosiert
wird. Damit wird die Zerstdubung des angesaugten Kraftstoffes in
feinste Tropfchen beginstigt.

Die Drosselachse ist mit der Halteplatte (9) und Schraube (10) gegen
axiale Bewegungen gesichert, so daB sich die Drosselklappe beim
Betrieb des Motors nicht in das Vergasergehduse einschlagen kann.
Das obere Ende der Drosselachse nimmt den Betdtigungshebel auf.
Fur die verschiedenen Anwendungsfélle steht eine Anzahl verschie-
dener Drosselhebel zur Verfligung.
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Leerlaufsystem
Im Leerlauf und bei geringer Belastung des Motors wird die Dros-
selklappe bis auf einen kleinen Spalt geschlossen. Die Luftge-
schwindigkeit und der Unterdruck im Lufttrichter werden dadurch
so weit herabgesetzt, daB kein Kraftstoff mehr iiber das Hauptregu-
liersystem angesaugt wird. Die Zufuhr von Kraftstoff zur angesaug-
ten Luft erfolgt in diesem Betriebsbereich Uber eine Hilfseinrichtung,
das Leerlaufsystem.

Unter dem EinfluB des Unterdrucks zwischen dem Motor und der
Drosselklappe stromt. Kraftstoff durch die Leerlaufdiise (3), wird mit
Luft vermischt, deren Menge mit der Luftregulierschraube (4) — ge-
bremst durch die Feder (5) — verdndert werden kann und gelangt
durch die Leerlauf-Austrittsbohrung und By-Pass- oder Ubergangs-
bohrungen in den VergaserdurchiaB.

Im Leerlauf ist die Drosselklappe so weit geschlossen, daB nur die
Leerlauf-Austrittsbohrung (LA) zwischen Drosselklappe und Motor
liegt. Der bendtigte Kraftstoff wird nur durch diese Bohrung ange-
saugt, wéhrend durch die By-Pass-Bohrung (BP) Luft eintritt, die mit
der durch die Luftregulierschraube geregelten Leerlaufluft zusam-
menwirkt. Wird die Drosselklappe weiter gedffnet und iiberstreicht
die By-Pass-Bohrung (BP), so wird auch diese dem Unterdruck im
Saugrohr ausgesetzt und liefert Kraftstoff entsprechend dem zusétz-
lichen Bedarf fiir die jetzt groBere angesaugte Luftmenge. Leerlauf-
Austrittsbohrung und By-Pass-Bohrungen sind genau an den jeweili-
gen Motor angepaBt und diirfen deshalb bei der Reinigung des Ver-
gasers nicht verdndert werden.

Zur Einstellung des glnstigsten Leerlaufgemisches wird die Luft-
regulierschraube durch Rechtsdrehung ganz eingeschraubt und an-
schlieBend um die fiir den Motor angegebene Anzahl Umdrehungen
nach links gedreht. Die jeweils angegebene Leerlaufeinstellung gibt
nur einen Richtwert an. Es wird manchmal notwendig sein, nachzu-
regulieren. Dazu fadhrt man den Motor zundchst warm und wéhit mit
der Leerlauf-Anschlagschraube (11) — gebremst mit Feder (12) —,
welche die SchlieBbewegung der Drosselklappe begrenzt, die ge-
wiinschte Leerlaufdrehzahl. Die Luftregulierschraube wird nun so
weit gedffnet (nach links!), bis die Drehzahl ansteigt. Dann schlieBt
man die Schraube wieder um eine Viertel-Umdrehung.

Starthilfen

Zum Starten des Motors kann das angesaugte Gemisch durch
SchlieBen der Startklappe (23), welche mit der Startachse (24) durch
die Schraube (25) verbunden ist, mit Kraftstoff angereichert werden.
Die Drosseiklappe ist dabei etwa halb zu &ffnen. Nach dem An-
springen des Motors ist die Startklappe wieder zu 6ffnen, sobald
die Drehzahl infolge Uberfettung des Gemisches abzusinken be-
ginnt. Ausnehmungen am Umfang der Startachse wirken mit der
Kugel (26) und der Feder (27) als Verrastung zusammen, wenn die
Startklappe voll gedffnet bzw. voll geschlossen ist.

Bei tiefen AuBentemperaturen kann zusétzlich der Vergaser ,ge-
flutet” werden. Dazu wird mit dem Tupfer (28) gegen die Feder (29)
der Schwimmer unter das Kraftstoffniveau der Schwimmerkappe ge-
driickt, so daB mehr Kraftstoff zuflieBen kann, als fiir den normalen
Betrieb bendtigt.
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