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~ BING-Gleichdruckvergaser Zf’
Typ64-3
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Der BING-Gleichdruckvergaser Typ 64-3
ist ein Flachstrom-Drosselklappenver-
gaser mit veranderlichem Lufttrichter zen-
tral unter dem VergaserdurchlaB ange-
ordnetem Doppelschwimmersystem und
einem Drehschieber-Startvergaser. Sein
besonderes Merkmal ist ein Gasschieber,
der an einer Rollmembrane aufgehidngt
ist und in den VergaserdurchlaB ragt. Er
verdndert den engsten Querschnitt (,Luft-
trichter”) des Vergaserdurchlasses in Ab-
hangigkeit vom dort herrschenden Unter-
druck.

Der Durchmesser der Drosselklappe be-
tragt 36 mm.

‘Nadelstelluong
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Die Befestigung am Motor erfolgt mittels SteckanschiuB
von 43 mm, auf den ein elastisches Verbindungsstiick
mit Klemmschellen aufgeschoben wird. Auf der EinlaB-
seite besitzt der Vergaser einen Stutzen von 50 mm 0]
und 12 mm Linge zum AnschluB eines Luitfilters oder
Ansauggerduschdampfers.

ZULAUFREGELUNG

Der Schwimmer (40) 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 Stérungen auftreten. Aufgabe des
Schwimmers ist es, die Kraftstoffhdhe in der Schwim-
merkammer (44) des Vergasers konstant zu halten. Hat
der zulaufende Kraftstoff die vorgeschriebene Héhe in
der Schwimmerkappe erreicht, dann ist der auf dem
Stift (41) gelagerte Schwimmer (40) so weit angehoben,
daB er die Schwimmernadel (42) gegen den Sitz des
Zuiaufventils driickt und den Zulauf von Kraftstoff un-
terbricht. Die Entnahme von Kraftstoff aus dem Vergaser
durch den Motor bewirkt, daB sich der Kraftstoffspiegel
in der Schwimmerkammer (44) 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 Fremdkérper kénnen sich zwischen Ventilsitz und
Nadelspitze ablagern und das vollstédndige SchiieBen
des Ventils verhindern. Beim Abstellen des Motors muB
deshaib grundsétzlich der Kraftstoffhahn am Tank ge-
schiossen werden. AuBerdem ist es erforderlich, den
Kraftstoff vor dem Eintritt in den Vergaser zu filtern.
Dabei ist das Filter so zu wahien, daB Fremdkdrper mit
Abmessungen {iber 0,1 mm abgeschieden werden und
der Zulauf des Kraftstoffs nicht unzuldssig behindert
wird.

Die Schwimmernadel (42) enthalt einen federbelasteten
Kolben, mit dem sie das Schwimmerscharnier beriihrt.
Damit werden die Schwingungen des Schwimmers (40)
elastisch abgefangen. AuBerdem ist die Schwimmer-
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nadel (42) durch die Klemmieder (43) mit dem Schwim-
merscharnier verbunden, so daB sie zwischen Schwim-
mer und Ventilsitz keine den Zulauf drosseinde Eigen-
bewegungen ausfliihren kann. Federung und Zwangs-
fihrung der Schwimmernadel tragen wesentlich zur
Konstanthaltung der Kraftstoffhéhe in der Schwimmer-
kammer bei.

Beim Einbau eines neuen Schwimmers muB die Kraft-
stoffhéhe eingestellt werden. Dabei ist die Federung
der Schwimmernadel zu berlicksichtigen, weiche beim
Einstellen nicht durch das Gewicht des Schwimmers ein-
gedrilickt werden darf. Man legt also den Vergaser am
besten waagerecht, bis der Schwimmer die Schwimmer-
nadel leicht beriihrt. In dieser Lage wird die Zunge am
Schwimmerscharnier so ausgerichtet, daB die Oberkan-
ten der Schwimmerkérper paraliel zum oberen Rand der
Schwimmerkammer stehen.

Die Schwimmerkammer (44) ist mit dem Federbiige! (45)
am Vergasergehause befestigt. Zwischen Schwimmer-
kammer und Vergasergehiduse liegt die Dichtung (46).
Der Raum Uber dem Kraftstoffspiegel ist durch zwei Ka-
ndie mit der Umgebungsluft verbunden. Sind diese Ka-
néle verstopft, dann bildet sich iber dem Kraftstoffspie-
gel ein Luftpolster. Der Schwimmer kann vom Kraftstoff
nicht angehoben werden, wie es zum SchiieBen des Zu-
laufventiles erforderlich ist und der Vergaser wird lber-
laufen.

Die Schwimmerkammer (44) enthélt ein Uberlaufrohr,
Uber welches Kraftstoff ablaufen kann, wenn die vorge-
schriebene Kraftstoffhohe in der Schwimmerkammer in-
folge eines undichten Zulaufventils wesentlich {iber-
schritten wird.

HAUPTREGULIERSYSTEM MIT DRUCKREGLER

Die vom Motor angesaugte Gemischmenge und damit
seine Leistung werden durch den Querschnitt im Ver-
gaserdurchlaB geregelt, der von der Drosselkiappe (23)
freigegeben wird. Die Drosselklappe ist mit zwei Schrau-
ben (25) an der Drosselachse (24) befestigt. An ihrem
aus dem Vergasergehduse ragenden Ende nimmt die
Drosselachse die Drosselhebel (27) und (28), befestigt
mit Mutter (30) und Scheibe (29) auf, in welche der zum
Betatigen der Drosselachse verwendete Seilzug einge-
héngt wird. Die Abdichtung zwischen Drosselachse und
Gehéuse erfolgt mit dem Dichiring (26). Der Haltearm



(31), der am Vergasergehduse mit den
Schrauben (32) und Scheiben (33) befe-
stigt wird, greift in einen Einstich der
Drosselachse ein und sichert diese gegen
axiale Bewegungen. Zwischen einem an-
gebogenen Lappen am unteren Ende des
Haltearmes und dem Drossethebel (28)
wird die Riickholfeder (35), welche dem
Seilzug entgegenwirkt, eingehangt.

Wird am laufenden Motor die Drossel-
klappe (23) gedffnet, so entsteht infolge
der verstarkten Luftstrémung im Verga-
serdurchlaB ein Unterdruck am Austritt
der Madeldiise (3), welcher Kraftstoff aus
dem Schwimmergehéduse durch das Du-
sensystem hindurch ansaugt. Bei niedri-
gen Drehzahlen reicht der Unterdruck insbesondere
beim Betrieb von Viertaktmotoren nicht zur Lieferung ei-
ner ausreichenden Kraftstoffmenge aus und muB des-
halb mit Hilfe eines Druckreglers kiinstlich erhéht wer-
den. Der BING-Gleichdruckvergaser Typ 64 besitzt zu
diesem Zweck einen mit einer Membrane (16) zusammen-
arbeitenden Kolben (13), der unter seinem Eigengewicht
und in einigen Anwendungsféllen der zusétzlichen Kraft
einer Feder {22) den Querschnitt im Bereich des Nadel-
disenaustritts verengt und damit Luftgeschwindigkeit
und Unterdruck dort wesentlich erhéht.

Der Kolben (13) wird mit seiner zentralen Achse im
Deckel (20) geflhrt, der auf dem Vergasergehduse mit
den Schrauben (21) befestigt wird. Die Membrane (16)
ist mit dem Kolben (13) durch einen Haltering (17) und
je vier Schrauben (18) und Scheiben (19) verbunden.
Die Oberseite der Membrane und des Kolbens wird lber
eine Bohrung {U) im Kolben (13) mit dem Unterdruck
im VergaserdurchlaB beaufschiagt, der den Kolben ge-
gen sein Eigengewicht und die Feder (22) anzuheben
sucht. Auf die Unterseite der Membrane wirkt tiber den
Kanal (V) als Vergleichsdruck der zwischen Luftfilter und
Vergaser herrschende, wesentlich geringere Unterdruck
ein.

Wird bei geschlossenem Kolben (13) die Drosselkliappe
(23) gedffnet, so entsteht in dem geringen Querschnitt
auf der Unterseite des Kolbens (13) ein Unterdruck, der
bereits zur Forderung von Kraftstoff ausreicht. Das Ge-
wicht des Kolbens (13) und die Kraft der Feder (22) sind
so abgestimmt, daB dieser Unterdruck aufrecht erhalten
wird, wenn die Drehzahl ansteigt, und zwar so lange,
bis der Kolben den Vergaserquerschnitt voll gedffnet
hat. Von da an wirkt der Vergaser wie ein Drosselklap-
penvergaser mit festem Lufttrichter. Der Unterdruck im
DurchlaB steigt mit der Drehzahl weiter an.

Der Raum im Deckel (20) tber der Kolbenfiihrung ist
durch die Bohrung (D) beliftet. lhr Durchmesser ist so
abgestimmt, daf die aus- und eintretende Luft gedros-
selt wird und damit Schwingungen des Kolbens ge-
dampft werden.

Auf seinem Weg von der Schwimmerkammer zum Ver-
gaserdurchlaB durchstromt der Kraftstoff die Hauptdiise
{1), den Diisenstock (10) und die Nadeldiise (3) und wird

=

nach seinem Austritt aus der Nadeldiise mit Luft vorge-
mischt, welche vom Filteranschlu8 her iiber einen Luft-
kanal (Z) und den Zerstauber (2) ringférmig um die Na-
deldiise zugefiihrt wird. Diese Luftmenge unterstiitzt die
Aufspaltung des angesaugten Kraftstoffs in feinste
Tropfchen und beginstigt damit die Kraftstoffverteilung
im Saugrohr'und die Verbrennung im Motor.

Die Diisennadel (4), im Kolben (13) mit der Klemmfeder
{(14) und der Zackenscheibe (15) befestigt, taucht mit
ihrem konischen Teil in die Nadeldiise (3) ein. Je nach
Abmessung des flachen Kegels am Ende der Diisenna-
del wird ein groBerer oder kieinerer Ringspalt zwischen
Disennadel und Nadeldiise freigegeben, der Kraftstoff-
durchfluB also weniger oder mehr gedrosselt. Die Du-
sennadel (4) kann im Kolben (13) in vier verschiedenen
Lagen eingerastet werden, welche wie der Kegel der
Disennadel die angesaugte Kraftstoffmenge beeinflus-
sen. ,Nadelstellung 3“ bedeutet beispieisweise, dal die
Disennadel mit der dritten Kerbe von oben in die
Klemmfeder (14) eingehangt ist. Zur Héhenverstellung
wird die Disennadet um 90° gedreht und nach oben
oder unten geschoben, wobei die Klemmfeder in die
néchste Raste der Diisennadel einschnappt. Eine héher
hadngende Nadel bedeutet fetteres Gemisch und umge-
kehrt.

Die Einstellung des Hauptreguliersystems erfolgt also
mit Hauptdisen und Nadeldiisen unterschiedlicher Durch-
messer, sowie Dusennadeln, Kolben und Federn ver-
schiedener Ausfiihrungen.

Zwischen Hauptdiise (1) und Diisenstock (10) liegt eine
Scheibe (12), die zusammen mit der Schwimmerkammer
einen ringférmigen Spalt bildet. Dieser sorgt dafir, daB
bei besonders rauhem Betrieb der Kraftstoff nicht von
der Hauptdiise weggeschleudert wird.

Der Disenstock (10) ist gegen das Vergasergehduse mit
einem Gummiring (11) abgedichtet, so daB kein Kraft-
stoff unter Umgehung der Hauptdiise liber das Gewinde
angesaugt werden kann.

LEERLAUFSYSTEM

Bei Leerlauf und geringer Last des Motors ist die Dros-
selklappe (23) so weit geschlossen, daB die Lufistré-
mung unter dem Kolben (13) keinen ausreichenden Un-



terdruck mehr bildet. Die Kraftstoffzufuhr zur angesaug-
ten Luft erfolgt dann Uber ein Hilfssystem, das Leer-
laufsystem, bestehend aus der Leerlaufdiise (5), der
Leerlaufluftdiise (LLD) — kein Ersatzteil — und der Men-
genregulierschraube (7), die mit dem Gummiring (9) ge-
gen das Vergasergehiuse abgedichtet und mit der Fe-
der (8) gegen selbstindiges L&sen gesichert ist. Der
Kraftstoff durchflieBt die Leerlaufdiise (5), deren Diisen-
bohrung die Kraftstoffmenge bestimmt. Hinter der Di-
senbohrung wird durch Querbohrungen im Diisenhals
Luft beigemischt, die durch den Leerlaufluftkanal zuge-
fuhrt und deren Menge durch die GréBe der Leerlauf-
luftdise am Eintritt in diesen Kanal bestimmt wird. Das
gebildete Vorgemisch gelangt durch die Leerlaufaus-
trittsbohrung (LA), deren Querschnitt mit der Mengen-
regulierschraube (7) verandert werden kann und die
By-Pass- oder Ubergangsbohrungen (BP) in den Verga-
serdurchlaB, wo es mit der angesaugten reinen Luft
weiter vermischt wird.

Die Leerlaufeinstellung wird grundsétzlich nur am war-
men Motor vorgenommen. Zunichst wird die Mengen-
regulierschraube (7) durch Rechtsdrehung ganz einge-
schraubt und um die fiir den Motor angegebene Anzahl|
Umdrehungen durch Linksdrehung geéfinet. Rechts-
drehung ergibt ein drmeres, Linksdrehung ein reicheres
Gemisch. Die jeweils angegebene Leerlaufeinstellung gilt
nur als Richtwert. Die optimale Einstellung wird meist
davon etwas abweichen. Man wahlt zunidchst mit der
Leerlaufanschlagschraube (34) die gewiinschte Leerlauf-
drehzahl. Beim anschlieBenden Verstellen der Mengen-
regulierschraube — ausgehend von der Grundeinstel-
lung — wird sich in beiden Richtungen ein Drehzahlab-
fall bemerkbar machen. Man findet die optimale Ein-
stellung gewéhnlich in der Mitte zwischen den beiden
Stellungen, in welchen dieser Abfall beobachtet wurde.

Zur Erleichterung der Leerlaufeinstellung an Motoren
mit mehreren Vergasern, wobei es auf die gleichméBige
Einstellung der Vergaser untereinander ankommt, kann
an einen Nippel unterhalb der Drosselachsenlagerung,
der im Normaibetrieb mit der Schraube (39) verschios-
sen ist, ein Druckmesser (im einfachsten Fail , U-Rohr-
Manometer”) angeschlossen werden. Zur Wah! der Leer-
laufdrehzahl wird in diesem Fall die Leerlaufanschlag-
schraube (34) so eingestellt, daB fiir alle Vergaser der
gleiche Unterdruck angezeigt wird. Bej leichtem Offnen
der Drosselklappe lber Drehgriff oder Gashebel kann
man zusétzlich die gleichméBige Einstellung der Seil-

ziige bzw. Gestdnge durch Unterdruckvergleich iber-
priifen.

STARTVERGASER

Als Hilfe beim Starten des kalten Motors besitzt der
BING-Gleichdruckvergaser einen Drehschieber-Start-
vergaser, der mittels Drahtzug betéitigt werden kann.
Uber eine im Startvergaser-Gehiuse (48) gelagerte Wel-
le wird eine am Vergasergehduse anliegende Scheibe
(47) so verdreht, daf8 sie in der ,Startstellung” den In-
nenraum des Startvergasers, in welchem Luft von der
Filterseite des Vergasers einmiindet, mit der Motorseite
des Vergasers {ber einen Kanal verbindet. Die Luft-
6ffnung in der Scheibe (47) ist so geformt, daB je nach
Stellung der Scheibe mehr oder weniger Luft angesaugt
wird. Gleichzeitig 6ffnet die Scheibe mit je nach Stel-
lung der Scheibe angepaBten Bohrungen das Kraftstofi-
system des Startvergasers. Der Kraftstoff flieBt aus der
Schwimmerkappe durch die dort eingepreBte Startdiise
in das ebenfalls in der Schwimmerkammer (44) enthalte-
ne, beliftete StartgefdB und weiter durch ein Steigrohr,
in dem er Ober Querbohrungen mit Luft vorgemischt
wird, in den Startvergaser. Dort bildet er mit der ange-
saugten Luft ein besonders fettes Gemisch, welches un-
ter Umgehung des Hauptvergasers in das Saugrohr des
Motors einstromt. Die Drosselklappe muB beim Starten
geschlossen werden, damit fir den Startvergaser ge-
nigend Unterdruck zur Verfiigung steht. In der Kammer
der Schwimmerkappe, in welche das Steigrohr eintaucht,
stellt sich bei stehendem Motor und Normalbetrieb der
gleiche Kraftstoffspiegel ein, wie in der Schwimmer-
kappe selbst. Beim Starten mit gedffnetem Startverga-
ser wird zundchst der Kraftstoff aus dieser Kammer an-
gesaugt, wodurch ein sehr fettes Gemisch gebildet wird.
AnschlieBend folgt nur noch so viel Kraftstoff nach, wie
die Startdise durchlaBt. Damit wird dafir gesorgt, daB
der Motor nach dem Anspringen nicht sofort {iberfettet
und stehen bleibt. Die Anpassung des Startvergasers
an den jeweiligen Motor erfolgt deshalb durch Verinde-
rung der Startdiise und Anpassung des Raumes hinter
derselben.

Der Startvergaser ist mit vier Schrauben (51) am Ver-
gasergehause befestigt und durch eine dazwischeénlie-
gende Dichtung (50) gegen Zutritt von Schmutz und
Wasser geschitzt. Zusatzlich ist die Startachse gegen
das Startvergasergehduse mit einem Gummiring (49)
abgedichtet.






