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vergaser TypDRA | Vircrii>

Der BING-Drosselklappenvergaser DRA
ist ein Flachstromvergaser mit einer Dros-
selklappe von 20 mm Durchmesser und
einem Lufttrichter mit einem Durchmesser
von wahlweise 10, 14, 15,5, 16,5, 17 und
18 mm. Die Wellen fiir Drossel- und Start-
kiappe liegen waagerecht.

In &lteren Beschreibungen wurde der Ver-
gaser als BING-Drosselklappenvergaser
8/15,5 bezeichnet.

ANBAU

Der Anbau an den Motor erfolgt wahiwei-
se mit waagerechtem oder senkrechtem
Flansch oder mit einem KlemmanschiuB
von 21 mm Durchmesser. In den Klemm-
anschluB sollte der Ansaugstutzen des
Motors mit méglichst geringem Spiel ein-
gepaBt werden, so daB beim Festziehen der Klemm-
schraube (25) das Vergasergehause nicht verzogen wird.
Auf der EinlaBseite besitzt der Vergaser einen Stutzen
von 30 mm Durchmesser und 12 mm Lange zum An-
schiuB eines Luftfilters oder Ansauggerduschdampfers.

ZULAUFREGELUNG

Der Schwimmer des Vergasers, ein Kunststoffkdrper mit
Metallscharnier, ist zentral unter dem Vergaserdurch-
laB und ringférmig um das Diisensystem angeordnet, so
daB der Vergaser nach allen Seiten sehr weit geneigt
werden kann, ohne daB Funktionsstdrungen auftreten.
Aufgabe des Schwimmers ist es, die Krafistoffhéhe im
Vergaser konstant zu halten. Hat der zulaufende Kraft-
stoff die vorgeschriebene Hohe in der Schwimmerkam-
mer erreicht, dann ist der Schwimmer (13) so weit ange-
hoben, daB er die Schwimmernadel (15) gegen den Sitz
des Zulaufventils drlickt und den weiteren Zulauf von
Kraftstoff unterbricht. Die Entnahme von Kraftstoff aus
dem Vergaser durch den Motor bewirkt, daB sich der
Kraftstoffspiegel in der Schwimmerkammer senkt und
mit dem Kraftstoffspiegel auch der Schwimmer. Die
Schwimmernadel gibt die Bohrung des Zulaufventils frei
und es kann wieder Kraftstoff vom Tank her zulaufen.
Die Schwimmerkammer wird von der Schwimmerkappe
(16) gebildet, die mit der Hauptdiise (1) am Vergaser-
gehduse befestigt und gegen dieses mit der Dichtung
(17) abgedichtet ist.

Der Kraftstoffzulauf zum Vergasergehiuse erfoigt ent-
weder uber die Schlauchtiille (19) — mit Dichtung (22) —
oder Uber einen SchiauchschwenkanschluB (20), der mit
der Schraube (21) und zwei Dichtungen (22) mit dem Ver-
gasergehduse verbunden ist.

Der Raum {ber dem Kraftstoffspiegel steht durch die
Fihrung des Tupfers mit der Umgebungsiuft in Verbin-
dung. Ist diese Bellftungsbohrung verstopft, dann bildet
sich Uber dem Kraftstoffspiegel ein Luftpolster, der
Schwimmer wird nicht angehoben und der Vergaser lauft
ber.

Das Schwimmernadelventil dient in Verbindung mit dem
Schwimmer nur zur Regelung des Kraftstoffzulaufes,
nicht aber als Absperrventil bei stehendem Motor. Klein-
ste Fremdkdrper kénnen sich zwischen Nadelsitz und
Nadelspitze ablagern und das vollstindige SchiieBen
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des Ventils verhindern. Beim Abstellen des Motors muB
deshalb grundsatzlich 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 wahlen, daB Fremdké&rper mit Ab-
messungen (iber 0,1 mm abgeschieden werden und der

Zulauf des Kraftstoffs nicht unzuldssig behindert wird. -

Als zusétzliche Sicherung kann der Siebkérper (23) in
die Schlauchtiille (19) bzw. die Schraube (21) eingescho-

ben werden. Dieser Siebkérper ist jedoch kein Ersatz

fir ein feines, groBflachiges Filter vor dem Vergaser.

Beim Einbau eines neuen Schwimmers muB das Kraft- |

stoffniveau einjustiert werden. Dabei wird das Schwim-

merscharnier so gebogen, daB der Boden des Schwim-
mers parallel zum unteren Rand des Vergasergehiuses

steht, welcher die Schwimmerkappe aufnimmt.

HAUPTREGULIERSYSTEM
Die vom Motor ‘angesaugte Gemischmenge und damit
seine Leistung werden durch den Querschnitt im Ver-

gaserdurchlaB geregelt, welchen die Drosselklappe (7) .

freigibt. Sie ist in einem Schlitz der Drosselachse (8)
mit einer Schraube (9) geklemmt. Beim Einbau einer
neuen Drosseiklappe ist auf die genaue Ausrichtung bei
vollig geschlossener Klappe zu achten.

Abhéngig von der Luftgeschwindigkeit im Lufttrichter
entsteht dort ein Unterdruck, der Kraftstoff aus dem
Schwimmergeh&duse durch das Disensystem hindurch in
den VergaserdurchlaB8 saugt. Die Menge des angesaug-
ten Kraftstoffes, also auch die Zusammensetzung des an-
gesaugten Gemisches, werden durch das Hauptregulier-

system bestimmt. Nach dem Durchtritt durch die Haupt-

diise (1) wird der Kraftstoff im Mischrohr (2) mit Luft

vorgemischt, welche durch die Korrekturluftdiise (einge-
preBt im Vergasergehduse, nicht abgebildet) dosiert
wird. Damit wird die Zerstdubung des angesaugten Ge-
misches in feinste Tropfchen beglinstigt.

Zur Anpassung des Hauptreguliersystems an einen Mo- '

tor sind Hauptdiisen unterschiedlicher GréBen und

Mischrohre verschiedener Ausfiihrungen verfiigbar.

LEERLAUFSYSTEM
Im Leerlauf und bei geringer Last des Motors wird die
Drosselklappe bis auf einen kleinen Spait geschlossen.

Die Luftgeschwindigkeit und der Unterdruck im Luft-



trichter werden dadurch so weit herabge-
setzt, daB kein Kraftstoff mehr lber das
Hauptreguliersystem angesaugt wird. Die
Zufuhr von Kraftstoff zur angesaugten
Luft erfolgt in diesem Betriebsbereich
tber eine Hilfseinrichtung, das Leerlauf-
system.

Unter dem EinfluB des Unterdrucks zwi-
schen dem Motor und der Drosselklappe
stromt Krafistoff aus der Schwimmerkam-
mer durch die Hauptdiise (1) und die
Leerlaufdiise (3) in das iber dem Verga-
serdurchlaB liegende Kanalsystem, wird
dort mit Luft vermischt, welche aus dem
VergaserdurchlaB, mit der Luftregulier-
schraube (5) dosiert, eintritt und gelangt
weiterhin durch die Leerlaufaustrittsboh-
rung (LA) und Bypass- oder Ubergangsbohrungen (BP)
in den VergaserdurchiaB.

Im Leerlauf ist die Drosselklappe so weit geschlossen,
daB nur die Leerlaufaustrittsbohrung (LA) zwischen
Drosselklappe und Motor liegt. Der benétigte Kraftstoff
wird nur durch diese Bohrung angesaugt, wahrend durch
die Bypassbohrungen (BP) Luft eintritt, die mit der vor-
her beschriebenen Leerlaufluft zusammenwirkt.

Wird die Drosselklappe weiter gedffnet und uberstreicht
die Bypassbohrungen (BP), so werden auch diese dem
Unterdruck im Saugrohr ausgesetzt und liefern Kraft-
stoff entsprechend dem zusatzlichen Bedarf fiir die jetzt
gréBere angesaugte Luftmenge. Leerlaufaustrittsboh-
rung und Bypassbohrungen sind genau an den jeweili-
gen Motor angepaBt und diirfen nicht verdndert werden.

Der Leerlauf wird grundsatzlich nur am warmen Motor
eingestellt. Zunachst wird die Luftregulierschraube in
die flir den jeweiligen Motor empfohlene Stellung
gebracht (,,0ffnung eine Umdrehung“ bedeutet: Schrau-
be vorsichtig bis Anschlag schlieBen und dann eine
Umdrehung 6ffnen). AnschilieBend wahit man die Leer-
laufdrehzahl mit Hilfe der Leerlaufstellschraube (11).

Die fiir einen Motor angegebene Leeriaufeinstellung
stellt nur einen Richtwert dar. Es wird manchmal not-
wendig sein, nachzuregulieren. Dazu fdhrt man den
Motor zundchst warm und wahit mit der Leerlaufstell-
schraube (11) die Leerlaufdrehzahl. Die Luftregulier-
schraube wird nun ausgehend von der Grundeinstellung
vorsichtig gedffnet, bis die Motordrehzahl ansteigt. An-
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schlieBend wird die Schraube um etwa eine Viertelum-
drehung geschlossen.

BETATIGUNG

Fiir die Betatigung des Vergasers stehen je nach An-
wendungsfail unterschiedliche Hebelkombinationen zur
Verfigung.

Bei der Ausfiihrung nach umseitiger Abbildung greift
einerseits der Drehzahiregler am Drosselhebel (40) an
und verstellt die Drosselklappe gegen die Kraft der
Schenkelfeder (41), die auBlerdem mit der Stellschraube
(43) verandert werden kann.

Mit dem gegeniberliegenden Hebel (27), der Uber den
Stift (10) auf die Drosselachse einwirkt, kann die Dros-
selklappe unabhangig vom Drehzahlregler des Motors
in die Leerlaufstellung gebracht werden.

Die Betédtigung des Hebels (27) erfolgt entweder von

Hand oder mittels Seilzug, dessen Hiille vom Haltearm

(36) aufgenommen wird, und der gegen die Kraft der
Feder (35) zieht.

STARTHILFEN

1. Tupfer
Bei tiefen AuBentemperaturen kann der Vergaser
geflutet werden. Dazu wird mit dem Tupfer (48) der
Schwimmer unter das Kraftstoffniveau in der Schwim-
merkammer gedrickt, so daB mehr Kraftstoff zu-
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flieBen kann, als fiir den normalen Betrieb bendtigt
wird.

. Startklappe

Zum Starten des Motors kann das angesaugte Ge-
misch durch SchiieBen der Startklappe (51), welche
mit der Startachse (52) durch eine Schraube (53)
verbunden ist, mit Kraftstoff angereichert werden.
Nach dem Anspringen des Motors ist die Startklappe
wieder zu 6ffnen, sobald die Drehzahl infolge Uber-
fettung des Gemisches abzusinken beginnt.

3. AblaBschraube

Beim Betrieb eines Motors mit Kraftstoffen unter-
schiedlicher Ziindwilligkeit kann es erforderlich sein,
daB der Motor mit leichter entziindlichem Kraftstoff
angelassen und erst nach dem Start mit weniger
zindwilligem Kraftstoff weiterbetrieben wird. In die-
sem Fall wird die Schwimmerkammer {iber die Ab-
laBschraube (18) vor dem Start entleert und dann
mit dem Startkraftstoff gefiilit.
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