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BING-Schiebervergaser =
Typen 15-16-17-18 | rieanr

» Flachstrom-/Schragstrom-Schiebervergaser mit
. 10, 12,13, 14 und 15 mm Durchla8, fiir:

Optimale Motorfunktion

Geringsten Kraftstoffverbrauch
Zuverlassigen Kalt- und Warmstart
Robusten Betrieb bei jedem Wetter
Schadstoffarme Motorabgase
Einfachste Bedienung und Wartung.

e Nadeldisen-Hauptkraftstoffsystem.

- » Einstellbares Leerlaufsystem mit Luftversorgung
aus Beruhigungskammer.

e Doppelschwimmer fir starke Neigungen im Be- Typ 15
trieb. (Typ 16 spiegelbildlich)

o VerschleiBarmes, zuverlédssiges Zulaufventil mit
. ,Viton“-Nadel.

« Sicherheitsiberlauf im Schwimmergehduse.

o Wasser- und schmutzgesicherte Schwimmerge-
- hausebellftung.

o Kraftstoff-Feinfilter im Zulauf, leicht zu erreichen,
problemlos zu reinigen.

.« Startvergaser mit Seilbetatigung und Vorkam-
mer-Kaltstartanreicherung.

o Zwei verschiedene Filteranschlisse zur Wahil.

|« Stabiles Zink-DruckguB-Gehause.

Typ 17
(Typ 18 spiegelbildlich)

» Kunststoff-Isolierbuchse am MotoranschluB (als
- Zubehor).



Anbau

Motorseitig KlemmanschluB von 23 mm ¢, der mit einer Kunst-
stoff- Isolierbuchse (38) auf 20 mm (¢ verringert werden kann.
Klemmidnge 15 bzw. 14 mm. Der Ansaugstutzen des Motors ist
maglichst eng an diese Durchmesser anzupassen, damit beim Fest-
ziehen der Schraube (37) das Vergasergehduse nicht verzogen
wird. Die Filterseite der Vergaser 15 und 16 ist fir die Aufnahme
eines Filtereinsatzes und dessen Befestigung mit einem dartiber-
geschobenen Ansauggerduschdédmpfer gestaitet. Der Filteran-
schiuB der Typen 17 und 18 ist ein glattes Rohr von 28 mm ¢ und
13 mm Lénge.

Zulaufregelung
Die Verbindung vom Tank zum Vergaser erfolgt zweckmaBig mit
einem Schiauch aus kraftstoffbestandigem Material, mdglichst
durchsichtig, mit ca. 5,5 mm Innendurchmesser.
Der Kraftstoff tritt durch den Filterdeckel (29) in den Vergaser ein,
durchstromt das Kraftstoffilter (28) und flieBt iber das Zulaufventil
(in das Vergasergehduse eingepreBt) in die Schwimmerkammer.
Hat sich dort die vorgeschriebene Kraftstoffhéhe eingestellt, so ist
der Schwimmer (22) so weit angehoben, daB er die Spitze der
Schwimmernadel (24) gegen den Ventilsitz driickt und den Zulauf
von Kraftstoff unterbricht. Die Entnahme von Kraftstoff aus dem
Vergaser durch den Motor bewirkt, daB sich der Kraftstoffspiegel
in der Schwimmerkammer senkt und der Schwimmer das Zulauf-
ventil wieder offnet. Der richiige Kraftstoffspiegel stellt sich ein,
wenn der Schwimmer nach nebenstehender Skizze ausgerichtet ist.
Das Schwimmernadelventil dient in Verbindung mit dem Schwim-
Lﬂmﬂe/ ’_,— mer nur zur Regelung des Kraftstoffzulaufes, nicht aber als Ab-

sperrventil bei stehendem Motor. Kleinste Fremdkoérper kdnnen

} sich zwischen Nadelsitz und Nadelspitze ablagern und das voll-
1 stdndige SchlieBen des Ventils verhindern. Beim Abstellen des Mo-
_'_ ) tors muB deshalb grundsétzlich der Kraitstofthahn am Tank ge-
schiossen werden.
Das Kraftstoffilter (28) im Vergaser ist als Feinfilter ausgelegt. Ein
vorgeschaltetes Grobfilter — eventuell am Kraftstoffhahn — ver-
hindert das allzu rasche Zusetzen des Feinfilters und verlangert
so die Reinigungsintervalle.
Bei Ausfall des Zulaufventils 1auft liberschissiger Kraftstoff durch
das Réhrchen (R) in der Schwimmerkappe ab.
Der Raum (ber dem Kraftstoffspiegel der Schwimmerkammer steht
durch eine Bohrung (E) mit der Umgebungsluft in Verbindung. Die
Ausmiindung dieser Bohrung ist durch die Deckelplatte des Ver-
gasers gegen Eintritt von Wasser und Schmutz abgeschirmt.

Hauptreguliersystem

Die vom Motor angesaugte Gemischmenge und damit seine Lei-
stung werden durch den Querschnitt im VergaserdurchlaB geregeit,
der vom Gasschieber (8) freigegeben wird. Dieser Schieber wird
Uber einen Seilzug gegen die Kraft der Riickholfeder (13) angeho-
ben. Durch die Luftstrémung wird im Vergaserdurchia ein Unter-
druck gebildet, der Kraftstoff aus dem Schwimmergehause durch
das Diisensystem hindurch ansaugt. Er durchstrémt die Hauptdise
(1) und die Nadeldise (2), in der er mit Luft vorgemischt wird, wel-
che durch den Korrekturluftkanal (KL) und Querbohrungen in der
Nadeldiise (2) eintritt.

Im Teillastbereich, also wenn sich der Gasschieber zwischen einem
und drei Vierteln seines vollen Hubs befindet, wird weniger Kraft-
stoff bendtigt als bei Voligas. Der ZufluB des Kraftstoffs zum Ver-
gaserdurchlaB wird deshalb mit einer Disennadel (4) gedrosselt,
die mit dem Schieber (8) verbunden ist und in die Nadeldiise (2)
eintaucht. Je nach Abmessung eines flachen Kegels am unteren
Ende der Disennadel wird ein gréBerer oder kleinerer Ringspalt
zwischen Disennadel und Nadeldiise freigegeben. Zur Feinein-
stellung kann die Diisennadel im Gasschieber (8) in mehreren ver-
schieden hohen Positionen (Nadelstellungen) befestigt werden,
welche wie der Kegel der Diisennadel die angesaugte Kraftstoff-
menge beeinflussen. Eine héhere Nadelstellung ergibt einen gré-
Beren Ringquerschnitt in der Nadeldiise, der mehr Kraftstoff durch-
laBt und umgekehrt. ,Nadelstellung 2“ bedeutet dabei, daB die
Diisennadel mit dem zweiten Einstich von oben in das federnde
Halteplattchen (9) eingehéngt ist.

Bei geringer Schieberéffnung beeinfluBt zusatzlich die Form des
Gasschiebers an seinem unteren Ende die geférderte Kraftstoff-
menge. Die zylindrische Ausnehmung am Boden, Luftpolster ge-
nannt, sorgt mit zunehmender Héhe fiir Abmagerung des Ge-
misches. Die filterseitige Aussparung, Ausschnitt genannt, wirkt
mit zunehmender Hoéhe in gleicher Weise, beeinfluft jedoch das
Gemisch bis zu einem groBeren Gasschieberhub.

Fiir die Einsteilung des Vergasers stehen Hauptdisen und Nadel-
disen verschiedener GréBen, sowie Gasschieber und Disennadein
unterschiedlicher Ausfilhrungen zur Verfligung.

Das Fiihrungsstick (10) fihrt mit seiner angegossenen Nase den
Gasschieber im Gehause und bildet am unteren Ende mit dem
Gasschieber einen freien Raum, der das unbehinderte Pendein des
Plattchens (9) und damit der Dilsennadel sicherstelit.

Das Spiel des Seilzuges wird mit einer Stellschraube (17) und
einer Kontermutter (18) eingesteilt. Es sollte bei Leerlauf ca. 3 mm




Leerlaufsystem

Im Leerlauf des Motors ist der Gasschieber (8) so weit ge-
schlossen, daB er die Gasschieberstellschraube (11) beriihrt.
Mit dieser Schraube kann die Leerlaufdrehzahl verandert wer-
den. Rechtsdrehung ergibt héhere Leerlaufdrehzahl und umge-
kehrt. Die Feder (12) sichert die Schraube gegen selbstindiges
Loésen.

In der Leerlaufstellung ist der Unterdruck am Nadeldiisenaus-
tritt so gering, daB (iber das Hauptregutiersystem kein Kraft-
stoff mehr geférdert werden kann. Die Kraftstoffzufuhr zur an-
gesaugten Luft erfolgt dann lber ein Hiifssystem, das Leerlauf-
system. Es besteht aus der Leerlaufdiise (5), der Luftregulier-
schraube (6) und der Leerlaufaustrittsbohrung (LA).

Der Kraftstoff durchflieBt die Leerlaufdiise (5), deren Diisenboh-
rung die Kraftstoffmenge bestimmt. Hinter der Diisenbohrung
wird durch Querbohrungen Luft beigemischt, die iiber die Boh-
rung (LL) und die Beruhigungskammer (LK) vom Luftfilter her
zugefiihrt wird. Ihre Menge wird durch die Stellung der Luft-
regulierschraube (6) bestimmt und durch einen Luftkanal in der
Schraube, der auch dann noch eine geringe Luftzufuhr gewihr-
leistet, wenn die Schraube vollkommen geschlossen ist. Das in
der Leerlaufdiise gebildete Vorgemisch gelangt durch die Leer-
laufaustrittsbohrung (LA) in den VergaserdurchlaB, wo es mit
der angesaugten reinen Luft weiter vermischt wird.

Die Leerlaufeinstellung wird am warmen Motor vorgenommen.
Zunachst schraubt man die Luftregulierschraube durch Rechts-
drehung ganz ein und &ffnet dann um die fiir den Motor ange-
gebene Anzahi Umdrehungen durch Linksdrehung. Rechtsdre-
hung ergibt reicheres, Linksdrehung #drmeres Gemisch. An-
schlieBend wéhlt man mit der Gasschieberstellschraube (11) die
gewiinschte Leerlaufdrehzahl und 6ffnet die Luftregulierschrau-
be (6) weiter, bis die Drehzah! ansteigt. Dann schlieBt man die
Schraube wieder um eine Viertelumdrehung.

Startvergaser

Der Startvergaser ist ein einfacher Schiebervergaser, der pa-
rallel zum Hauptvergaser arbeitet. Sein Schieber besitzt auf der
Unterseite eine weiche Dichtung, welche den Kraftstoffeintritt
verschlieBt. Wird der Schieber (32) gegen die Kraft der Feder
(33) Uber einen Seilzug angehoben, so éffnet er den Kraftstoff-
austritt. Durch einen senkrechten Spalit in der Schieberfiihrung
tritt Luft aus der Beruhigungskammer (LK) ein, welche durch
eine Bohrung zur Filterseite versorgt wird. Das im Startvergaser
gebildete Vorgemisch stromt durch die Bohrung (A) in den Ver-
gaserdurchlaB. Wichtig ist fiir die Funktion des Startvergasers,
daB beim Startvorgang der Gasschieber (8) geschlossen wird.
Die Kraftstoffmenge fiir den Startvergasser wird durch die Start-
diise (StD) bemessen. Bei geschliossenem Startvergasser stellt
sich in der belilifteten Vorkammer (VK) der gleiche Kraftstoff-
spiegel ein wie in der Schwimmerkammer. Beim Starten mit
gedffnetem Startvergaser wird als Kaltstartanreicherung zu-
néchst der Kraftstoff aus der Vorkammer abgesaugt. Anschlie-
Bend folgt nur noch so viel Kraftstoff nach, wie die Startdise
durchlaBt.

Der Seilzug des Startvergasers ist mit der Stellschraube (17)
und der Kontermutter (18) so einzustellen, daB ein Spiel von
2 bis 3 mm bleibt.

Auf Wunsch sind die BING-Vergaser der Typen 15 bis 18 auch
mit einer Startautomatik lieferbar, welche die Seilzugbetitigung
des Startkolbens eriibrigt:

Der Startkolben (34) ist in diesem Falle stiftformig verldngert,
ragt oben aus der Deckelplatte und trégt dort den Startknopf
(36). Durch Hochziehen des Startschiebers wird der Startver-
gaser gedffnet. Eine in der Deckelplatte (15) gelagerte Klinke
greift in eine Ausnehmung des Startkolbens ein und hélt die-
sen in Uffnungsstellung fest. Wird nach dem Anspringen des
Motors Vollgas gegeben, so hebt das Fihrungsstiick (10) (far
diese Vergaserausfiihrung gegentiber der Standardausfiihrung
geéndert) im Gasschieber (8) die Klinke aus und die Feder (33)
schlieBt den Startkolben. Die Schutzkappe (35) verhindert das
Eindringen von Schmutz in den Vergaser.

StD







