Der

BING-VERGASER

ist ein hochwertiges Erzeugnis deutscher Qualitdtsarbeit, entwickelt von Fachleuten mit jahrzehntelanger Erfahrung
im Vergaserbau. Die Verwendung moderner Werkzeug- und Spezialmaschinen sowie Kontrolleinrichtungen geben
die Gewdhr fir gleichmaBige Serienherstellung.

WIRKUNGSWEISE

Der Vergaser hat die Aufgabe, dem Motor in allen Belastungslagen ein gut aufbereitetes und richtig bemessenes
Kraftstoff-Luft-Gemisch zuzufihren.

Die Aufbereitung erfolgt durch ein Leerlauf- und Hauptdisensystem. Im unteren Drehzahlbereich erhd&lt der Motor
das Gemisch durch das Leerlaufsystem, welches aus der Leerlaufdise fur die Kraftstoffzufihrung, der Leerlaufluft-
dise und der Luftregulierschraube besteht. Das Gemisch fir den Leerlauf wird kraftstoffreicher, wenn mittels der
Luftregulierschraube der Lufteintritt gedrosselt, und kraftstoffarmer, wenn derselbe mehr freigegeben wird. Vergaser
fir Kleinmotoren haben kein gesondertes Leerlaufsystem, die Gemischbildung hierfir Ubernimmt das Nadeldisen-
system.

Mit steigender Motordrehzahl setzt das Arbeiten des Hauptdiisensystem ein, welches aus Hauptdise, Misch-
kammereinsatz bzw. fest eingesetztem Zerstduber und Nadeldise besteht. Die auswechselbare Hauptdise befindet
sich im Diisenstock, der von unten bzw. bei Schragdisenvergasern von der Seite in das Vergasergehduse einge-
schraubt ist. Bei den Typen mit festem Zerstduber ist sie am unteren Ende der Nadeldise eingeschraubt. Beim
Einsetzen des Hauptdisensystems flieBt Kraftstoff durch die Hauptdise zur Nadeldise. Die Austrittsbohrung der
Nadeldise befindet sich in der Mischkammer, wo eine Vorzerstdubung des Kraftstoffes mit Luft erfolgt. Es bilden sich
Kraftstoffluftbldschen, die, mit dem Hauptluftstrom gemischt, in den Verbrennungsraum des Motors gesaugt werden.

Der Querschnitt der Nadeldise wird durch eine konische Nadel, die im Gasschieber befestigt ist, gedrosselt. Wird
diese Nadel bei Betatigung des Gasschiebers tiefer in die Nadeldise gefihrt, so wird der freie Querschnitt zwischen
Nadeldisenbohrung und Nadel kleiner, im umgekehrten Falle gréBer. Im Nadelschaft sind mehrere Nuten ange-
bracht, so daf eine Verstellung der Nadel gegenilbber dem Gasschieber erfolgen kann. Wenn bei Anderung der
Nadelstellung diese tiefer in die Nadelduse gefihrt wird, erhalt der Motor ein kraftstoffdrmeres Gemisch. Wird die
Nadel im Gasschieber héher gesetzt, so wird der freie Querschnitt der Nadeldise gréBer und das Gemisch kraft-
stoffreicher. Die Disennadel beeinfluft den Kraftstoffverbrauch aber nur in den Drosselstellungen, wdhrend dieser
bei voll geéffnetem Gasschieber ausschlieBlich von der Hauptdise bestimmt wird.

Anbau des Vergasers

Dieser muB besonders sorgfaltig erfolgen. Der Vergaser mufl genau senkrecht stehen und auf den AnschluBBstutzen
saugend passen. Durch die Schlitze des Klemmanschlusses darf der Motor keine Nebenluft erhalten, da die Ein-
stellung eines ruhigen, gleichmdBigen Leerlaufes sonst unmdéglich ist. Bei Flanschanschluf sind einwandfreie Dich-
tungen zu verwenden und die Muttern gleichmdBig anzuziehen. Seilzug-Spiralen dirfen nicht mit scharfen Knicken
verlegt werden. Bei Betatigung der Hebel oder Drehgriffe muf sich der Gasschieber voll 6ffnen und schliefien lassen.
Bei Startvergasern muf der im Startkolben eingehdngte Seilzug etwas Spiel haben, damit der Startkolben mit
Sicherheit abdichtet.

Starteinrichtungen

Zur Inbetriebsetzung des kalten Motors ist ein besonders fettes Kraftstoffgemisch erforderlich. Fir diesen Zweck ist
der Vergaser mit einer entsprechenden Starteinrichtung ausgeristet.

mit Tupfer

Bei kaltem Motor ist der Tupfer so lange herunterzudriicken, bis der Vergaser Uberlduft, d. h. bis der Kraftstoff am
Tupfer austritt, dann den Gasschieber etwas 6ffnen und starten.

mit Startfilter
Den Schieber am Startfilter schlieen und den Tupfer in vorherbeschriebener Weise betdtigen. Den Filter nach dem
Start so lange geschlossen halten, bis der Motor warm ist.
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mit Startbohrung

Kleinvergaser werden auch mit einer Startbohrung ausgefihrt. Beim Niederdriicken des Tupfers wird der Schwim-
merkammerraum vollstdndig Uberflutet und der Kraftstoff gelangt durch eine kleine vom Schwimmerraum ausge-
hende Bohrung Uber die Startnute im Gasschieber in den Ansaugstutzen.

Das Starten bei kaltem Motor erfolgt bei vollstandig geschlossenem Gasschieber und Niederdricken des Tupfers,
bis der Kraftstoff bei der Tupferkappe austritt. Wenn der Motor angesprungen ist, dann wenig Gas geben und

langsam weiterfahren, bis der Motor warm ist.

mit Startluftschieber

Bei der Ausfihrung mit Startluftschieber ist der Kaltstartvorgang folgender: Gasschieber vollstandig schlieBen,
durch Druckstift Startschieber niederdriicken, beim Start Gasschieber etwa '/s — %: bis zum spilrbaren Anschlag
hochziehen. Nach dem Anspringen des Motors die Gasschieberstellung vorerst noch beibehalten, bis derselbe warm
ist. Dann kann der Gasschieber voll gedffnet werden, wobei der Startschieber durch den Gasschieber hochgezogen
wird und in seiner Endlage einrastet. Wenn beim Start der Gasschieber versehentlich Uber die Einrastung hochgezo-
gen und dadurch der Startschieber mit dem Druckstift mitgenommen wurde, muf3 letzterer nochmals niedergedriickt
werden.

mit Startluftklappe

Bei einigen Typen ist als Starthilfe im Filterraum eine iber einen Seilzug zu bedienende Startklappe eingebaut.

mit Startvergaser

Bei Startvergasern ist neben dem Vergasergehduse ein zylindrisches Startgefa angeordnet, in dem ein durch Star-
terzug zu betdtigender Startkolben vorgesehen ist. Dieser gibt in seiner obersten Stellung die vom Filterstutzen zu-
fiihrende Startluftbohrung und die in den Ansaugstutzen des Vergasers mindende Startgemischbohrung frei. Der
Kraftstoff tritt unten in das StartgefdB, welches in der Regel einen Vorratsraum aufweist, durch die Startdise ein.
Beim Startvorgang bei kaltem Motor wird der Startkolben hochgezogen, wdhrend der Gasschieber geschlossen
bleibt. Der Kraftstoff wird erst aus dem Vorratsraum und dann nach dessen Entleerung durch die Startdise hochge-
saugt, vermischt sich mit der zutretenden Startluft und bildet ein anfangs stdrker, dann nach Arbeiten aus der Start-
dise ein weniger stark Uberfettetes Gemisch, welches unmittelbar in den Ansaugstutzen des Vergasers und von da
in den Motor gelangt. Wenn der Motor warm gelaufen ist, muf3 der Startkolben geschlossen werden.

Einregulierung

Die Festlegung der Vergaserausfilhrung und die Wahl der Disengréfien wird vom Motoren- und Vergaserhersteller
gemeinsam vorgenommen. Die dabei ermittelte Einstellung stellt einen Bestwert dar und ist es daher nicht ratsam,
die vorgeschriebene Einstellung zu dndern.

Leerlauf

Das Einregulieren des Leerlaufes hat stets bei warmer Maschine zu erfolgen. Mittels der Stellschraube ist der Gas-
schieber so weit zu schlieBen, bis der Motor langsam weiterlduft. Bei Vergasern ohne Leerlaufeinrichtung liefert das
Nadeldisensystem den erforderlichen Kraftstoff fir den Leerlauf. Vergaser mit gesonderten Leerlaufeinrichtungen
haben nachstehende Wirkung:

Durch die Luftregulierschraube wird die Aufbereitung des Kraftstoffluftgemisches vom Leerlaufsystem beeinflufit.
Wird die Luftregulierschraube im Sinne des Uhrzeigers gedreht, so wird das Gemisch fetter, wahrend beim Heraus-
schrauben der Luftregulierschraube das Gemisch magerer wird. Wenn die Einregulierung richtig ausgefihrt ist, lauft
der Motor bei niederer Tourenzahl ruhig und regelmdBig. Die Einstellung der Luftregulierschraube darf dann nichi
mehr gedndert werden, da sich diese auch auf den unteren und mittleren Drehzahlbereich auswirkt und dadurch
unter Umstanden ein erhéhter Kraftstoffverbrauch auftritt. Beim langsamen Offnen des Gasschiebers muB der Motor
stetig mehr auf Touren kommen. Er darf sich beim Gasgeben nicht verschlucken, noch bei irgendeiner Schieberstel-
lung mit den Touren zurickfallen. Stottert oder stéBt der Motor oder kommen aus dem Schalldampfer schwarze Ab-
gase, so ist das Gemisch zu fett. Wiederholtes kurzes Patschen oder Niesen, das Zuriickschlagen einer blaven Flamme
aus dem Vergaser und schweres Anspringen beim Start weisen darauf hin, daB das Gemisch zu mager ist.

Fahrbereich

Wenn die Hauptdise fir einen Vergaser bestimmt werden soll, ist auf einer geraden StraBle die Héchstgeschwindig-
keit nach dem Tachometer oder mittels einer Stoppuhr festzustellen. Diejenige Hauptdise, die auf ebener Strafle die
héchste Geschwindigkeit ergibt, ist im allgemeinen die richtige. Wenn bei langer Vollgastahrt jedoch durch Uber-
hitzung ein Klingeln der Maschine auftritt, ist die nachstgréfere Dise zu wdahlen.

Im mittleren Bereich sind Feineinstellungen zwischen zwei Nadeldiisengréfen mittels der Disennadel vorzunehmen.
Durch Hoherstellen der Disennadel wird das Gemisch kraftstoffreicher, durch Tieferstellen kraftstoffdrmer.

Es ist zu beachten, daf die Stellung der Disennade! sich nur auf die Gemischbildung in den unteren und mittleren
Geschwindigkeiten und nicht bei einer Vollgasfahrt auswirkt. Bei einer guten Vergasereinstellung ist der Isolator der
Ziindkerze braungebrannt. RuBlige oder nasse Kerzen zeigen, dafh das Gemisch zu kraftstoffreich, weifle Kerzen, daf
das Gemisch zu kraftstoffarm ist. Man beachte stets, dafd nur ein richtig eingestellter Vergaser fiir ein wirtschaftliches
Arbeiten birgt.

B-2a Ausgabe Februar 1965/Nachdruck August 1973



Wartung des Vergasers

Der Vergaser muBl von Zeit zu Zeit mit Benzin ausgewaschen und gereinigt werden. Bei dieser Gelegenheit ist zu
kontrollieren, ob sich alle Teile in einwandfreiem Zustande befinden. Ausgeschlagene Schwimmernadeln, Nadel-
disen und Disennadeln, sowie Gasschieber missen erneuert werden, denn sie beeinflussen die Leistung und den
Verbrauch des Motors. Bei Startvergasern muf3 der Startkolben einwandfrei schlieen. Der Luftfilter ist ebenfalls
ofters in Petroleum oder Benzin auszuwaschen und nach jeder Reinigung ist das Metallgewebe mit Ol zu benetzen.
Ist eine schraubbare Schlauchtiille vorhanden, dieselbe entfernen, den Siebk&drper herausziehen und sdubern, An-
schluBmutter I18sen und die Schwimmerkappe entfernen. Bei Vergasern mit seitlichem Schwimmergeh&use wird durch
Lésen der beiden Schwimmergehdusedeckelschrauben der Deckel abgenommen und der Schwimmer aus dem
Schwimmergehduse entfernt. Der Schwimmer 148t sich bei den Typen 1/8 bis 11/... durch Hochheben und bei den Ty-
pen 1/10 bis 12/... mit eingebautem Filter durch leichten Druck gegen die federnde Zunge des Haltebiigels vom
Vergasergehduse abnehmen. Vorsichtig behandeln, damit er bzw. die Zunge nicht beschddigt oder verbogen wer-
den. Beim Wiedereinsetzen den abgewinkelten Lappen des Schwimmers zwischen Steg des Vergasergehduses und
federnder Zunge driicken. Der Schwimmerrand schnappt dann in den Schlitz des Steges und muf sich spielend nach
oben und unten bewegen lassen. Bei den Typen 1/8 bis 11/... den Schwimmerrand an beiden Rippen bis zur Quer-
nute heruntergleiten lassen und ihn ohne Druck einklinken. Er muB durch sein Eigengewicht auf den Boden der
Schwimmerkappe fallen und sich spielend hochheben lassen. Die Schwimmernadel 1Bt sich nach Abnehmen des fe-
dernden Haltebiigels herausnehmen. Bei einigen Ausfiihrungen liegt der Schwimmer lose in der Schwimmerkappe.
Das die Schwimmernadel am Heraustallen hindernde Gabelstiick 148t sich durch Herausziehen des Stiftes abnehmen.
Es darf nicht verbogen werden und muB in der oberen Lage waagrecht stehen. Zum Reinigen des Nadelsitzes und
der Disen keinen harten Gegenstand verwenden, sondern auswaschen und kraftig ausblasen. Die AbschluBmutter darf
insbesondere nicht ibermdafBig und nur von Hand angezogen werden. Zur Abdichtung der Schwimmerkappe sind nur
die Original-Dichtringe zu verwenden. Der Rand am Schwimmer darf nicht verbogen werden, da es sonst vorkommen
kann, daf durch dessen Verlagerung nach unten bzw. oben die Schwimmernadel nicht abdichtet bzw. den Benzin-
zulauf teilweise oder ganz absperrt. Zur Vermeidung von Betriebsstérungen darf nur einwandfrei gereinigtes Benzin
verwendet werden und dieses muf3 beim Einfillen in den Tank filtriert werden. Vor dem Aufstecken des Benzin-
schlauches erst Benzin durchflieBen lassen, damit die Luft entweicht und sich keine stérenden Luftbldschen bilden
kénnen.

Motorstérungen

1. Motor springt nicht an:

Ursache: Kraftstoffhahn nicht ge&ffnet, Starteinrichtung nicht bedient. Verstopfte Disen. Vergaser zu stark iber-
schwemmt (Motor ersoffen). Zindung nicht eingeschaltet. Defekte Kerze. Schwacher Zindfunke. Elektro-
denabstand der Kerze zu grof3, Kerze hat durch Schmutz, Wasser oder Ol KurzschluB,

2. Motor schléigt beim Starten zuriick:
Ursache: Frihzindung.

3. Motor springt schlecht an:

Ursache: Gemisch zu mager (Starteinrichtung bedienen). Leerlaufdiise verstopft. Zindkerze verschmutzt oder verdlt.
Elektrodenabstand der Ziindkerze zu groft oder zu klein (schwacher Zindfunke). Wasser im Kraftstoff.

4. Motor springt an, bleibt aber nach kurzer Zeit stehen:
Ursache: Vergaser leer, weil Kraftstoffhahn geschlossen.

Motor springt an, bleibt aber beim Gasgeben stehen:
Ursache: Hauptdise oder Kraftstoffleitung verstopft, Motor noch zu kalt, Vergaser schlecht einreguliert.

6. Motor springt an, knallt aber im Vergaser beim Gasgeben (Patschen oder Niesen):

Ursache: Maschine sehr kalt, Gemisch zu kraftstoffarm. Verstopfte oder zu kleine Duse. Vergaser schlecht einregu-

liert (schlechte Ubergdnge). Zuviel Spdtziindung. Undichte Saugleitung oder VergaseranschluB hat Ne-
benluft.

7

Motor springt an, arbeitet aber unregelméiig und stottert beim Gasgeben:

Ursache: Gemisch zu fett (kleinere Disen einsetzen, Nadelstellung im Gasschieber éndern). Luftfilter verschmutzt.
Schwimmer |&uft Uber. Zindung setzt aus. Kerze verdlt oder verruBt. Startkolben nicht vollstédndig ge-
schlossen (hoher Kraftstoffverbrauch).

8. Motor lduft, knalit aber im Auspufi:

Ursache: Ziindung setzt aus. Gemisch zu mager. Auslafiventil bleibt hdngen.

Ausgabe Februar 1965/Nachdruck August 1973 B3a




9. Motor klopft oder klingelt:

Ursache: Zuviel Frihzindung. Kraftstoff nicht klopffest. Zu hohe Verdichtung. Glihzindung infolge glihender Ol-
kohle oder Kerzenteile. Zu kleine Hauptdise.

10. Motor hat keine Leistung:

Ursache: Gemisch zu mager oder zu fett. Zuwenig Frihzindung. Auspuff verstopft. Kolben oder Ventile undicht.
Ansaug- oder Auspuffschlitze durch Olkohle verstopft. Ventiléffnungszeiten nicht richtig eingestellt.
Luftfilter verschmutzt. Bremsen schleifen. Reibungsverluste in den Triebteilen.

11. Schwimmergehé&use lduft iiber:

Ursache: Fremdkdrper aus dem Kraftstoff oder Tank auf dem Schwimmernadelsitz. Schwimmer undicht. Schwim-
mernadel aus der Klemmfeder des Schwimmers gesprungen oder nicht richtig eingebaut.

Besondere Hinweise

1. Der Vergaser ist eines der empfindlichsten Teile am Motor. Beim Einsetzen schraubbarer Teile oder Einbau von
Schwimmer und Nadel ist es zu vermeiden, Gewalt anzuwenden. Grofite Vorsicht ist geboten.

2. Fiir die Reinigung von Disen keine harten Gegenstande verwenden. Diisen niemals durch Aufreiben oder &hnliche
Methoden verdéndern.

3. Nur Original BING-Ersatzteile verwenden. Dieselben haben einwandfreie Funktion und lange Lebensdauer.

4. Bei Bestellung von Ersatzteilen stets die genaue Teilnummer aufgeben. Ist dieselbe nicht bekannt, dann auf die
Vergasertype Bezug nehmen, die am Vergaser eingeschlagen ist, oder das alte Teil einsenden.

5. BING-Vergaser arbeiten gleich gut, wenn handelsiblicher Markenkraftstoff gefahren wird, der Vergaser nicht ver-
schmutzt ist und Original-BING-Ersatzteile verwendet werden.

Nur die Verwendung von

.

OVE RGASER

ORIGINAL-ERSATZTEILEN

garantiert einwandfreie Funktion

und normalen Kraftstoffverbrauch des Vergasers
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