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@ Vorrichtung zur Zufihrung von Luft in Verbrennungskraftmaschinen im Schubbetrieb.

@ Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur ZufGhrung
von vorzugsweise warmer Luft in das Ansaugrohr {10,20)
einer Verbrennungskraftmaschine (60) stromabwaérts der
Drosselklappe (40) Gber ein Ventil (22} und eine Luftleitung
(21), deren Querschnitt etwa dem Querschnitt des Ansau-
grohres an seiner engsten Stelie entsprechen. Eine Steuer-
vorrichtung (50) betatigt 6ffnend das Ventil (22}, wenn der
Schubbetriebmelder (53) die SchiieBung der Drosselklappe
(40) signalisiert und der Drehzahigeber {51} Drehzahlen
oberhalb der Leerlaufdrehzahl meldet.

Parallel zum Ventil (22) wird ein Kraftstoffventil (23), das
die Krafistoffdruckleitung (93) und Kraftstoffrickleitung {94)
verbindet, einer Kraftstoffeinspritzanlage gedffnet und die
Krafistoffzufuhr abgeschaltet. '

Der Schubbetriebmelder (53) ist mit einer Strémungs-
sonde (120} am Ansaugrohr {10} angeschlossen.

Die Vorrichtung ist in verschiedenen Kombinationen mit
einem Turbokompressor (61} und verschiedenartigen Steue-
rungen und Regelungen {75,77) zur Gemischbildung gezeigt. S
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Vorrichtung zur Zuflhrung von Luft in Verbrennungskrasfi-

maschinan im Schubbetrieb

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Zufilhrung von Luft
in ein Anssugrohr einer Verbrennungskraftimaschline stromabwiérts
hinter einer Drosselklappe und ggf. einem VUsrgaser Uber eine
Luftleitung mit einsm Ventil, das durch eine Steuervorrich-
tung abh#ingig von Ausgangssignalen eines Drehzashlgebers bei
einer Motorwellendrehzehl oberhalb der Leerlaufdrehzshl und
eines Schubbetiriebmelders sufgesteuert wird.

ts sind verschiedene Vorrichtungen der genannten Art bekannt,
z. B. aus der DE-0S 29 52 550, bei denen dis Aufgabe darin be-
steht, das Verh8ltnis der Luft-Treibstoff-Mischung abh#ingig
von verschiedenen Lestféllen und Betriebsbedingungen, z. B.
Motortemperatur, zu optimieran. Fiir diesen Zweck wird eine
relativ zum Querschnitt des Ansaugrohres enge Luftleitung

tiber ein pneumatisch durch den Unterdruck stromebwirts der

Drosselklappe gesteuertes Ventlil geliffnet und das Gemisch bel
erhihtem Unterdruck sbgemagert.

Die bskannten Vorrichtiungen hsben den Nachteill, daB der Unter-
druck, der zur Steuerung benBitigt wird, durch die Zusatzluft
verringert wird, wodurch die Verminderung des Unterdrucks nur
beschrénkt miglich ist. Dadurch entsteht ein zu fFettes Gemisch
und aus dem HKurbeluwellengehBuse wird Olnebel angessugt, wodurch
ein hoher Schadstoffgehalt der Abgase entsteht.
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Die Aufgsbe der vorliegenden Erfindung ist es, eine Vorrich-
tung zu offenbaren, die eine weitere Absenkung des Krafi-
stoffverbreuche ermbiglicht, insbesondere im Schubbetrisb.

Die L8sung der Erfindung besteht darin, daB das Ventil ein
glektromagnatisch gaesteusrtes Ventil ist und der Querschnitt
des Vegntils und der Luftleitung etwa dem engsten Querschnitt
des Ansaugrpophres entspricht und vorzugeuweise die Luftleitung
an ginen Wirmetauscher und/oder einen Turbokompressor gnge-
schlossen ist, der mit einer HgiBwaesserleitung bzw. einer
Auspuffleitung verbunﬁen ist, oder die Luftleitung direkt an
die Auspuffleitung angeschlossen ist.

Durch die Verwsndung einer Luftleitung und eines Ventlls von
groBem Querschnitt ist es mbglich, den Unterdruck weitestge-
hend abzubauen. Es wird dadurch im Schubbetrieb sin Freilauf-
gffekt erreichi, da die Ansasugverluste vermleden werden. Wel-
terhin wird das Ansaugen von Krafistoff aus der Leerlaufdiise
vermieden, soweit eine solche vorhanden ist. £s sntstehan so-

mit kelne Verbrennungssbgase.

Damit durch dle starks Zufuhr von Luft ohne Brennstoff die
Winde dser Brennkammern nicht suskiihlen, was beim anschlieBen-
den Gasgeben Kondensationeverluste des Brennstoffs bewlrken
wirde, wird vorzugsweise die zugeflhrte Luft in einem Wérme-
tauscher oder Turbokompressar vorgewfirmt oder direkt aus dem
ARuspuffrohr entnommen. Bel Verwendung des Turbokomprassors
wird der fFreilaufeffekt noch verstérkt, de der Motor dann
luftm#Big im KurzschluB l#8uft und im Auspuffrohr kein bremsen-

der {berdruck an dem Kompressor entstsht.
Ein Vorteil der Erfindung besteht darin, deB sowchl der Kraft-
stoffbedarf und der Olverbrauch verringert wird und suBerdem

die Entstehung von Schadgesen vermindert wird.
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In bekannten Dosiervorrichtungen flr fraeftstoff wird der
Schubzustand durch einen Drosselklappenkontakt oder einen Gas-
pedalkontakt ermittelt. Eine solche Kontskiabfrage ist mit

Tolersnzen behaftet gegenliber siner vorzugsweise verwendeten
Strimungsmessung im Ansaugrohr.

Diese Strmungsmessung wird z. B. entwedser durch ginen Unter-
druckmelder, der stromsufuwiirts der Drosselklappe engeordnet
ist, oder durch einen Differentialdruckmesser, dasr mittels
eines Staurohres in der NHhe der Drosselklapps, wo die stHrkste
Stiréimung beil nahezu geschlossener Drosselklappe herrscht, an
das Ansaugrohr asngeschlossen ist, vorgenommen. Der AnachluB des
Unterdruckmelders oder des Steurohres, durch des die Luftge-~
schwindigkeit ermittelt wird, sind so gelegt, deB sie durch dis
Gber des Ventil zugeflUhrte Luft nicht besinfluBt werden, wie
dies bel dem bekannten UnterdrucksteuerleitungsanschluB strom-

gbwirte der Drosselklasppe und auch beil Anbringung elnes Abzuwei-~
ges der Luftleitung aus dem Ansaugrohr der fFell ist.

Andere bekannte Luftgeschwindigkeitsmelder, z. B. mit Hitzdraht
oder mit mechanisch-elektrischen Umsetzern statt Kontaktmeldern
als Differentialdruck- oder Unterdruckmelder, sind shenfalls

verwandbar in Verbindung mit einer elektronischen Schuwellschal-

tung, dig bel der Strdimung oder dem Unterdruck bei nahezu ge-
schlossener Drosselklappe anspricht.

Sofern der Kraftstoff Uber eine Einspritzverrichtung zugeflhrt
wird, wird zweckm#Big flir sine maximale Kraftstoffersparnis die
Eingpritzung im Schubbetrieb abgeschaltet. Durch das gleiche S5ig-
nal der Steusrschaltung, die den Schubbetrieb ermittelt und das
Ventil 8ffnet, kann ein Kreftstoffventil getiffnet werden, dms die
Kraftstoffdruckleitung mit der Kraftstoffrickleitung verbindst
und dadurch den notwendigen Einspritzdruck abbeut.
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Sofern die Eingpritzventile elektromechanisch gesteuert sind,
kann auch die Regelschaltung der Einspritzung in bekannter Wei-
se durch das Signel, des den GSchubbetrieb snzeigt, sn.nbaratau-
ert werden, deB die Einspritzventile gesperrt werden, éulange
die Luft tiber das Ventil zugefiihrt wird.

Da die hBchsten Echubverluste bel hohen Drehzshlen auftreten

und die Aufrechterhaltung einsr Mindestdrehzshl (Leerlsufdreh-
zahl) der Kraeftmaschine flir eine nachfolgende Beschleunlgung
gerwliingcht ist, wird zweckmBBig dle Luftzufuhr liber dms Vantil
bei Erreichen siner Drehzahl geringfligig oberhelb der Leerlauf-
drehzahl geschlossen und die Krafistoffversorgung wisder-her-
gestellt.

Es sind varschiedene Schaeltungen zur Ermittlung der Drehzehl be-
kannt, die mit der Welle der Kraftmaschine direkt oder {iber Ge-
triebe verbunden sind und z. B. die Signale von dee Zindkontskt
suswertsn, der asbhiénglg von der Wellendrshzshl pariédisch
schlieBt. Um miiglichst genau und nahe oberhalb der Leerlaufdreh-
zshl mbschalten zu kBinnen, wird die mittlere MeBzeit, z. B. die
Verzbgerungszeltkonstente der DrehzahlmeBelnrichtung, klrzer

als die Zeit, in der dise Drehzahl um z. B. 10X oberhslb der
Leerlaufdrehzehl absinkt, gewdhlt; andererselts wird sie suf

ein Viglfaches der Impulssbstfnde bei der Leerlsufdrshzahl fest-
gelegt, um eine mbglichst gensue Messung zu ermiiglichen.

Ein digiteles Grenzfrequenzfilter oder ein digiteler Impule-
abstandevergleicher zur sehr genauen und verz@igerungsfrsien Er-
mittlung, wann die vorgegebene Drehzshl unterschritten wird,
wird zweckmé#8ig bel srhBihten Anforderungen oder bgi integrier-
ter Herstellung der Schaltung mit anderen-digitalan Schaltels-

menten verwendet.
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Selbstverstéindlich k#innen auch andere Drehzshlgebersigneles, die
durch Fliehkraft betdtigte Kontakie oder aus proportlonalan

slektronischen Signalen {iber elnen Vergleicher gewonnen werden,

fiir die Steuerung dee Ventile benutzt werden.

Verschiedens Ausfiihrungsformen der Vorrichtung nach der Erfin-
dung sind in den Figuren 1 bie 6 dargestellt.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

-

zeigt elne Vergaseranordnung mit der Luftzufiihrver-

richtung und Unterdruckmelder im Schnltt; unmaBst#blich,
zeigt einen Kontektmelder der Drosselklappenstellung;

zelgt eine Vergassersnordnung mit Luftzufbhrvorrich-

tung und Stausonds zur Lufigeschuindigkseltsmessung
im Schnitt; unmaBstéblich,

zeigt eine Einspritzanordnung und Turbokompressor-
anlage in Verbindung mit der LuftzufOhrvorrichtung
und einem HKraftstoffventil;

zeigt eine Einspritzanordnung mit Luftzuflhrvorrich-

tung verbunden zum.Auepuffrohr und Abschaltsteusrung
der Einspritzventile;

. zeigt eine Schaliungsaenordnung zur Steuerung der Luft-

zufihreinrichtung und der Kraftstoffabschaltung.

Die dargestellien Ausflihrungsformen sind susgewiihlts Kombinstionen
der Bauelsmente der Erfindung, die such in anderen Kombinationen
entsprechend der Erfindung zusammengasstzt werden kBnnen. Ebenso
k#innen Bauelemente durch Bauteile mit Bguivalentan Funktionen,

z. B. der Elektronik, Elektromschanik oder Pneumatik gegensinan-
der ausgetsuscht werdsn.
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In Fig. 1 ist eine Vorrichtung nach der Erfindung dargestellt,
beil der der Kraftstoff durch eine Kraftstoffleitung .13 Qber
einen Vergaser 14 dem Ansaugrohr 10 der Verbrennungsluft zu-
gefilhrt wird, die iiber das vorgeschaltete Filter 33 gereinigt
ist. Der Mengensirom des HKraftstoff-Luftgemischs wird lber die
Drosselkleppe 4O, die um die Achse L2 schwenkbar ist, bestimmt.
Im Leerleuf ist die Drosselklappe 40 in Stellung 41, in der das
Ansaugrohr fast viillig geschlossen ist. Die Leerlaufkreftstoff-
und Luftversorgung ist in bekannter Welse susgeflihrt und hier
nicht dsrgestellt. Stromgbwiris der Drosselklappe schlieBt eich
an den Anssugrohrabschnitt 20 die nicht gezeigte Verbrennungs-
krafimaschine an. An den Ansaugrohrabschnitt 20 ist mit einer
tuftleitung ein Ventil 22 angschlossen, das eingengsseitig

tiber Luftleitung 21 an einen Wdrmetsuscher 31, die fiber HeiB-
wasserleitungen 91,92 mit dem Motor verbunden sind, ange-
schlossen, dem Luft Ober Luftleitung 11 Bus einem Filter 32
zugefihrt wird.

Stromaufuwirts der Drosselklappe 4O ist sn das Ansasugrohr 10

mit einer Unterdruckleitung 122 ein, z. B. pneumstischer Unter-
druckmelder 52 sngsschlossen, der suf einen geringen Unter-
druck, z. B. 70 mbar, gegenliber der Umgebungslufi anspricht
und dadurch meldst, wenn die Drosselkleppe 40 geBiffnet bzw.
nahezu geschlossen ist, de durch die Luftstrbmung ein Unter-
druck sntsteht und such der Ansaugdruck beil geliffneter Drossel-

kleppe auf den Melder gelangt.

Das Meldesignal ist auf eine Steuervorrichtung 50 gefiihrt, in
der es in einer Steuerschaltung 50 mit einem Signal eines Dreh-
zehlgebers 51, der an den Motor angeschlossen ist, so ver-
knipft wird, deB oberhalb einer Drehzahl, die Uber der Leer-
laufdrehzahl liegt, von der Steuerschaltung 50 gin Signal
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zur Aufsteuerung des Ventils 22 shgegeben wird, wenn gleich-
zeltig der Unierdruckmelder den SchlieBzustend der Drossel-

klappe meldet.

Bei einem Schubzustand, der durch des SchlieBen der Dropssel-
klappe 40 bei hohen Drehzehlen gekennzeichnet ist, wird somit
gefilterte und vorgewdirmte Luft in das Ansaugrohr eingefiihrt
und damit der Anssugunterdruck sbgebaut, ohne daB die Wlnde
des Verbrennungsraumes suskidhlen. Der Querschnitt der Luft-
leitung 11,21, des Ventils 22 des Whrmetsuschere 31 und des
Luftlilters 32 sind so bemessen, daB deren Striimungswider-
stand zussmmen etwa gleich ist wie der jenige vom Vergaser 1k,
dem Ansasugrohr 410 und dem Luftfilter 33 zusammen, slso sehr

viel Luft dem Motor zugefihrt wird, wodurch ein Freilesuf-
effekt entsteht.

De der Ansaugdruck stsrk herebgesetzt ist, wird much ksum
Kraftstoff durch eine evtl. geliffnete Leerlaufdiise sngessugt.
Sofern die Leerlsufdiise (nicht dsrgestellt) steusrber ist,
kinnte sie durch des Steuersignal des Ventils 22 zus#itzlich
gesperrt werden.

Sobald die vorgegebene Schaltdrehzaehl unterschritten wird,
wird das Ventlil 22 geschlossen und der normele Leerlsuf tritt
ein, bel dem der Unterdruck am Ansaugrohrabschnitt 20 zu

Steuerfunktionen fiir Servosysteme zur Verfiigung steht und ge-
speichert werdenkann. )

Eine Begrenzung des Anssuguntsrdrucks im Leerlauf kank mit
bekennten Mitteln vorgenommem werden, oder er kBinnte auch

durch eine TeilschlieBung des Ventils im Leerleaufzustend be-

wirkt werden. Die Erfindung wird durch solche ergéinzende Ver-
besserungsmanshmen nicht beriihrt.
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Anstelle des Unterdruckmelders 52 kann als Schubbetriebmelder
auch ein Melder 54 der Drosselklasppenstellung, wie in Fig. 2
dargestellt, dienen. Nahe der Drosselklsppenwslle 42 ist ein
tiber einen Nocken 43 bet#tigberer Kaontakt 54 angeordnet, der
bel geschlossener Drosselklappe 4O ebenfalls geschlossen ist
und so den Schubbetrieb und Leerlauf signalisiert. Der Kon-
takt k@innte selbstversténdlich auch durch die Droaselklappa
LD selbst oder das Gespedal oder Gasgestinge, oder sine Bhn-
liche Vorrichtung, die die Drosselkleppe direkt oder indirekt
verstellt, bet#tigt werden. Statt eines gelvenischen Kontaktes
kann auch ein kapezitiver oder induktiver o. &. Umsetzer ver-
wandt werden. Die Betdtigung aller dieser Schubbetriebsmelder,
die von der Drosselklappenstellung und nicht unmittelbar von
der Luftstrmung im Ansaugrohr 10 bet#tigt werden, ist aller-
dings mit gewissen Toleranzen behaftet.

Eine Ausfihrungsform der Vorrichtung, die mit einem Luft-
geschwindigkeitsmelder 53 gls Schubbetriebmelder susgeriistet
ist, zeigt Fig. 3. Die StrBmungsmessung bietet den Vorteil, dasB
sie von absoluten Druckverhéltnissen unabhfngig ist und auch

ein Druckabfall am Luftfilter oder ein verringerter Amssuwgunter-
druck vam Motor sich nicht suf die Messung auswirkt. Sie bie-
tet auch die zus#tzliche MBglichkeit, die Luftleitung 11 sin-
gangsseltig mit AnschluB 15.an das Ansaugrohr 10 snzuschlieBen,
wodurch ein separates Luftfilter entféllt. Der durch den Stri-
mungswiderstand em Luftfilter 33 entstehende Unterdruck wirkt
sich suf. die Messung nicht aus; die Sonde 120 des Luftgeschuwin-
digkeitemelders 53 ist stromabuwéirts des Anschlusees 15 der Luft-
leitung 11 und stromaufuwiirte der Luftleitung 21 im Ansaugrohr

10 angeordnet und zwar besonders glnstig in der N#he des Rest-
spaltes der Drosselklepps.
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Die Sonde 120 besteht im dargestellten Belspiel sus einem
Staurchr 121, das der Strbmung entgegen gerichtet ist, und
einer konzentrisch dazu liegenden Unterdruckleitung 122 mit
seitlich gelegenen Offnungsn, die jeweils in Kemmern 531,532'
einas Differentialdruckmelders flihren, die durch sins gegen
die Kraft einer Feder 533 arbeitende bewsgliche Membrane 534
getrgnnt sind. Durch einen bestimmten Differantialdruck wird

die Membrane 534 so welt ausgelenkt, daB ein mit ihr verbun-
dener Kontekt 535 8ffnet.

Da nur der Differentialdruck bzw. die Str8mung zur Meldung sus-
gewertet wird, kdnnte die Sonde 120 auch stromebw#rts der Dros-
selklappe 4O angeordnet werden. ARuch kann sie in Verbindung mit

einem Turbolader 61, Fig. 4 eingesetzt werden, da sich der Lade-
druck nicht auf dis Messung auswirkt.

Bei dem in Flg. 4 dargestellten Einsatz der VYorrichtung nsch der
Erfindung in Verbindung mit einem Turbokompressor ergibt sich
welterhin die Mglichkeit, suf einen WHBrmetsuscher in der Luft-~
leitung 21 zu verzichten, da die komprimierte Luft bereite durch
den Kpmpressionsvorgang erwdrmt ist. Der Turbokompressor 61 ist
dabei in bekannter Weise sntriebsseitig in die Auspuffleitung 62,
63 geschaliet und abtriebsseitig in des Ansaugrohr 10. Das Ven-
til 22 wird mit der Luftleitung 21 parallel zur Droesselkleppe 40O

gelegt. Die Sonde 120 liegt zwischen den Anschlissen der Luft-
leitung 21 im Anssugrohr 10.

In den bekannten Turbokompresssoranlagen liegt ein Strémungs-
messer 78 fiir die Kraftstoffdosierung in der Luftzufihrung vor
dem Kompressor 61. Da der Str8mungsmesser 78 bel geliffnetem Ven-
til 22 einen groBen Kraftstoffbedarf signalisiert, ist es vor-

gesehen, deB gleichzeitig mit der Offnung des Ventils 22 die
Kraftstoffzufuhr vllig unterbunden wird.
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Fir eine bekannte Einspritzanlage ist eine solche Unterbrechung
der Kraftstoffzufuhr im einzelnen dargestellt. Aus dem Kraft-
stofftank 74 wird {iber eine Pumpe 70, einen Speicher 71 und

gin Filter 72 auf siner Kreftstoffdruckleitung 93 einer Do-
sigreinrichtung 75 Krafistoff zugeflihrt, die u. s. durch das
Signel des Striimungsmessers 78 Ober sine Steuerung 77 so be-
einfluBt wird, deB unter slinem kontrollierten Druck Kfaftstuff
iiber die Kraftstoffdruckleitung 95 den Einspritzdlisen 76 zuge-
fithrt wird und {berschiiesiger Krefistoff {ber die Kreftetoff-
riickleitung St in den Tank T4 zurlickgeleitet wird. Zwlschen die
Kraftstoffdruckleitung 93 und die Kraftstoffriickleitung ist ein
Kraftstoffventil 23 geschaltet, des parsllel zum VUsntil 22 an-
gesteuert wird. Dadurch wird der Einspritzdruck weggenommen. Bel
SchlieBung des Kraftistoffventils 23 ist sber unmittelbar der
volle Druck wledser vorhenden, und eine evtl. geuwlinschte Be-
schleunigung des Motors mit hohem Kraftstoffbederf kenn ver-
zgerungsfrei elnseitzen, de die Dosiervorrichtung 75 welt euf-
gesteuert ist. Das Kraftstoffventil 23 kenn auch statt an die
Kraftestoffdruckleitung S3 en die Leitung 95 angeschloesen wer-
den, um dis gleiche Wirkung zu erbringen.

In Fig. 5 ist eine endere Ausflihrung der Vorrichtung nach der
Erfindung mit siner welteren Ausfilhrung siner Krefistoffein-
spritzanlege dargestellt. Débai ist das Ventil 20 mit der Luft-
leitung 21 direkt zuwischen dem Auspuffrohr 62 und dem Ansaug-
rohr 20 sngeordnet. Ein gesonderter WHrmetsuscher entfillt, da
die warme Abluft direkt wieder in das Ansaugrohr 20 gefthrt wird.
Ein Verbrennungsvorgang findet nicht statt, ds die Kraftstoff-
zufuhr unterbunden wird. Diese Anordnung kann auch vorteilhaft
in Verbindung mit einem Turbokompressor, wie in Fig. 4 gsezeigt,
angewandt werden. Die Kompressorverluste werden auf diese Weiss
zusHitzlich verringert, ds der Gegendruck sbsinkt und der Motor
dadurch weniger gebremst wird.
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In der in Fig. 5 gezelgten Kraftstoffeinspritzenlage sind Ein-
spritzventils 761 verwandt. Diese sind direkt an eine Kraft-

stoffdruckleitung 93 angeschlossen und werden durch Signale
einer Regelschaltung 771 in bekannter Weise geatauart; wobel
mit dem Signal, dess das Ventil 22 #ffnet, die Regelschaltiung
so beeinfluBt wird, daB elle Einspritzventile 761, slso such

evtl. wvorhandsne Leerlsufventilse, geschlossen bleiben.

Da bel der gezeigten Umluftschaltung keine Luftstrdmung im An-
ssugrobr 10 suftritt, kenn bel geeigneter Zusemmenfassung der
Schaltungsanordnungen 50 und 771 nur sine Sonde 120 bzw. sin
Strimungsmessser 78 fiir die Doslerfunktion im Normelbetrieb und
tie Schaltfunktionen im Schubbetrieb vorgesehen werdan.

Aus der getrennten Darstellung der Funktionselemente ist leicht
deren Unabh&ingigksit von den bereits bekannten Funktionen zu er-
kennen. Es ergibt sich dareus die einfache Nachrlstbarkeit fir
berelis bestehende Verbrennungskraftmaschinen verschisdenster
Art, euch wsenn sie mit komplexen Steuer- und Regeleinrichtungsn
ausgerlistet sind, da diese nicht besinfluBt werden. Bei Nsukon-
struktionen oder Anlagen, in denen bereits eine sogsnannte Schub-
abschaltung der Kraftstoffzufuhr im Schubbetrieb vorgesehen ist,
kann u. U.,wle gezeigt,eine Integration der Steuerung vorgese-

hen werdsn bzuw. kﬁnnen'ggf.'vurhandene Signale zur Steuerung des
Ventils 20 benutzt werdsn.

In Fig. 6 ist eine relativ elnfache und zuverl#ssige Schaltungs-
anordnung fir die Steusrung des Ventils 22 dargestellt, die sich
deshalb such besonders gut filir eine Nachriistung signet. Als Dreh-
zahlgeber 51 dient der Zlindimpulsgeber z. B. der Zindkontakt.
Durch ihn wird ein monostabiles Zeitglied'angaateuert, das Im-

pulse gleicher L#&nge an einen Integrator 81 gibt, an dessen

Rusgasng eln Spennungssignal entsteht, das der Impulsfrequenz

bzw. der Drehzehl der Motorwells entspricht.
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Um in dem Drehzahlbereich, in dem von Schubbetrieb suf Leer-
lsufbetrieb umgeschaltet werden spoll, miiglichst exaki und mit
geringer Verzigerung zu schalten, wird die Zeltkonstente des
Integrators 81 so gew#hlt, daB sie ein Vielfaches der Impuls-
sbstdnde beil einer vorgegebenen Leerlaufdrehzahl betrBgt und

andererseits kiirzer ist sls die Dausr des Abfalles der Drehzghl
um 10% oberhalb der Leerlasufdrehzahl. ‘

Sofern also bei einer Drshzshl, die 15% liber der Leerlaufdreh-
zehl liegt, umgeschaltet wird, wird auch bei siner Verzligerung
der Meldung um die Zeitkonstanie des Integrators die vorge-
schriebene Leerlaufdrehzaehl bei der Umschaltung noch nicht un-
terschritten. AuBerdem kann das Integratorausgangssignal stwas
shberhalb des Umschaltwertes durch geeignete Wahl des Arbelts-
bereichs des Integrators begrenzt werden. Dis Scheltung sus dsn

gaugruppen 80 und 81 stellt somit einen Freguenz-Spannungs-

wendler dar.

Der Wert der Ausgangsspannung der genannien Schaltung flr dis
Drehzahl, die 15% iiber der Leerlsufdrehzahl liegt, alsoc der
Umschaltwert U, wird in eine Spannungsvergleichsschaltung 82
mit der Ausgengsspannung verglichen. Das entstehendse Umschelt.
signel, das den Leerlaufzustand meldet, wird in siner Undschal-
tung 83 mit dem Signal des Schubbatriabsmaldara 52,53 oder 54
logisch verkniipft, so daB in ihr nur im Schubbetrieb bel hohen
Drehzahlen ein Ausgasngssignal entsteht, deB durch den VsrsiBirker
84 verstirkt die Steuerwicklungen 2214231 dee Ventils 22 und
ggf. des Kraeftstoffventils 23 bestromt und diess #ffnet.

Der gezelgte Frequenz-Spannungsumsetzer 80,81 kann auch durch
andere bekannte Schaltungen ersetzi werden und die Frequenz-

iberwachungsschaltung 86 kann such durch beksnnte digitale
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Grenzfreguenzfilter oder elnen digitalen Impulssbstandsverglei-

cher ersetzt werden, der z. B. ein ektives Ausgangssignsl ober-

halb einer vorgegebenen Frequenz abglbt.

Die Undschaltung kann in der dargestellten lleise als Gatter aus-
gefithrt sein oder durch Anordnung des Schubbetriebmelderkontaktes
in Reihe mit dem Ausgang des Drehzahlgebers gebildet sein. Sofern
such die Grenzfrequenziiberwachungsschaltung 86 als Kontakt sus-
geflihrt ist, z. B. in Form eines Fliehkraft gesteuerten Kontaktes,
kann die gesamte Schaltung durch die Reihenscheltung eines sol-
chen Kontektes mit dem Schubbetriebmelderkontakt 52,53,54 gebil-
det werden; und auch der Verstdrker 84 kann dann entfallen. Eine

solche Anordnung stellt somit elne weltere LisungemBiglichkeit
der Schaltung dar.

Eine Steuerung der Vorrichtung abh#éngig von der Temperatur des
Motors insbesondere unter Startbedingungen ist nicht erforder-
lich, da unter diesen Bedingungen durch die allgemein vorhesnde-
nen automatisch oder von Hand zu bedienenden Hilfsluftzuflihrungen,
die der Drosselklappe parallel geschsltet sind oder das SchlieBen
der Draosselklappe begrenzen bzw. verhindern, im Aneaugrohr eine
susreichende Luftstr@mung bzw. ein Druckasbfall vorhanden ist, daB
eine, in diesem Fall unerwlinschte, Schubbetriebsmeldung nicht er-
folgt. Dies ist ein weiterer Vorteil, da durch diese Unabh#ngig-

kslt sbenfalls eine Nachristung vorhandener Kraftfahrzeuge pro-
hlemlos miiglich ist.

Sofern durch die Trigheit vorhandener Regeleinrichtungen, insbe-
sondere bei der Nachriistung einer Vorrichtung nach der Erfindung,
Betriebsstéirungen bei schneller Bet&tigung des Ventlils 22 auf-
treten wiirden, wird es zweckm#Big durch eine Parallelschaltung
mehrerer Ventile ersetzt, die nacheinander, z.B. abh8ngig von
gestuften Drehzahlen, betdtigt werden, oder die 0ffnung des Ven-
tilguerschnitts wird drehzahlabh#éngig gesteuert, wozu ein konti-

nuierlich verstellbares Ventil dient.
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Patentanspriiche

Vorrichtung zur Zufithrung von Luft in ein Anseaugrohr
(10,20) einer Verbrennungskraftmaschine (60) stromsbudrte
hinter einer Drosselklappe (40) und ggf. einem Vergaser
(13,14) iiber eine Luftleitung (11,21,23) mit einem Ventil
(22), das durch eine Steuervorrichtung (50) abh#ngig von
Rusgangssignalen eines Drsehzahlgebers (51) bel einer Motor-
wellendrehzahl oberhalb der Leerlaufdrehzahl und gines
Schubbetriebmelders (52,53,54) aufgesteusert wird, dadurch
gekennzeichnet, deB das Ventil (22) ein elektromagnetisch
gesteuertes Ventil ist und der Querschnltt des Ventils (22)
und der Luftleitung (11,21) etwa dem engsten Querschnitt
(14) des Ansaugrohres (10,20) entspricht und vorzugsuwelse
die Luftleitung (21) an einen Wirmetauscher (31) und/oder
einen Turbokompressor (61) sngeschlossen ist, der mit
einer HelBuwasserleitung (91,92) bzw. einer Auspuffleitung
(62,63) verbunden ist oder die Luftleitung (21) direkt an
die Auspuffleitung (62) angeschlossen ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, deB
der Schubbetrisbmelder (54) ein Kontaktmelder 1st, der in

der geschlossenen S5tellung (41) der Drossslklappe (40) be-
tdtigt ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch geksnnzeichnet, daB
der Schubbetriebmelder (52) sin Unterdruckmelder ist, der
stromaufwirts der Drosselklapps (40) {ber eine Unterdruck-
leitung (122) mit dem Ansasugrohr (10) verbunden ist und die
Luft der Luftleitung (11) vorzugsweiss Ober ein Filter (32)
getrennt von der Angasugleitung (10) zugefiihrt wird, und daB
der Unterdruckmelder (52) bei einem Unterdruck beil gering-
fiigiger (ffnung der Drosselklappe (40) von z. B. 70 m bar

unter dem HuBsren Luftdruck schaltet, vorzugsweise susschaltet.
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Vorrichtung nech Anspruch 1, dedurch gekennzelchnet, da8
der Schubbstriebmelder (53) ein Luftgeschwindigkeitsmel-
der ist, der stromaufw#irts der Einfilhrung der Luftleltung
(21) in die Ansaugleitung (20) und gof. stromabuwlrts sines
Anschlusees (15) der Luftleitung (11) an die Ansaugleitung
(10) mit einer Sonde (120) angeschlossen ist und die Sonde
(120) vorzugsweise durch ein Staurohr (121) und eine Unter-
druckleitung (122) mit Kammern (531,532) eines Differen-
tialdruckmelders (53) verbunden ist, und dieser Bei einem
Differentialdruck, der bei geringfigiger 0ffnung der Dros-
selklappe (40) entsteht, schaltet, vorzugsweise abschaltet.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis &4, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Steuervorrichtung (50) eine Steuser-
schaltung ist, deren Ausgangssignal parasllel zu dem Ventil
(22) ein Kraftstoffventil (23) &ffnet, das eine Kraftstoff-
druckleitung (93,95) und -rlickleitung (S4) siner Kraftstoff-
einspritzanlage (70-78) miteinander verbindet und den Ein-

spritzdruck unter einen Dlsenaustrittsdruck reduziert.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Ausgangssignal der Steusrschaltung
(50) einer Regelschaltung (771) einer Kraftstoffeinspritz-

anlage zugefiihrt wird, die bei vorhandenem Ausgangssignal
alle Einspritzventile (761) sperrt.

Schaltungsanordnung zum Betrieb einer Vorrichtung nach
Anspruch 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB das Aus-
gangssignal des Drehzahlgebers (51) suf sine Grenzfre-
quenziiberwachungsschaltung (86) geflihrt ist, die vorzugs-
weise sus einem Freguenzspannungsumsetzer (80,81) und siner
Spannungsvergleichsschaltung (82) besteht, dessen einer

Eingang mit dem Ausgang des Freguenzspannungsumsetzers
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und dessen anderer Eingang mit einer einstellbaren Ver-
gleichsspannung (U) verbunden ist, wodurch er ein ak-
tives Ausgangssignal oberhslb einer Frequenz sbgibt, die
ca. 15% iiber der Leerlaufdrehzahl liegt, das 16 einer Und-
schaltung (83) mit dem Signal des Schubbetriebsmelders
(52,53) verkniipft wird, deren Ausgangssignal iiber einen
Verstédrker (84) Steuerwicklungen (221,231) des Ventils
(22) und ggf. des Kraftstoffventils (23) zugefiihrt wird.

Schaltvorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich-

net, daB der Frequenzspannungsumsetzer (80,81) asus einem
monostabilen Imﬁulsgeber (80) und einem Integrator (81)

bestehi, dessen Zeitkonstante ein Vielfaches der Impuls-
absténde bel einer vargegebenen Leerlaufdrehzshl betrégt
und kiirzer als die Zeit ist, in der die Drehzahl um 10%

auf die Leerlaufdrehzahl absinkt.

Schaltungsanordnung nach Anspruch 7, dsdurch gekennzeich-
net, daB die Grenzfrequenziiberwachungsschaltung (86) ein
digitales Grenzfrequenzfilier oder ein digitaler Impuls-
sbstandsvergleicher ist, der ein aktives Ausgangssignal
bei Eingangsfrequenzen oberhalb einer vorgegebenen Fre-

guenz bzw. Impulsabst&nden unterhalb einem vorgegebenen
Impulsabstand abgibt.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB

das Ventil (22) mit zunehmender Drehzahl weiter gebffnet
wird.

Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, daB
das Ventil (22) aus mehreren Teilventilen, die vorzugs-
weise parallel angeordnet sind, besteht, die mit zunehmen-

der Drehzahl nacheinander geiiffnet werdsn.



0085120




33—

0085120

53

533

534

532

120

\ 31
123

122 \

21

22
21 Fig.3




0085120

vAdE,

09

EC

i

L—g—.,———_.——-——._.-—.———-—-..

| |IIIIIIIulllnl.Illll.lllll-lllllllll-ll‘llll'l‘llll‘ll'lllll




0085120

V4

| .
51 Fig.5
52 hupP D
53[ v )
& T8 | plgl 2
TR
23—PEF 55



9

Europdisches

EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

0085120

Nummer der Anmeldung

Patentamt
EP 82 10 0620.2
A KLASS
EINSCHLAGIGE DOKUMENTE AhMEL‘S’Sn@é'%%’fS
Kategorie Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe. sowerl ertorderiich, der betrifft
maflgeblichen Teite Anspruch
B FR - A1 - 2 481 366 (M. PROVOST et al.) F 02 M 23/04
Y * Anspriiche 1, 6; Seite 1, Zeile 31 bis 1,2 F 02 M 23/14
Seite 2, Zeile 10; Seite 2, Zeilen
23 bis 32; Seite 4, Zeile 16 bis
Seite 5, Zeile 14; Seite 6, Zeile 33
bis Seite 8, Zeile .7; Fig. 1 *
A * Seite 2, Zeilen 33 bis 38; Seite 8, 7
Zeilen 8 bis 13; Seite 8, Zeile 20
 bis Seite 10, Zeile 25 * SACHGEBIETE It C12)
Y Patent Abstracts of Japan 1 F 02D 5/00
Band 2, Nr. 87, 15 Juli 1978 F 02 M 23/00
Seite 2483M78
& JP - A - 53 -~ 57320
Y FR - A - 1 514 355 (G. DE LAVALETTE et 1
al.)
* Zusammenfassung; Seite &4; ¥ig. *
FR = A - 2 068 337 (SPROMI)
. N R ‘ KATEGORIE DER
Y * Anspriiche 1, 6; Seite 2, Zeile 4 bis 1,2 GENANNTEN DOKUMENTE
Seite 3, Zeile 19; Fig. * X: von besonderer Bedeutung
. Y: von besonderer Bedeutung in
A % Seite 4 * 6 Verbindung mit einer anderen
Xe;b"emhchung derselben
ategor
& DE - A - 2 150 328 A: techgolg;lscherHintergrund
O: nichtschniftiche Ottenbarung
— P: Zwischenliteratur
T: der Erfindung zugrunde lie-
FR - A - 2 069 784 (BRICO ENGINEERING) gehde Thearien oder Grund-
* N . . . * E: _a“:l:’eregPatentdokument.hd;s
Y Anspriiche 1, 2, 6; 5eire 3; Fig. 1 ! - ’;fm‘,’ééwi'é‘;i’&%‘é‘;’éﬁiﬁu.cii“
* Anspruch 11 * 6 D: ::loéefxrl\?r:eldungangemhnes
L Dokumdem Grund
- - > ausan -
& DE - A -2 056 408 fohrtes Dokument ——
- A &: Muglied der gleichen Patent-
X Der vorliegende Recherchenbericht wurde {ur alie Patentanspriiche erstellt. familie,  Ubereinstimmendes
Dokument
Recherchenort Abschiufidatum der Recherche Pruter
Berlin 04-08-1982 CANNICI
EPA form 1503.1  06.78




Patentamt

disch o .
a)) EuropHisches EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

0085120

Nummer der Anmeldung

EP 82 10 0620.2
- Seite 2 -

KLASSIFIKATION DER
ANMELDUNG (int. Ci.3) -

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE
IKategorie] Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderich, der betritft
maBgeblichen Teils Anspruch
¥ Patent Abstracts of Japan 2

Band 1, Nr. 122, 14.0ktober 1977
Seite 3944M77
& JP - A - 52 - 59224
Y US - A - 4 192 268 (T. HATTORI et al.) 3
* Spalte 8, Zeilen 39 bis 68 *

Y Patent Abstracts of Japan ' 3
Band 1, Nr. 122, 14.0Oktober 1977
Seite 3944M77

& JP - A - 52 - 59223

i3

BROCKHAUS "Der Naturwissenschaften 4
und der Technik
7. Auflage,
1972, F.A. BROCKHAUS, Wiesbaden,
Seite 711
* linke Spalte, das Stichwort:
Staurohr *
A DE - A1 — 3 008 349 (W. SCHMIDT) 10,11
% Angpriiche 1 bis 3; Fig. *

D,A DE - A1 - 2 952 550 (NISSAN MOTOR)
A DE - A1 - 2 749 369 (R. BOSCH)
J..

RECHERACHIERTE
SACHGEBIETE {Int. C1.3)

EFAForm 16032 06.73



A h
0)» Europslsches £ yROPAISCHER RECHERCHENBERICHT
Patentamt

0085120

Nummer der Anmeldung

EP 82 10 0620.2
- Seite 3 -

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Kategorie| Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe. soweit ertorderlich, der
maBgeblichen Teile

betritft
Anspruch

KLASSIFIKATION DER
ANMELDUNG (int. C1.3) *

A US — A - 4 129 105 (0. ITO et al.)

A GB - A - 2 008 283 (HITACHI)
& DE - A - 2 845 356

A GB - A - 2 053 349 (A.F. COCKLE)
A GB - A - 1 080 393 (S.E. TYSZKIEWICZ
et al.)

EPAForm 1503.2 06.78

RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (int. CL.3)




	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht

