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@ Anordnung zur Regelung der Leerlaufdrehzahl eines Verbrennungskraftstofimotors.

@ In einer Anordnung zur Regelung der Leerlaufdrehzahl
eines Verbrennungskraftstoffmotors durch Beeinflussung
der Flillung mit einem elektromechanischen Stellglied ist in
dem EinfluBbereich eines Hubmagneten ein ferromagneti-
sches Betatigungselement vorgesehen. An dem Betiti-
gungselement greift ferner eine Hilfsfeder an, die ein Ven-
tilelement zur Einstellung eines mittleren Luftdurchsatzes
bei stromlosem Hubmagnet entgegen der Kraft einer Riick-
stellfeder bewegt. Wenn der Hubmagnet mit Strom beauf-
schlagt wird, ist das Betatigungselement von einem An-
schlag weggezogen, so daB3 sich das Ventilelement nur
unter der Krafteinwirkung des Hubmagneten und der Riick-
stellfeder einstellen kann.
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Anordnung zur Regelung der Leerlaufdrehzahl eines

Verbrennungskraftstoffmotors

Die Erfindung betrifft eine Anordnung zur Regelung der Leer-

laufdrehzahl eines Verbrennungskraftstoffmotors nach dem
Oberbegriff des Anspruchs 1.

Derartige Anordnungen werden zur'Regelung der Leerlaufdreh-
zahl verwandt, um eine m&glichst geringe Drehzahl, insbeson-
dere in Kraftfahrzeugen einzustellen, die glinstige Verbrauchs-
und Emissionswerte zur Folge hat. Beim Gleichbleiben der
Flillung des Verbrennungskraftstoffmotors k&nnen Schwankungen
der Leerlaufdrehzahl insbesondere durch unterschiedliche Be-
lastungen auftreten, die durch Hilfsaggregate verursacht

sind. Hinzu kommt, daB bei kleiner Leerlaufdrehzahl sich der
Betriebszustand eines Verbrennungskraftstoffmotors nahe dem
instabilen Drehzahlbereich befindet, in dem bei einer weiteren
zusdtzlichen Belastung der Motor absterben kann. Deswegen

wird der Luftdurchfluf, bzw. die Fillung im Leerlauf nicht
fest eingestellt, sondern entsprechend den Schwankungen der
Leerlaufdrehzahl reguliert. Hierzu wird der Hubmagnet mit
einem Stellstrom beaufschlagt, der unter anderem in Abhdngig-
keit von der Ist-Drehzahl gebildet wird und der eine solche
Verstellung des mit dem Hubmagneten verbundenen Ventilelements
bewirkt, daf die Ist-Drehzahl eine vorgegebene Soll-Drehzahl

weitgehend unabhdngig von Stdrgréfen erreicht.
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Normalerweise sind bekannte Anordnungen zur Regelung der
Leerlaufdrehzahl im einzelnen so ausgebildet, daf bei strom-
losen Hubmagneten das Ventilelement durch die Riickstellfeder
entweder in der vollgedffneten oder ganz geschlossenen Stel-
lung gehalten wird. Erst wenn der Hubmagnet mit dem Stell-
strom beaufschlagt wird, bewegt sich das Ventilelement ent-
gegen der Kraft der Rickstellfeder in eine zwischen diesen
beiden Endstellungen befindliche mittlere Stellung, bis ein
Krdftegleichgewicht zwischen der Magnetkraft und der Kraft der
Rickstellfeder herrscht.

Bei einem Ausfall der Einrichtung, die den Stellstrom erzeugt,
oder einer Stdrung des Hubmagneten wird demzufolge der Ver-
brennungskraftstoffmotor entweder mit dem in dem Leerlauf-
bereich gr68tmbglichen Luftdurchsatz, der normalerweise eine
unerwiinscht hohe Leerlaufdrehzahl ergibt, oder mit kleinstem

Luftdurchsatz mit der Gefahr des Absterbens betrieben.

Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde,
die Anordnung zur Regelung der Leerlaufdrehzahl der eingangs
genannten Gattung so weiterzubilden, daB auch bei Ausfall des
Hubmagneten, bzw. des ihn betdtigenden Stroms sich selbst-
tdtig ein mittlerer Leerlauf-Luftdurchsatz einstellt, der
einen fiir die meisten Belastungsfdlle des Verbrennungskraft-

stoffmotors befriedigenden Leerlaufbetrieb erwarten 1&8t.

Diese Aufgabe wird durch die in dem kennzeichnenden Teil des

Anspruchs 1 angegebene Erfindung-gelast.

Erfindungsgemdf wird erreicht, daf mit einer fertigungsgiinsti-
gen und wenig aufwendigen Anordnung die keine weiteren elek-
trischen Schaltelemente bendtigt, der Luftdurchsatz im Leer-
laufbetrieb auf einen mittleren Wert eingestellt wird, wenn
der Hubmagnet ausfdllt. - Die selbsttdtige Einstellung eines

mittleren Luftdurchsatzes, wenn der Hubmagnet stromlos ist:
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erfolgt durch die Einwirkung der Hilfsfeder iiber das Bet&-
tigungselement auf das Ventilelement, und zwar entgegen der
Kraft der Rlickstellfeder. Bei stromlosen Hubmagneten wird
ndmlich das Betdtigungselement durch die Hilfsfeder an dem
Anschlag gehalten und positioniert dadurch das Ventilelement
in eine mittlere Stellung, wdhrend das Ventilelement ohne die
Hilfsfeder durch die Wirkung der Riickstellfeder in einer
Endstellung gehalten wiirde. In dieser mittleren Stellung des
Ventilelements hat sich ein Rrédftegleichgewicht durch die
dieser Stellung entsprechenden Verformungen der Riickstell-
feder und'der Hilfsfeder eingestellt. - Wenn der Hubmagnet
hingegen bei ordnungsgemdf funktionierender Regelung mit einem
Stellstrom beaufschlagt wird, zieht dieser das ferromagneti-
sche Betdtigungselement entgegen der Kraft der Hilfsfeder an,
so daB sich das Betdtigungselement von dem Anschlag 18st.
Dadurch wird das Ventilelement unabhd@ngig von dem Betdtigungs-
element und der Hilfsfeder nur entsprechend dem Krédftegleich-
gewicht zwischen dem Hubmagneten und der Riickstellfeder wie
Ublich eingestellt. Die Stellcharakteristik dieser Anordnung
wird also insofern durch die Hilfsfeder und das ferromagne-
tische Betdtigungselement in vorteilhafter Weise nicht ver-
dndert. - Die angegebene Funktion des Betdtigungselements
setzt eine solche Ausbildung des Hubmagneten voraus, daf die
magnetischen Fliisse aus dem Hubmagneten in den Bereich des
ferromagnetischen Betdtigungselements iibertreten konnen, um
an diesem die gewilinschte Kraftwirkung zu erzeugen. Der Hub-
magnet darf also nicht in dem Bereich des Betdtigungsele-
ments magnetisch vollstdndig geschlossen sein. - Durch diese
Ausbildung des Hubmagneten und die Anordnung des ferromagne-
tischen Betdtigungselements in dessen EinfluBbereich wird
also eine Verstellung des Betdtigungselements durch den Hub-
magneten méglich, wenn dieser mit normalen Stellstrbmen be-
aufschlagt wird.

In einer besonders zweckmdfigen Ausfiihrungsform ist das
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ferromagnetische Element als gelochte Scheibe ausgebildet,
durch die eine das Ventilelement, den verschiebbaren Kern

des Hubmagneten und den Anschlag miteinander festverbindende
Hubstange hindurchreicht. - Diese Anordnung ist kompakt und
kostenglinstig herstellbar, da die Hubstange . gegeniliber einer
tiblichen Ausfiihrung praktisch nur mit einem zusitzlichen An-
schlag zu versehen ist. Das ferromagnetische Betdtigungs-
element ist anndhernd koaxial zu der Hubstange in Verldngerung

des Hubmagneten angeordnet.

In einer besonders unkomplizierten Anordnung ist die das
ferromagnetische Betdtigungselement darstellende Scheibe um
eine Achse schwenkbar, die an der magnetisch nicht abge-
schlossenen Stirnseite des Hubmagneten angeordnet istbund
die Hilfsfeder greift an einem der Schwenkachse entgegenge-
setzten Ende der Scheibe an. - Bei dieser Anordnung ist also
die Scheibe bei stromlosen Hubmagneten durch die Kraft der
Hilfsfeder an dem Ende, an dem die Hilfsfeder angreift, von
der Stirnseite des Hubmagneten weggeklappt und liegt an dem
Ansthag an. Wenn der Hubmagnet mit dem Stellstrom beauf-
schlagt wird, schwenkt die Scheibe auf die bis dahin magne-
tisch nicht abgeschlossene Stirnseite und gibt den Anschlag
frei. Sobald die Scheibe an der Stirnseite des Hubmagneten
anliegt, kann sich in vorteilhafter Weise dessen Magnetfluf
an der Stirnseite der ferromagnetischen Scheibe ausbilden,

so daB der Wirkungsgrad des Hubmagneten hoch ist.

In einer Variante der Anordnung kann die Scheibe auch zu der
Hubstange parallel verschiebbar gefiihrt sein. - Dabei tritt
also die Parallelfiihrung an die Stelle der Schwenkachse der
erstgenannten Ausflhrungsform. Die Scheibe wird hier mechanisd
und magnetisch symmetrisch beansprucht, was in einzelnen An-

wendungsfdllen vorteilhaft seip kann.

Ein Ausfiihrungsbeispiel der Anordnung mit einer schwenkbaren
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Scheibe wird im folgenden anhand der Zeichnung besprochen:

In der Zeichnung ist mit 1 ein Hubmagnet mit einer Spule 2und
einem verschiebbaren Kern 3 bezeichnet. Der Hubmagnet ist an

seiner Stirnseite 4 offen, d.h. durch kein ferromagnetisches

Gehduseteil abgeschlossen.

Der auf einer Hubstange 5 befestigte Kern ist zusammen mit

dieser verschiebbar. Die Hubstange tr&gt an dem in der Zeich-
nung linken Ende ein Ventilelement 6, zu dem ein Ventilsitz 7

in dem Leerlauf-Luftweg eines nicht dargestellten Verbrennungs

kraftstoffmotors gehdrt.

An dem in der Zeichnung rechten Ende des Hubmagneten greift
eine Rilickstellfeder 8 an, die in dem vorliegenden Fall als

Druckfeder das Ventilelement 6 in die geschlossene Stellung

zu dricken sucht.

Ebenfalls an der rechten Seite der Hubstange ist aus dieser
ein Anschlag 9 ausgeformt. An den Anschlag wird in der be-
zeichneten Stellung eine schwenkbare ferromagnetische Scheibe
10 unter der Kraft einer Hilfsfeder 11 gezogen. Die Schwenk-

achse der Scheibe ist mit 12 bezeichnet.

In der gezeichneten Stellung ist der Hubmagnet 1 stromlos, so
daB auf die Scheibe 10 ausschlieflich die Kraft der Hilfs-
feder einwirkt. Die Hilfsfedernzieht liber den Anschlag 9 die
Hubstange 5 soweit in eine offene Stellung nach rechts, bis
ein Krdftegleichgewicht zwischen der Hilfsfeder und der dieser
Bewegung entgegenstehenden Riickstellfeder herrscht. Dabei
stellt sich ein mittlerer Leerlauf-Luftdurchsatz an dem Ventil

ein.

Wahrend also die bezeichnete Stellung dem Storungsfall ent-

spricht, wird im normalen Betriebsfall des Hubmagneten dieser
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mit dem Stellstrom beaufschlagt, so daB die ferromagnetische
Scheibe 10 auf die Stirnseite 4 des Hubmagneten gezogen wird.

Diese Schwenkbewegung erfolgt entgegen der Kraft der Hilfs-

' feder 11. Dabei 18st sich die Scheibel0 vom den Anschlag 9,
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so daB nun auf die Hubstange. nur die von dem Kern 3 und

der Rickstellfeder 8 ausgelibten Krdfte einwirken, bis sich
diese im Gleichgewicht'halten. Die Stellung des Ventil-
elements entspricht also&gen iblichen normalen Betriebsfdllen
dem Stellstrom in dem Hubmagneten bei vorgegebener Kennlinie
der Riickstellfeder 8.

In einer Variante der gezeichneten Ausfiihrungsform kann die
Hilfsfeder 11 auch als Druckfeder zwischen der Scheibe und

der Stirnseite des Hubmagneten angeordnet sein.
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1.

Anordnung zur Regelung der Leerlaufdrehzahl eines Ver-
brennungskraftstoffmotors durch Beeinflussung der
Fiillung mit einem elektromechanischen Stellglied, das ein
durch einen Hubmagneten entgegen der Kraft einer Rick-
stellfeder bewegbares Ventilelement aufweist,
dadurch gekennzeichnet,

daf im EinfluBbereich des Hubmagneten (1) ein ferro-
magnetisches Betdtigungselement (Scheibe 10) angeordnet
ist, welches mittels mindestens einer Hilfsfeder (11)
gegeniiber dem Ventilelement (6) bis an einen mit dem’
Ventilelement in fester Verbindung stehenden Anschlag
(9) verschiebbar ist, und daB die Hilfsfeder in Relation
zu der Rickstellfeder (8) so dimensioniert ist, daB das
Ventilelement (6) bei stromlosen Hubmagneten durch die
auf es im einander entgegengesetzten Sinne einwirkende
Hilfsfeder (11) und Riickstellfeder (8) in einer Stellung

mittleren Luftdurchsatzes gehalten wird.

Anordnung mit einem Elektromagneten, in dem ein mit dem
Ventilelement in Verbindung stehender Kern verschiebbar
ist,

dadurch gekennzeichnet,

daB der Hubmagnet (1) eine magnetisch nicht abge-
schlossene Stirnseite (4) aufweist, der gegeniber das

ferromagnetische Bet&dtigungselement (10) gelagert ist.

Anordnung nach Anspruch 1 und 2,
dadurch gekennzeichnet,
daf das ferromagnetische Betdtigungselement als gelochte

Scheibe (10) ausgebildet ist, durch die eine das Ventil-
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element (6), den verschiebbaren Kern (3) und den An-
schlag (9) miteinander fest verbindende Hubstange (5)

hindurchreicht.

Anordnung nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Scheibe (10) um eine Schwenkachse (12) schwenk-
bar ist, die an der magnetisch nicht abgeschlossenen
Stirnseite (4) des Hubmagneten (1) angeordnet ist, und
daB die Hilfsfeder (11) an einem der Schwenkachse (12)

entgegengesetzten Ende der Scheibe angreift.

Anordnung nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Scheibe zu der Hubstange parallel verschieb-
bar gelagert ist.
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