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@ Brennkraftmaschine mit einem Vergaser, insbesondere mit einem Membranvergaser.

@ Die Erfindung betrifit eine Brensnkraftmaschine
mit einem Vergaser, insbesondere mit einem Mem-
branvergaser, mit einem Vergastungsteil, einem dem
Vergasungsteil vorgeschalteten Ansaugteil, einem
Drosselklappenteil, einem dem Drosselklappenteil
nachgeschaiteten EinlaBteil, einer Haupt-und einer
Teillastdisenkammer und  einer  druckbeauf-
schlagbaren Kraftstoffzuflihrungsleitung, bei dem er-
findungsgem&B der Gemischaufbereitungsbereich -
(20,21,60,70,7a,8) zur Ausbildung einer Start-und
Regeleinrichtung mit einer zustzlichen Bohrung (2)
versehen ist, die Uber eine Versorgungsleitung (4)
mit der Kraftstoffzufihrungsleitung (10) verbunden
ist, wobei die Versorgungsleitung (4) {iber eine
Regeleinrichtung (3) durchfluBregelbar ist, wodurch
erreicht werden soll, eine Brennkraftmaschine mit
Neinem Vergaser, insbesondere mit sinem Membran-
g vergaser, der eingangs genannten Art so weiter zu
bilden, daB ein problemloses Starten der
wBrennkraftmaschine bei allen Umweltbedingungen
00 durchflihrbar ist, ohne dag eine zusétzliche manuelie
Kraftstoffeinspritzung oder ein Choke bei dem Ver-
o) 9aser vorgesehen sein muB, wobei insbesondere die
€Nl Bereitstellung eines zlindfihigen Gemisches auch
unter extremen Temperaturbedingungen nach weni-
gen Startversuchen gewZhrleistet sein soll. Bei
Brennkraftmaschinen mit einem Membranvergaser
wird der mdgliche Stdreinfluf der Membranregelung
eliminiert und eine Zusatzkraftstoffversorgung ge-

schaffen.
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Brennkraftmaschine mit einem Vergaser, insbesondere mit einem Membranvergaser.

Die Erfindung befrifit eine Brennkraftmaschine
mit einem Vergaser, insbesondere mit einem Mem-
branvergaser, mit einem Vergasungsteil, einem
dem Vergasungsteil vorgeschaiteten Ansaugteil,
einem Drosselklappentsil, einem dem Drosselklap-
penteil nachgeschalteten EiniaBteil, einer Haupt-
und einer Teillastdisenkammer und einer
druckbeaufschlagbaren Kraftstoffzuflihrungsleitung.

Derartige Brennkraftmaschinen sind in allen
Einsatzbereichen und insbesondere fiir den Einsatz
von Motorkettensdgen seit langem bekanni. Fir
den Betrieb einer Brennkraflmaschine ist es nétig,
dieser fiir jeden durch Drehzahl und Last gegebe-
nen Betriebspunkt jewsils Luft und Kraftstoff in
einem bestimmten Luftverhalinis zuzuflihren. Der
Vergaser hat dabei die Aufgabe, der angesaugten
Luft die richlige Menge des Krafistoffs zuzuteilen
und die fUr die Einstellung des Betriebspunkies
ndtige Bemessung der Menge des Gemisches aus
Luft und Kraftstoff durchzuflihren. Diese Aufberei-
tung und Versorgung der Brennkraftimaschine mit
einem enisprechenden Kraftstoff-Luft-Gemisch ist
wihrend des Betriebes der Brennkraftmaschine zu-
meist problemios durchfiihrbar.

Flr den Kalistart oder den Trockenstart, d.h.
den Siart nach Austrocknung des Vergasers bei
vorher stark aufgeheizier Brennkraftmaschine,
bendtigt man Starteinrichtungen. Sie sorgen fir ein
sehr reiches Gemisch, denn zum Ausgleich der
unter den voranstehend genannten Bé&dingungen -
schlechten  Verdunstung fliht man  der
Brennkraftmaschine bis zum Anspringen reichiich
Kraftstoff zu. AuBerdem reichemn die Starteinrich-
tungen bis zum Erreichen der normalen Betriebs
temperatur der Brennkraffmaschine das Gemisch
im notwendigen Umfang an.

Starteinrichtungen werden dabei meist in Form
von Vordrosselstartern ausgefiihri, bei denen man
zum Start die vor dem Luftirichter (Venturi) befind-
liche Starierklappe schlieft und zugieich die Dros-
selklappe ein wenig &ffnet. Der Saugrohrunterdruck
wirkt dann auch auf das Hauptdisensystem und es
liefert den zusdtzlich ndtigen Krafistoff.

Die Anwendung eines derartigen Starterklap-
pensysiems (Choke) ist insbesondere dann mit
Schwierigkeiten verbunden, wenn als Krafistoff-
pumpe eine druckimpulsbeaufschiagte Membran-
pumpe verwendet wird, die von den DruckstdBen
im Kurbelkasten beispielsweise einer Zweitakima-
schine beaufschlagt ist. Durch das SchiieBen der
Starterklappe stellt sich jeweils ein Druckgleichge-
wicht zwischen der Kraftstoffpumpe, dem Kraft-
stofffluBbereich und dem mit dem Zylinder verbun-
denen EinlaBbereich so ein, daf der KraftstoffiuB
nicht oder nur sehr begrenzt einsetzt. Bei {iber

170

15

20

25

50

manuell betitigbare Anwerfvorrichtungen zu star-
tenden Brennkraftmaschinen fithrt dies zu einem
erheblichen Startaufwand, der den Handhabungs-
komfort einer solchen Brennkrafimaschine vermin-
dert.

Darliber hinaus bildet der im Ansaugteil an-
geordnete  Choke bei Normaibetrieb der
Brennkraftmaschine, d.h. nach der Startphase, ein-
en erheblichen Strdmungswiderstand. Dieser
Strémungswiderstand filhrt zu wesentlichen Kom-
promissen bei der Vergaserauslegung und die sich
ergebenden Nachteile kdnnen nicht vollstiindig eli-
miniert werden. So ist z.B. die zusiizliche Verwir-
belung der einiretenden Luft durch die Starter-
klappe nicht zu beseitigen.

Es wére daher von Vorteil, die Brennkraftma-
schine und/oder den Vergaser so duszubilden, da8
ein Kaltstart oder Trockenstart durchgefiihrt werden
kann, ohne da8 eine Starterklappe vorgesehen sein
muB.

insbesondere bei der Verwendung von Mem-
branvergasern, wie diese beispielsweise flir Motor-
kettenséigen vielfach angewendet werden, treten
oftmals StSrungen bei der Regelung auf. So treten
bei hohen Vergasertemperaturen, beispielsweise
liber 50°C, Stdrungen in der Krafistoffversorgung
auf. Diese StSrungen werden in der Regel durch
verdampfenden Kraftstoff hervorgerufen, da der
dampffdrmige Krafistoff krafistoffseitig auf die
Regelmembran driickt, wodurch das Ublicherweise
als Nadelventii ausgebildete Regelventii ge-
schlossen wird. Bei sommerlichen Temperaturen
im Bereich von 25 bis 30°C wird beispielsweise
der Vergaser an einer Kettensige nach einer vor-
angegangenen Bearbeitungszeit in der an-
schlieBenden S3gepause in einem Zeiiraum von
ca. 10 Minuten auf etwa 65°C erwidrmt.

Bei einer derartigen Erwdrmung des Vergasers
und damit der gesamten Krafistofflihrungswege tritt
dann eine derart starke Kraftstoffiverdampfung auf,
daB ein Starten der Maschine nicht mehr méglich
ist. Eine erzwungene Abk{ihipause von mindestens
20 Minuten ist die Folge, wodurch die Nut-
zungsmdoglichkeiten der Kettensigen, insbeson-
dere bei sommerlichem Einsatz, starkt einge-
schrénkt sind, zumal nicht vorgesehen werden
kann, da8 eine derartige Ketiensige ohne Pause
im Einsatz bleibt. Die gegebene M#&glichkeit, die
Brennkraftmaschine de Motorkettensiige in den
Pausenzeiten unter Leerlaufdrehzahl in Betrieb zu
halten, kann aus Umweltschutzgriinden hinsichtlich
der Abgas-und Lirmbeldstigung und der Energie-
vergeudung nicht mehr akzeptiert werden.
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s



3 0 236 858 4

Eine stirkers rdumliche Trennung des Verga-
sers vom Zylinderkopf der Brennkraftmaschine ist
aufgrund der entsprechend ldngeren
Strémungswege mit entsprechenden Nachieilen
verbunden.

Es ist daher bereits vorgeschlagen worden, zur
Losung dieses Problems eine  stdrkere
Wiéarmedidmmung zwischen dem Vergaser und
dem Zylinder der Brennkraftmaschine vorzusehen.
Diese an sich wirkungsvolle Mafnahme hat jedoch
den Nachteil, daB bei winterlichen Temperaturen,
wo eine Vergaseraufwdrmung durch den Zylinder
der Brennkraftmaschine erwiinscht ist, eine Verga-
servereisung auftritt.

Zur Ldsung der voranstehend aufgezeigten
Probleme und insbesondere des Problems des
Kaltstarters ist bereits vorgeschlagen worden, eine
2usitzliche manuelle Kraftstoffeinspritzung
(Primer) vorzusehen. Einerseits hat sich der hiermit
verbundene konstruktive und bauraummé&fige Auf-
wand als Nachteil erwiesen, andererseits hat auch
diese Mdglichkeit bisher nicht zu den gewlinschten
Ergebnissen gefiihrt, da auch hiermit eine Dampf-
blasenbildung nicht verhindert werden konnte.
Dariiber hinaus ist mit dem Primer eine Regelung
nach Anspringen der Brennkraftmaschine nicht
mehr méglich. Auch eine genaus Zumessung von
Kraftstoff ist hierliber nicht durchfihrbar, so dag
neben den ohnehin bestehenden Problemen immer
das Problem eines Absaufens des Motors besteht.

Die Erfindung 18st daher die Aufgabe, eine
Brennkraftimaschine mit sinem Vergaser, insbeson-
dere mit einem Membranvergaser, der eingangs
genannten Art so weiter zu bilden, daB ein pro-
blemioses Starten der Brennkraftmaschine bei allen
Umweltbedingungen durchfiihrbar ist, ohne daB
eine zusitzliche manuelle Kraftstoffeinspritzung
oder ein Choke bei dem Vergaser vorgesehen sein
muB, wobei insbesondere die Bereitsteliung eines
zlindféhigen Gemisches auch unter extremen Tem-
peraturbedingungen nach wenigen Startversuchen
gewdhrleistet sein soll. Besonders bei
Brennkraftmaschinen mit einem Membranvergaser
soll darliber hinaus noch der mdgliche Stéreinflu
der Membranregelung eliminiert werden und eine
Zusatzkraftstoffversorgung geschaffen werden.

Diese Aufgabe wird bei einer Brennkrafima-
schine mit einem Vergaser, insbesondere mit ein-
em Membranvergaser, mit einem Vergasungsteil,
sinem dem Vergasungsteil vorgeschalteten An-
saugteil, einem Drosselkiappenteil, einem dem
Drosselklappenteil nachgeschalteten Einlasteil, ein-
er Haupt-und einer Teillastdiisenkammer und einer
druckbeaufschlagbaren Kraftstoffzufhrungsleitung
dadurch geldst, daB der Gemi-
schaufbereitungsbereich  zur  Ausbildung einer
Start-und Regeleinrichtung mit einer zusitzlichen

10

15

20

25

30

35

45

50

55

Bohrung versehen ist, die Uber eine Versorgungs-
leitung mit der Kraftstoffzuflihrungsleitung verbun-
den ist, wobei die Versorgungsieitung Uber sine
Regeleinrichtung duchfluBregelbar ist.

Mit dieser Anordnung einer zusitzlichen Ver-
sorgungsieitung in der beschriesbenen Weise ist
eine Start-und Regeleinrichtung geschaffen wor-
den, die wirksam, ohne daB Zusaizeinrichtungen
betdtigt werden, insbesondere bei Zweitaki-
Brennkraftmaschinen bei allen Umwelt-und Be-
triebsbedingungen, d.h. unabh3ngig von den
AuBentemperaturen und den Betriebstemperaturen
der Brennkrafimaschine, Krafistoff zufiihrt. Die An-
ordnung der zusdtziichen Bohrung kann dabei im
gesamten Ansaugbereich vorgesehen sein und
muB je nach dem speziellen Anforderungsprofil der
Brennkraftmaschine gew&hit werden, denn wesent-
lich ist dabei lediglich, da8 unabhidngig vom
Hauptdisen-und Teillastdiisensystem zuséitzlicher
Kraftstoff in den Ansaugbereich gebracht wird.

Mit der erfindungsgem#@Ben Ausbildung der
Brennkraftmaschine ist beispielsweise ein Kaltstart
auch bei trockenem Vergaser mdglich, ohne daB
zusdtzliche Starteinrichtungen vorgesehen werden
missen. Die notwendige Anreicherung wird direkt
Uber die Versorgungsleitung in der Teil-
lastdUsenkammer durchgeflihrt, so daB bei norma-
lem Unterdruck das Kraftstoff-Lufi-Gemisch so
stark angereichert wird, daB ein Kalistart mdglich
ist. Es ergibt sich gegeniiber den bekannten Star-
teinrichtungen insbesondere bei der Anwendung
der Brennkraftmaschine bei MotorkettensZgen noch
der zusdizliche Vorteil, daB bei Verwendung der
bekannten Membranvergaser die Brennkraftma-
schine oftmals zwar anspringt, aber anschiiefend
so schnell Uberfettef, daB sie "absiuft” und dann
anschlieBend ohne Choke-Betatigung nochmals ge-
startet werden muB. Dieser Nachteil ergibt sich
beim vorliegenden System nicht, da eine geregelte
Zufiihrung von Kraftstoff m&glich ist. Da eine Star-
tereinrichtung wegfallt, ist eine Kraftstoffversorgung
durch die Krafistoffpumpe schon bei der ersten
Starterbetétigung gewahrleistet, so daB auch sehr -
schnell ein zUndfdhiges Gemisch bei trockenem
oder kaltem Vergaser bereitgestellt wird.

Ein weiterer groBer Vorteil ergibt sich dadurch,
daB eine Starterklappe in Form einer Choke-Klappe
nicht mehr notwendig ist und sich durch den Fort-
fall der Starterklappe die Strémungsverhilinisse im
Vergaser wesentlich verbessern. Dadurch kann
auch der Durchmesser der im Vergasungsteil aus-
gebildeten Venturi-Diise verringert werden, was die
Leistungscharakteristik des Motors wesentlich ver-
bessert.

Auch flir den HeiB-Start ist mit der erfindungs-
gemifen Brennkraftmaschine eine wirksame
Startmdglichkeit geschaffen worden, da die bei
Vergasertemperaturen (ber 50°C aufiretenden
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Betriebs-bzw. Staristérungen, die durch verdamp-
fenden Kraftstoff im Regelbereich des Vergasers
hervorgerufen werden, durch die als By-Pass wir-
kende Versorgungsleitung beseitigt werden, da
Uber den By-Pass das evil. durch die druckbeauf-
schlagte Regelmembran gesperrte Nadelventil um-
gangen wird. Die Versorgungsleitung verbindet die
druckbeaufschlagbare  Kraftstoffzufihrungsleitung
und damit den Druckbereich der Kraftstoffpumpe
direkt mit der Teillastdisenkammer. Mit diesem
By-Pass kann der Motor zuverldssig auch bei einer
Vergasertemperatur von 65°C mit zwei bis vier
Startversuchen bei Halbgasstellung der Drossel-
klappe problemlos gestariet werden, wahrend bei
brennkraftmaschinengetriebenen Motorkettenségen
mit bisher bekannien Membranvergasern bei die-
sen Vergasertemperaturen eine mindestens 20-
min{itige Klhlpause notwendig wire oder minde-
stens flnfzig Startversuche durchzuflhren wéren,
um Uber die angesaugte Frischiuft eine Vergaser
kiihlung zu erreichen, wobei ein sicheres Starten
der Brennkraftmaschine nicht durchflinrbar ist.

Da bei HeiBstarts nach etwa 5 bis 10 Sekunden
Betriebszeit der Vergaser seine unter 50°C lie-
gende Betriebstemperatur erreicht hat, was dann
mit einer entsprechenden Anfettung des Gemi-
sches verbunden ist und bei Kaltstart der Maschine
diese ausgehend von der Anfangstemperatur nach
einem entsprechenden Zeitraum die Betriebstem-
peratur erreicht hat, muB in diesem Betriebszu-
stand der By-Pass geschiossen werden. Daher ist
die Versorgungsleitung Uber sine Regeleinrichtung
durchfluBregelbar und sperrbar ausgebildet. Durch
die Sperrung der Versorgungsleitung wird flr den
Betriebsnormalzustand deren EinfluB auf die Verga-
serfunktion und damit auf das Betriebsverhaiten
ausgeschiossen. Es kann allerdings ebenso vorge-
sehen sein, daB flir bestimmte Betriebszustinde
die Regelung der Hauptkraftstoffgemischregelung
beispielsweise der Membransteuerung blockiert
wird, besipielsiweise eine Kraftstoffzumessung nur
noch Uber den By-pass erfolgt.

Nach einer bevorzugten AusfUhrungsform ist
vorgesehen, daB die Bohrung im Gemi-
schaufbereitungsbereich im Ansaugteil, vor dem
Vergasungsteil (Venturi), vor oder hinter dem Dros-
selklappenteil, in der Haupt-oder  Teil-
tastdiisenkammer oder im Kurbelkasten angeordnet
ist.

Hiernach kann die Anordnung der Zusaizboh-
rung genau an der Stelle erfolgen, wo sich im
Kraftstoffaufbereitungsbereich ein Bedarf fiir eine
zusétzliche Gemischanreicherung ergibt. So kann
es bei Brennkraftmaschinen mit Kurbelka-
stensplilung vorgesehen sein, die Zusatzbohrung
direkt im Kurbelkasten und dort einspritzend aus-
zubilden.
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Nach einer bevorzugten Ausflihrungsform ist
dabei vorgesehen, daB ein Versorgungsleitungsan-
schluBstutzen der Versorgungsleitung mit der
kraftstoffpumpendruckbeaufschlagbaren  Kraftstoff-
zuflihrungsleitung, mit der Filterkammer oder mit
der der Filterkammer nachgeschalisten
Hauptdisenversorgungsieitung  verbunden  ist,
wobei insbesondere bei der Anordnung der Boh-
rung im Kurbelkasten vorgesehen ist, daf der
VersorgungsleitungsanschiuBstutzen der Versor-
gungsleitung mit einem Druckspeicher oder einer
Kondensatorkammer verbunden ist, die mit der
Kraftstoffzufiihrungsleitung, mit der Filterkammer
oder mit der der Filterkammer nachgeschalteten
Hauptdiisenversorgungsleitung verbunden ist. Auch
kann vorteilhafterweise vorgesehen sein, daB der
Versorgungsleitungsanschiuistutzen der Versor-
gungsieitung mit einer mechanischen oder elekiri-
schen Zusatzkraftstoffpumpe . verbunden ist. Auf
diese Waise ist es bei Brennkraftrnaschinen der
unterschiedlichen Konzeption mdglich geworden ,
ein Zusatzgemisch bereitzustellen.

Nach einer weiteren bevorzugten
Ausflihrungsform ist vorgesehen, daB8 der Durch-
fluBdurchmesser der Bohrung gegeniiber dem
DurchfluBdurchmesser einer Teillastdliise der Teil-
lastdiisenkammer kiein gewZhit ist. Durch diese
Ausbildung der Bohrung ist gewhrieistet, das eine
TotalUberflutung des Motors mit Kraftstoff sicher
unterbunden werden kann, auch dann, wenn auf-
grund von Dampfblasenbildung im Kraftstoff Druck-
spitzen im Krafistoffversorgungssystem aufireten.

Nach einer weiteren AusfGhrungsform ist vor-
gesehen, daB die Regeleinrichtung als manuell
betétigbares Sperrventil ausgebildet ist. Mit dieser
konstruktiv einfachen Ausflihrung ist die Betdtigung
der Versorgungsleitung als Warm-und Kaltstartein-
richtung durchfthrbar, da durch einfaches Entsper-
ren und Freigeben der Versorgungsleitung bei war-
mem Vergaser die bei HeiBstartversuchen aufire-
tenden Probleme vermieden werden k&nnen. Das
Sperrventil wird dann in einfacher Weise wieder
gespemrt, wenn der Vergaser seine Betriebstempe-
ratur beispielsweise nach etwa 10 Sekunden er-
reicht hat, was durch eine Anfeftung des Gemi-
sches und der damit verbundenen Anderungen des
Abgases erkennbar wird.

Nach einer bevorzugten AusflUhrungsform ist
vorgesehen, daB die Regeleinrichtung als elekironi-
sch gesteuertes Sperrventil ausgebildet ist. Damit
kann sowohl eine automatische Kaltstart-als auch
eine Warmstarteinrichtung flir die Brennkrafima-
schine in dem Membranvergaser ausgebildet sein,
ohne daB hier weitere aufwendige Steuer-und
Regelteile notwendig werden. Bevorzugierweise
wird der Fhler des Steuerschalters in der Kammer
oder im Bereich siromab der Drosselkiappe im
Luftstrom angeordnef, ) da8  das
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vergasertemperaturbeaufschiagte Kraftstoff-
/Luftgemisch oder direkt der Krafistoff selbst als
RegelgréBe flr die Warmund Kaltstarteinrichtung
dient. Es kann dabei vorgesehen sein, daB der
Schalter in einem bestimmten niedrigen Tempera-
turbereich die Versorgungsleitung flir den Kaltstart
freigibt, dann in einem weiteren grofen Betrieb-
stemperaturbereich die Versorgungsleitung sperrt
und bei aufiretenden Temperaturspitzen die Ver-
sorgungsleitung wieder freigibt. Auch eine Kombi-
nation mit einer weitere Betriebs-und Zu-
standsgréBen berlick sichtigenden Regelelektronik
ist problemios méglich.

Bevorzugterweise kann noch vorgesehen wer-
den, dag ein Flhler des Steuerschalters an der
Drosselklappe oder der Drosselklappen-
betdtigungsmechanik zur Erfassung der Drossel-
klappenstellung angeordnet ist. Dadurch kann z.B.
erreicht werden, daB automatisch bei Halbgasstel-
lung der Drosselkiappe und einer bestimmten, von
der Elektronik erfaBten Temperatur die fUr einen
HeiB-oder Kalistart notwendige zusitziiche Krafi-
stoffmenge wéhrend des Startvorganges einges-
pritzt und die Anreicherung Uber den Zeitraum , bis
eine Gemischanfettung sintritt, aufrechterhalten
wird.

insgesamt ist durch die neuartige Ausbildung
der Brennkraftmaschine eine einfachste Einrichtung
fir den Warm-und Kalistart von Brennkraftma-
schinen, insbesondere flir Motorkettensdgen, ge-
schaffen worden. Mit dieser Ausbildung ergeben
sich nicht nur hersteilungstechnische und Kosten-
Vorteile, da eine aufwendige Wé&rmedimmung,
eine zusdtzliche manuslle Kraftstoffeinspritzung -
{primer) oder eine Choke-Klappe mit Arretierung
nicht mehr notwendig sind, sondern es ergibt sich
auch der Vorteil, daB neben einer bei Motorket-
tenségen immer wiinschenswerten Gewichtserspar-
nis eine konstruktive Vereinfachung des Membran-
vergasers erreichbar ist, was dessen Betriebssi-
cherheit und Betriebseinsatzzeit wesentlich erhdht.

In der Zeichnung ist ein AusflUhrungsbeispiel
der Erfindung niher erldutert, wobei nur der Gemi-
schaufbersitungsteil der Brennkraftmaschine darge-
stellt und hierzu beispiethaft ein Membranvergaser
gewahit wurde.

Der in der Zeichnung im Schnitt dargestellte
Membranvergaser 100 besteht aus einem Geh3use
50, in dem der Vergasungsteil 20 und der nachge-
schaltete Drosselklappenteil 21 angeordnet sind.
Der Uber den KraftstoffzufluB 13 eintretende Kraft-
stoff wird von der Kraftstoffpumpe 5 in die Filter-
kammer 9@ druckbeaufschlagt gepumpt und von
dieser Uber die Hauptdlisenversorgungsleitung 11
zum Nadelventil 7 gefithrt, das von der Regelmem-
bran 6 gesteuert wird. Gleichzeitig wird der Krafi-
stoff ber entsprechende ZufUhrungsleitungen der
Teillastdlisenkammer 8 zugeleitet.
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In der Teillastdisenkammer 8 ist sine
Dtsenbohrung 2 ausgebildet, die
gehduseaufenssitig an eine beispielsweise als
wérmegeddmmter Kraftstoffschlauch ausgebildete
Versorgungsleitung 4 angeschlossen ist. Die Ver-
sorgungsleitung 4 ist an ihrem anderen Ende mit
dem VersorgungsleitungsanschluBstutzen 1 verbun-
den, der in die der Filterkammer 9 nachge-
schalteten Hauptdisenversorgungsieitung 11 hin-
einkragend angeordnet ist. Im Verlauf der Versor-
gungsleitung 4 ist an der AuBenseite des Geh&duses
50 eine Regeleinrichtung 3 angeordnet, die als ein
{iber einen Steuerschalter 40 geregeltes Sperrventil
30 ausgebildet ist. Der Fuhler 41 des Steuer-
schalters 40 ist dabei im Inneren der Filterkammer
9 angeordnet.

Die Dusenbohrung 2 ist, um eine zusitzliche
Dosierung des Uber die Versorgungsleitung 4 zu-
geflihrten Krafistoffes zu ermd&glichen und um
gegebenenfalls eine  Uberflutung der Teil-
lastdisenkammer 8 zu vermeiden, in ihrem Durch-
fluBdurchmesser gegeniber der oder den Disen
80 der Teillastdisenkammer 8 klein ausgebildet
und weist bei einer speziellen Ausflihrungsform
einen Durchmesser von 0,34 mm auf.

Die Regeleinrichtung 3 und damit verbunden
die Versorgungsieitung 4 mu8 nicht notwendiger-
weise in der in der Zeichnung angedeuteten Art
angeordnet sein, es kann vielmehr auch vorteilhaft
sein, wenn die Regeleinrichtung 3, insbesondere
wenn sie als manuell betétigbares Sperrventil aus-
gebildet ist, an einer in der Zeichnung nicht darge-
steliten Geh3useoberfliche eines in der Zeichnung
nicht dargestellten Geh&duses siner Motorket-
tensdge angeordnet ist. FUr die Funktion der Kalt-
und Warmstartsinrichtung ist lediglich wesentlich,
daB ein AnschluB8 der Versorgungsieitung 4 an den
druckbeaufschlagten Teil der Kraftstoffversorgung
des Membranvergasers einerseits gegeben ist und
andererseits eine zuséitzliche Kraftstoffeinspritzung
Uber die Versorgungsleitung 4 in den Teil-
lastdilsenbereich im Drosselklappenteil 21 des
Membranvergasers erfolgt.

Die Bohrung 2, die wie im voranstehend be-
schriebenen Fall als Disenbohrung ausgebildet
sein kann, kann an jeder beliebigen Stelleé des
Vergasers, so z.B. in der Hauptdiisenkammer 7a
oder auch vor dem Vergaser im Ansaugteil 60 oder
hinter dem Vergaser im Einlagteil 70, angeordnet
sein. Es kann auch vorgesehen sein, die Bohrung 2
direkt im Vergasungsteil 20 anzuordnen, damit ein
paralleler Betrieb der Bohrung 2 mit der HauptdUse
mdéglich wird. Uber die Steuerung kann dann sogar
vorgesehen werden, daB das By-Pass-System als
Hauptversorgungssystem arbeitet und das Regel-
system mit der Vergasermembrane nur noch als
Nebensystem wirki, was aber in der Zeichnung
nicht dargestellt ist. '
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Nach einer ebenfalls in der Zeichnung nicht
dargesteiiten Ausfiihrungsform kann vorgesehen
sein, daB der Ver sargungsleitungsanschlustuizen
direkt mit einer zus3tzlichen Kraftstoffpumpe ver-
bunden ist oder Uber einen Druckspeicher oder
eine Kondensatorkammer mit der Kraftstoffpumpe
5 verbunden ist. Dies hat zur Folge, daf die Ver-
sorgungsieitung 4 unabh#ngig von der iber die
Impulsleitung 25, die mit dem in der Zeichnung
nicht dargestellien Kurbelkasten der Brennkraftma-
schine verbunden ist, betdtigt wird, unabhingig mit
Kraftstoff versorgt wird.

Anspriiche

1. Brennkraftmaschine mit einem Vergaser, ins-
besondere mit einem Membranvergaser mit einem
Vergasungsteil, einem dem Vergasungsteil vorge-
schalteten Ansaugteil, einem Drosselklappenteil,
einem dem Drosselklappenteil, sinem dem Dros-
selklappenteil nachgeschalteten EinlaBteil, einer
Haupt-und einer Teillastdisenkammer und einer
druckbeaufschiagbaren Kraftstoffzuflihrungsieitung,
dadurch  gekennzeichnet, da8 der Gemi-
schaufbereitungsbereich  (20,21,60,70,72,8) zur
Ausbildung einer Start-und Regeleinrichiung mit
einer zusdizlichen Bohrung (2) versehen ist, die
{ber eine Versorgungsleitung (4) mit der Krafistoff-
zuflihrungsieitung (10) verbunden ist, wobei die
Versorgungsieitung (4) Uber eine Regeleinrichiung
(3) durchfluBregelbar ist.

2. Brennkraftmaschine nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB die Bohrung (2) im
Gemischaufbereitungsbersich im Ansaugteil (80),
vor dem Vergasungsteil (Venturi) (20), vor oder
hinter dem Drosselklappenteil (21), in der Haupi--
(7a) oder Teillastdisenkammer (8) oder im Kurbel-
kasten angeordnet ist.

3. Brennkrafimaschine nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dag ein
VersorgungsleitungsanschluBstutzen (1) der Versor-
gungsleitung (4) mit der
kraftstoffpumpendruckbeaufschiagbaren Krafistofi-
zuflihrungsleitung (10), mit der Filterkammer (9)
oder mit der der Filterkammer (9) nachgeschalteten
Hauptdisenversorgungsieitung (11) verbunden ist.

4. Brennkraftmaschine nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, daB der
VersorgungsleitungsanschluBstutzen (1) der Versor-
gungsleitung (4) mit einem Druckspeicher oder ein-
er Kéndensatorkammer verbunden ist, die mit der
Kraftstoffzufiihrungsleitung (10), mit der Filterkam-
mer (8) oder mit der der Filterkammer (9) nachge-
schalteten Hauptdisenversorgungsieitung (11) ver-
bunden ist.
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5. Brennkrafimaschine nach einem der An-
spriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, da8 der
VersorgungsleitungsanschluBstutzen (1) der Versor-
gungsleitung (4) mit einer mechanischen oder
elektrischen Zusatzkraftstoffpumpe verbunden ist.

6. Brennkraftmaschine nach einem der An-
spriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dag der
DurchfluBdurchmesser der Bohrung (2) gegeniber
dem DurchfluBdurchmesser einer Teillastdiise (80)
der Teillastdlisenkammer (8) klgin gew#hit ist.

7. Brennkraftmaschine nach einem der An-
spriche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB die
Regeleinrichtung (3) als manuell betdtigbares
Sperrventil ausgebildet ist.

8. Brennkraftmaschine nach sinem der An-
sprliiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB die
Regeleinrichtung (3) als elekironisch gesteuertes
Sperrventil (30) ausgebildet ist.

9. Brennkraftmaschine nach Anspruch 8,
dadurch gekennzeichnet, daB ein Flhler (41) des
Steuerschalters (40) in der Schwimmerkammer (9)
oder im Bereich siromauf/stomab der Drosssi-
klappe (12) im Luftstrom angeordnet ist.

10. Brennkraftmaschine nach Anspruch 8 oder
9 dadurch gekennzeichnet, daB ein Flhler (42) des
Steuerschalters (40) an der Drosselklappe (12) oder
der Drosseiklappenbetitigungsmechanik zur Erfas-
sung der Drosselkiappensteilung angeordnet ist.
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