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@ Einrichtung zum Steuern der Hauptdrossel eines Vergasers bzw. einer Einspritzung.

@) Bei einer Einrichtung zum Steuern der Haupt-
drossel eines Vergasers bzw. einer Einspritzung von
Verbrennungsmotoren mittels eines die Hauptdrossel
mit einem Gaspedal verbindenden
Ubertragungsgliedes, das eine mit dem Motoransau-
grohr stromab der Hauptdrossel verbundene und bei
Erhdhung des Ansaugunierdruckes die wirksame
Lange des Ubertragungsgliedes verkiirzende Mem-
brandose aufweist, ist erfindungsgem&8s vorgesehen,
daB die Membrandose des beim Offnen der Haupt-
drossel auf Zug beanspruchten Ubertragungsgliedes
stationdr angeordnet ist und zwei einander ge-
gentiiberliegende, in Dosenlingsrichtung bis zu ein-
em gegenseitigen Aniagekontakt bewegbare Mem-
branen aufweist, von denen eine in Schiiefrichtung
der Hauptdrossel unter Vorspannung, insbesondere
Federvorspannung, steht sowie mit dem Gaspedal
verbunden ist und von denen die andere mit der in
Schliefrichtung vorgespannten, insbesondere feder-
vorgespannten, Hauptdrossel verbunden ist, un dag
der Membranzwischenraum zwischen den Membra-
nen mit dem Ansaugunterdruck sowie die beiden

«f daran angrenzenden, von jeweils einer Membran be-

grenzten Membranrdume mit Atmospharendruck
beaufschlagbar sind. Mit dieser Einrichtung ist es

OQinsbesondere mdgiich, bei ausreichender Fiillung

des Motors groBe Offnungsgrade der Haupidrossel
zu vermeiden bzw. eine luftdurchsatzabhiingige

e\ Offnung der Hauptdrossel bei Volliastbetrieb zu er-

zielen. In weiterer Ausgestaltung kdnnen auch die
Offnungsgeschwindigkeit der Hauptdrossel drehzah-

n-labhéngig begrenzt und die Stellung der Hauptdros-

sel in einem Teildffnungsbereich oder im vollen
Offnungsbereich gesteuert bzw. geregelt werden.
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Einrichtung zum Steuern der Hauptdrossel eines Vergasers bzw. einer Einspritzung

Die Erfindung betrifft eine Einrichtung gemiB
dem Oberbegriff von Anspruch 1.

Bei einer derartigen Einrichtung gem#B8 der
DE-OS 2 952 452 werden das Uberiragungsglied
und die Membrandose beim gaspedaltbetitigten
Offnen der Hauptdrossel unter Druck gesetzt, und
eine der Membrandose zugeordnete Druckieder
sorgt dafiir, daB sich die Membran bei fehlendem
bzw. unzureichendem Unterdruck im Motoransau-
grohr in einer extremen Anlageposition befindet.
Sobald der Unterdruck ansteigt, wird die Membran
gegen-die Wirkung der Druckfeder im Sinne eines
teilweisen SchlieBens der Hauptidrossel verlagert.
Demnach wird die Haupidrossel nach dem Ansprin-
gen des Motors bei gleicher Gaspedalistellung wei-
ter geschlossen. Entsprechendes gilt auch beim
Abfallen der vom Motor verlangten Leistung bzw.
beim Ansteigen der Drehzahl. Dagegen wird die
Hauptdrossel bei gleicher Gaspedaistelfung weiter
gediinet, sobald die verlangte Motorleistung an-
steigt und die Drehzahl abfilit.

Bei der bekannten Einrichtung ist das Gehduse
der Membrandose als Bestandteil des
Ubertragungsgliedes mit diesem verschiebbar, so
daf ein beweglicher Unterdruckanschiuf zum
Motoransaugrohr erforderiich ist. AuBerdem hat die
bekannte Einrichtung den wesentlichen Nachiteil,
daB der maximale Offnungswinkel der Hauptdrosssl
bei ausreichender Motorfiiliung insbesondere bei
niedriger Drehzahl vom Fahrer beliebig vergrdBert
werden kann, so daB ZuBerst unglinstige Beiriebs~
bereiche liberstrichen werden.

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, eine Einrichtung der im Oberbegriff
genannien Art erfiindungsgemiB so aus zubilden,
daB sie bei einfachem und beiriebssicherem Auf-
bau eine luftdurchsaizabhédngige Anpassung des
maximalen Offnungszustands der Hauptdrossel in
der Weise ermdglicht, da8 der Offnungsvorgang
drehzahlabh@ngig nur so weit erfolgt, wie es fiir
eine gute Flllung der Zylinder erforderlich ist.

Zur Losung der gesteliten Aufgabe zeichnet
sich eine Einrichtung der im QOberbegriff genannten
Art erfindungsgem&B durch die im Kennzeichen
von Anspruch 1 aufgefiihrten Merkmale aus. Bei
einer solchen Einrichiung sind nur die Membranen
und die damit beweglichen Teile des
Ubertragungsgliedes beweglich, wihrend die Mem-
brandose selbst stationZr ist und somit wesentlich
einfacher an das Motoransaugrohr angeschiossen
werden kann. Im Normalfall ist bei laufendem Mo-
tor der Unterdruck im Membranzwischenraum so
groB, daB sich die beiden Membranen in gegensei-
figem Anlagekontakt befinden und somit die Haupt-
drossel der Bewegung des Gaspedals folgt. Wenn
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jedoch beispielsweise im Bereich der unteren Voll-
ast, also bei weitgehend geGfineter Hauptdrossel
und bei relativ geringer Drehzahi von beispiels-
weise weniger als 2500 U/min, der im
Membranzwischenraum herrschende Unterdruck
nicht ausreicht, damit die mit der Hauptdrossel
verbundene Membran entgegen der Federkraft der
mit dem Gaspedal verbundenen- Membran folgt,
wird der gegenseitige Membran-Anlagekontakt auf-
gehoben, was einer betriebsparameirabhingigen
Begrenzung des maximalen Offnungswinkels bzw.
einer Juftdurchsatzabhingigen Offnung der Haupt-
drossel entspricht. Hierdurch wird auch bei
unglinstiger Betétigung des Gaspedals vermieden,
daB die Hauptdrossel bei entsprechenden Beiriebs-
bedingungen in ungiinsige Offnungsbereiche
gelangt. Es ist bekannt, daB im Bereich der unteren
Vollast Ansaugluftpul sationen bei lufimessenden
Gemischbildnem zu erheblichen Fehlern in der zu-
gemessenen Brennstofimenge flhren. Dadurch
kénnen die Abgasqualitdt, der Brennstoffverbrauch
und unter HShenbedingungen die Motorleistung in
diesem Kennfeldbereich erheblich verschlechtert
werden.

Ferner ist es bekannt, daB im gleichen Kenn-
feldbereich bei Zentralgemischbildnern (Vergaser
und Einspritzung) eine groBe Problematik der
gleichmiBigen Brennstoffverieilung auf die einzel-
nen Zylinder Uber den Ansaugluftstrom besteht.
Um den Motorlauf zu gewahrisisten, ist es notwen-
dig, das Gesamigemisch so anzureichern, da8 der
magerste Zylinder noch ziindfZhiges Gemisch
erhiit. Die anderen Zylinder werden dadurch mehr
als erforderlich angereichert, was wiederum die Ab-
gasqualitdt und den Brennstoffverbrauch ver-
schlechtert. In gleicher Richtung wirki sich eben-
falls die in diesem Kennfeldbereich schiechtere
Aufbereitung des Ansauggemisches aus.

Abgesehen von der luftdurchsatzabhingigen
Steuerung der Drosselklappe der zweiten Stufe bei
Registervergasern und von ersten Ansdizen von
elekiromotorischen Drosselkiappenstellern, gibt es
bei den heute bekannien Einrichtungen keine An-
passungsmdglichkeit des maximalen
Ofinungsgrades der Hauptdrossel an die Motor-
drehzahl. Insoweit muBien bisher die oben be-
schriebenen Nachteile bekannter Einrichtungen in
Kauf genommen werden. Die ferner bekannt
gewordenen Ldsungen mit elekiromotorischen
Drosselklappenstellern sind technisch aufwendig
sowie teuer und somit nicht flr eine breite Serie-
nanwendung geeignet. Die heute bei Registerver-
gasern Ubliche pneumatische Bet#tigung der zwei-
ten Stufe flhrt nur zu einer gewissen Verbesserung
und kann beim Einsatz der erfindungsgemé&Ben
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Einrichtung entfallen sowie durch eine mechani-
sche Verbindung der beiden Vergaserstufen ersetzt
werden. Auch bei Doppelvergaseranlagen sind mit
der Erfindung erhebliche Vorteile zu erwarten.

Alle oben erwdhnten Nachteile bekannter Ein-
richtungen lassen sich erfindungsgemif dadurch
vermeiden, daf die Hauptdrossel des Gemi-
schbildners stets nur so weit gedffnet werden kann,
wie es fiir eine gute Flllung der Zylinder erforder-
lich ist. Der erforderliche 6ffnungsgrad ist stark
abhingig von der Motordrehzahl und demnach von
dem Unterdruck im Motoransaugrohr, was sich die
Erfindung {ber die Druckbeaufschlagung des
Membranzwischenraums zunutze macht.

Ein gem&8 Anspruch 2 bevorzugter minimierter

Totraum des Membranzwischenraums bewirkt ein-
en pneumatisch steifen Anlagekontakt (Gasfeder).
Ein geddmpftes Betétigen der Hauptdrossel und
der hiermit verbundenen Membran kann durch sin-
en gedrosselten Unterdruckanschiuf erreicht wer-
den, was insbesondere auch in Verbindung mit
einer noch zu erlduternden gedrosselten Belliftung
des zugeh&rigen Membranraums gilt.
Wenn die wirksamen Fldchen der Membranen
gem3dB Anspruch 3 vorzugsweise gleich gro8 sind,
sind die an den Membranen unterdruckbedingt ent-
stehenden Krafte gieich grof und entgegengesetzt,
so daB sie sich nicht nach auBen auswirken
kdnnen. Wenn im Membranzwischenraum ein flir
die Anlage der Membranen ausreichender Unter-
druck herrscht, so daB sich die Membranen in
gegenseitigem Anlagekontakt befinden, bestehen
weder in bezug auf die Gaspedalbetitigungskraft -
(bei angepaBter Dimensionierung der Federvor-
spannungen), noch auf den Bewegungsablauf zwi-
schen dem Gaspedal und der Hauptdrossel
wesentliche Unterschiede zur konventionellen Ein-
richtung, was beim normalen Betriebsablauf auch
erwlinscht ist. T

Bei einer bevorzugten angepaBten Dimensio-
nierung im Sinne der Merkmale von Anspruch 4 ist
es mdglich, eine sehr wirksame Iuftdurchsat-
zabhingige Anpassung des maximalen
Offnungsgrades der Hauptdrossel zu erzielen und
gleichzeitig beim Normalbetrieb eine iblichen Ein-
richtungen entsprechende Funktion zu
gewéhrieisten, so daB sich die erfindungsgem&Ben
MagBnahmen erst dann auswirken, wenn sich auf-
grund der Gaspedalbetdtigung unglinstige Betrieb-
spunkte einzustellen drohen.

Eine bevorzugte Unterdruckbegrenzung gems
den Anspriichen 5 und 6 ermdglicht es, daB der
Unterdruck im Membranzwischenraum nur auf ein-
en solchen Wert eingestsiit wird, der im Normalfall
flr eine gegenseitige Anlage der Membranen sorgt.
Es besteht also im Normalfall ein geringer unter-
druckbedingter KraftliberschuB gegeniiber der Vor-
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spannung der Hauptdrossel, so daB bei abfallen-
dem Unterdruck gine weitgehend
verzdgerungsfreie Aufhebung des Anlagekontakts
der Membranen mdglich ist.

Im Falle einer gem&B Anspruch 7 bevorzugten
gedrosselten Bellitung des Membranraums, der
von der mit der Hauptdrossel verbundenen Mem-
bran begrenzt ist, kann sichergestellt werden, daB
auch bei schnellem Durchtreten des Gaspedals nur
ein verzégertes Offnen der Hauptdrossel erfolgt, so
daB BetriebsstdBe vermieden werden.

Ferner ist es in weiterer Ausgestaltung gemis
den Ansprichen 8 und 9 bevorzugt, den
Membranzwischenraum bei schnellem Durchtreten
des Gaspedals voriibergehend und zumindest dann
zu bellften, wenn der Differenzdruck zum At-
mosphérendruck zu gro8 wird. Hierdurch wird ver-
mieden, daB die Gaspedalkraft zu stark ansteigen
kann. Die mit dem Gaspedal verbundene Membran
ist dadurch weitgehend unged&mpft bewegbar, und
die mit der Hauptdrossel verbundene Membran
kann anschiiefend nach Wegfall der Belliftung
bzw. nach Ansteigen des Unterdrucks bis zum sta-
tiondren Betriebspunkt foigen, also im Extremfall
bis zu einem erneuten Anlagekontakt der Membra-
nen.

Um zusitzlich den Offnungsgrad der Haupt-
drossel in einem Teil6ffnungsbereich steuern bzw.
regeln zu kdnnen, ist es gem&dB den Anspriichen
10 bis 15 bevorzugt, den Membranzwischenraum
liber eine elekiromagnetische Ventilanordnung be-
triebsparameterabhéingig mit Unterdruck zu Beauf-
schlagen oder zu bellften. Hierzu kann ein 2/3-
Wegeventil eingesetzt werden, das auch durch
zwei einzeine Auf-Zu-Ventile ersetzt werden kann.
Diese eilektromagnetische Ventilanordnung solite
gemaB Anspruch 16 mit einem elekironischen
Steuergerdt verbunden werden, das verschiedene
erforderliche Betriebsparameter erfat und flir eine
entsprechende Steuerung bzw. Regelung der Ve-
ntilanordnung sorgt. Dadurch ist eine verfeinerte
Anpassung der éﬁnungsdé‘mpfung der Hauptdros-
sel an die Motorbetriebsparameter méglich. Die
Offnungsgeschwindigkeit der Hauptdrossel kann
nach Sollkurven und in Abh#ngigkeit der momenta-
nen Motordrehzahl begrenzt werden. Dadurch kann
ein zlgiger und weitgehend schwingungsfreier
Drehmomentaufbau erzielt werden. AuBerdem
kdnnen auch _ weitere Betriebsparameter
berlicksichtigt und erwlinschte Funktionen erzielt
werden.

Wenn die Einrichtung gem&g den Ansprlichen
17 und 18 vorzugsweise eine Lagerlickmeldung
beziiglich des Offnungsgrades der Hauptdrossel
zuldpt, ist hierdurch eine genaue, schnelle und
betriebsglinstige Regelung md&glich.
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In weiterer Ausgestaltung ist es gemiB Ans-
pruch 18 bevorzugt. dem Steuergerdt elekirisch
mitzuteilen, wenn das Gaspedal unbetatigt ist bzw.
freigegeben wird. Dadurch kann das Steuergedrt
selbstiatig flir eine bedarfsgerechte Einstellung der
Leerlaufposition der Hauptdrossel sorgen, indem
der Unterdruck im Membranzwischenraum geei-
gnet eingestellt wird, so daB die Leerlaufdrehzahl
einen von dem Steuergerdt vorgegebenen -
(gespeicherten) Wert einnimmt.

Bei einer Ausgestaltung nach Anspruch 20 wird
dem Steuergerdt elekirisch miigeteilt, wenn das
Gaspedal unbetdtigt bzw. freigegeben ist und
zusitzlich mit welcher Geschwindigkeit -
(Anderungsgeschwindigkeit) das Gaspedal in
welche Position gestellt wird, zur schnellen Erken-
nung des Fahrerwunsches, z.B. schnelles Gasge-
ben im Falle einer Gefahr.

Hierbei kann das Steuergerdt einmal die Ein-
stellung der Leerlaufposition der Hauptdrossel und
zusitzlich eine dem Fahrerwunsch entsprechende -
schnelle, bedarfsorientierte Positionierung der
Hauptdrossel bewirken.

Bei einer weiteren Ausflhrungsform ist es
gem&B den Anspriichen 21 bis 25 bevorzugt, im
Bedarfsfall auch den Druck in dem Membranraum
zu steuern bzw. zu regein, der von der mit dem
Gaspedal verbundenen Membran begrenzt ist.
Hierdurch ist es mdglich, den Offnungsgrad der
Hauptdrossel in ihrem vollen Offnungsbereich zu
steuern bzw. zu regeln. Wahrend dieser Membran-
raum im Normaifall bellftet sein kann, um einen
Ublichen Betrieb der erwdhnten Art sicherzustelien,
kann er auch mit Unterdruck beaufschlagt werden,
um eine Bet&tigung des Gaspedals zu simulieren
und beispielsweise die Funkiion eines Tempoma-
ten zu erzielen. Zu diesem Zweck kann eine
elekiromagnetische Ventilanordnung eingesetzt
werden, die im Bedarfsfall vom Steuergerdt be-
einfluBt wird und {lr die erwdhnte Unterdruckbeaud-
schiagung sorgt.

Die Erfindung wird nachfolgend an zeichneri-
sch dargestellien Ausfiihrungsbeispielen nidher
eridutert. Es zeigen: )

Figur 1 -die erfindungsgem&Be Einrichtung
mit einem normalen Unterdruckanschluf des
Membranzwischenraums,

Figur 2 -die erfindungsgemaBe Einrichtung
mit einem unterdruckbegrenzien Anschiuf des
Membranzwischenraums,

Figur 3 -die erfindungsgem&Be Einrichtung
mit einem steuer-bzw. regelbaren Unterdruckan-
schiuB des Membranzwischenraums mit Hilfe eines
elekiromagnetischen 2/3-Wegeventils,

Figure 4 -die erfindungsgem&Be Einrichtung
mit einem steuer-bzw. regelbaren Unterdruckan-
schiuB des Membranzwischenraums mit Hilfe
zweier elekiromagnetischer Auf-Zu-Ventile,
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Figure 5 -die erfindungsgemiBe Einrichtung
mit einem elekiromagnetischen 2/3-Wegeventil
zum Steuemn bzw. Regeln des Drucks in dem
Membranraum, der von der mit dem Gaspedal
verbundenen Membran begrenzt ist, und

Figur 6 -die erfindungsgemfe Einrichiung
mit zwei elekiromagnetischen Auf-Zu-Ventilen zum
Steuern bzw. Regeln des Drucks in dem Menbran-
raum, der von der mit dem Gaspedal verbundenen
Membran begrenzt ist, sowie

Figur 7 -die erfindungsgemiBe Einrichtung
mit Gaspedal-Lageriickmeider.

Mit Hilfe der erfindungsgem&Ben Einrichiungen
kdnnen verschiedene Funktionen realisiert werden,
die im Hinblick auf die Abgasemission, den Brenn-
stoffverbrauch und den Fahrkomfort zunehmend
wichtiger werden.

Die Ausflihrungsform aus Figur 1 ermdglicht
vor allem ein luftdurchsatzabhiingiges Offnen der
Hauptdrossel bei Vollastbetrieb.

GemaB Figur 1 befindet sich innerhalb eines
Motoransaugrohrs 1 eine klappenfGrmige Haupti-
drossel 2, die mit einem Drosselhebel 3 starr ver-
bunden ist. Ein Verschwenken des Drosselhebels
fuhrt demnach 2zu grbBeren oder kleineren
Offnungsgraden der Hauptdrossel 2, wobei eine
Schlieffeder 4 die Haupidrossel 2 in ihrer
Schiiefrichtung vorspannt. Wenn ein nichidarge-
stelltes Gaspedal niedergedriickt wird, erfolgt eine
Zugiibertragung in Pfeilrichtung A auf eine bewe-
gliche eingangsseitige Membranflihrungsstange 6
einer stationdren Membrandose 5. Im Normalfall
wird diese Bewegung auf eine ausgangsseitige be-
wegliche Membranflihrungsstange 7 Uberiragen,
die ihrerseits mit dem Drosselhebel 3 bzw. der
Hauptdrossel 2 verbunden ist.

Im Inneren der Membrandose 5 befindet sich
eine mit der Membranfiihrungsstange 6 {iber einen
Membrantopf 56 verbundene bewegliche Membran
8, die durch eine Druckfeder 9 in SchlieBrichtung
der Hauptdrossel 2 vorgespannt ist.

Der Membran 8 liegt eine Uber einen Membra-
ntopf 57 mit der Membranfiihrungsstange 7 ver-
bundene, bewegliche Membran 11 gegeniiber, und
ein von diesen Membranen 8, 11 begrenzter
Membranzwischenraum 18 ist {ber eine
Strémungsverbindung 17 mit einem Unterdruckan-
schiuB 1o am Motoransaugrohr 1 stromab der
Hauptdrossel 2 verbunden. Die Membran 8 be-
grenzt einen die Druckfeder 9 enthaltenden Mem-
branraum. 13, der eine Bellifiung 15 aufweist. Die
Membran 11 begrenzt ihrerseits einen Membran-
raum 14 mit einer Bellfiung 16. Die beiden Mem-
branen 8, 11 bzw. die Membrantpfe 56, 57
kGnnen bei ausreichendem Unterdruck im
Membranzwischenraum 18 an einen Anlagebereich
12 in gegenseitigen Anlagekontakt gelangen.
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Wenn beim Betatigen des Gaspedals die

Membranflihrungsstange 6 und die Membran 8 in
Pfeilrichtung A gegen die Kraft der Druckfeder 9
bewegt werden, kann die Membran 11 dieser Be-
wegung nur dann folgen, wenn im Membranzwi-
schenraum 18 Uber den UnterdruckanschluB 1o,
gegebenenfalls auch Uber eine Drossel 28, ein
ausreichender Unterdruck hergestsilt wird, damit
der Anlagekontakt im Anlagebereich 12 aufrechter-
haiten bleibt. Bei angepaBter Dimensionierung der
Druckfeder 9 und der Schiieffeder 4 bestehen
dann in bezug auf konventionelle Einrichtungen
keine Unterschiede in bezug auf die Gaspedal-
betdtigungskraft und den Bewegungsablauf zwi-
schen dem Gaspedal sowie der Hauptdrossel,
wobei die wirksamen Fiichen der Membranen zur
Kompensation der nach aufien wirkenden Krifte
vorzugsweise gleich groB gewahit werden.
Durch eine den Totraum des Membranzwi-
schenraumes 18 minimierende Anordnung der
Membranen 8, 11 an jeweils mit dem Boden in den
Membranzwischenraum 18 hineinragenden Mem-
brantSpfen 56, 57 ist ein pneumatisch steifer Ania-
gekontakt im Anlagebereich 12 sichergestelit.

Die Einrichtung aus Figur 1 gestattet eine luft-
durchsatzabhéngige Anpassung des maximalen
Offnungswinkels der Hauptdrossel 2 durch abge-
stimmte Dimensionierung der Druckfeder 4 zur
wirksamen Fldche der Membran 11. Beim Offnen
der Hauptdrossel 2 bei niedriger Motordrehzahl
wird der Unterdruck stromab der Hauptdrossel zu-
nehmend geringer. Ab einem bestimmten
Offnungsgrad reicht die Kraft aus dem auf die
Membran 11 wirkenden Unterdruck nicht mehr aus,
um die Hauptdrossel weiter zu Sffnen, da dann ein
Gleichgewicht mit der Kraft der SchiieBfeder herge-
stellt ist. Beim weiteren Niederdriicken des Gaspe-
dals wird nur noch die Membran 8 gegen die Kraft
der Druckfeder @ bewegt. Das Gleichgewicht der
Kréfte von der Membran 11 und der SchiieBfeder 4
stellt sich bei den verschiedenen Drehzahlen bei
unterschiedlichen Offnungswineln der Hauptdrossel
2 ein. Dadurch ist es mdgiich, bei einer ausrei-
chenden Motorflillung grofie Drosselklap-
pendfinungswinkel im unteren Drehzahlbereich und
damit unglingstige Betriebspunkte zu vermeiden.

Die Einrichtung aus Figur 2 hat gegenliber
derienigen aus Figur 1 die Zusatzfunktion einer
mdglichen  Begrenzung der  Hauptdrossel-
Offnungsgeschwindigkeit.

Gem&B Figur 2 unterscheidet sich diese Ein-
richtung nur in einzelnen Details von derjenigen
aus Figur 1. Nachstehend werden ausschlieBlich
diese Unterschiede erldutert.

GemaB Figur 2 befindet sich zwischen der
Strdmungsverbindung 17 und dem Unterdruckan-
schiuf 10 ein Druckbegrenzer 19. Dieser sorgt
daflir, daB sich der Unterdruck im Motoransaugrohr
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1 nur in begrenziem MapBe auf den Membranzwi-

schenraum 18 aufwirken kann. Der Unterdruckge-
brenzer 19 ist in Form einer Membrandose mit
einer beweglichen Membran 20 ausgebildet, die
einen VentilschlieBkSrper 21 trégt und unter der
Vorspannung einer Druckfeder 22 steht. Die Mem-
bran 20 trennt einen Uber eine Bélﬁftung 23 mit der
freien Atmosph#re verbundenen Raum von einem
mit dem UnterdruckanschiuB 10 verbindbaren
Membranraum 24, in dem sich der Ventil-
schliefkdrper 21 sowie die Druckfeder 22 befinden
und der an die Strémungsverbindung 17 ange-
schiossen ist. Wahrend demnach die Druckfeder
22 in Offnungsrichtung wirkt, bewegt sich der
VentilschiieBk&rper 21 bei steigendem Unterdruck
in Schliefrichtung des Unterdruckanschiusses 10.
Dadurch ist gewdhrleistet, daB sich im
Membranzwischenraum 18 nur ein begrenzter
Unterdruck einstellen kann, der flr eine gegensei-
tige Anlage der Membranen 8 und 11 im Anlagebe-
reich 12 ausreicht, also etwas Kraftliberschu ge-
geniiber der Schiieffeder 4 vorliegt. Somit arbeitet
die Einrichtung aus Figur 2 stationdr etwa so wie
die Einrichtung aus Figur 1.

AuBerdem ist gem#B Figur 2 der Membran-
raum 14 Uber eine Drossel 25 mit der freien At-
mosphére verbunden. Stationdr stellt sich deshalb
im Membranraum 14 wie bei Figur 1 At
mosphérendruck ein. Diese Drosselung ist jedoch
erforderlich, um im Falle eines schnellen Durchire-
tens des Gaspedals ein L&sen der Membranen 8,
11 bzw. der Membran t6pfe 56,57 im Anlagebe-
reich 12 zu ermdglichen und die Haupidrossel
langsamer zu &ffnen, damit keine Betriebssttfe
auftreten. Bei Vorhan densein der Drossel 25 wirkt
jedoch der Gaspedalbetitigung neben der Kraft der
Federn 9 und 4 vor allem auch die Kraft aus der
sich zwischen den Membranrdumen 13 und 14
einstelienden Druckdifferenz entge gen.Bei Bewe-
gung der Membran 8 kann die Membran 11 nur
insoweit folge als Luft Uber die Drossel 25 in den
Memranraum 14 einsirdmt und das durch die Hub-
bewegung freiwerdende Volumen aufflilit. Je nach
Gaspedalkraft stelit sich in dem Membranzwi-
schenraum 18 und dem Membranraum 14 ein
unterschiedlich hoher Unterdruck ein.

Damit die Gaspedalkraft bei Vorhandensein der
Drossel 25 nicht unverhdlinisméBig stark ansteigt,
enthélt die Einrichtung aus Figur 2 ferner ein Diffe-
renzdruckventii 26, das an den Membranzwi-
schenraum 18 angeschlossen ist und diesen
vorlibergehend beliiften kann, sobald der Differenz-
druck zwischen dem Membranzwischenraum 18
und der freien Atmosphdre einen bestimmten
Grenzwert iibersteigt. Dieser wird von einer Druck-
feder 27 bestimmt, welche einen nicht n#her be-
zeichneten VentilschlieBkdrper in Schliefrichtung
des Differenzdruckventils-26 vorspannt. Wegen die-



9 0 237 837 10

ser bei schnellen GasstSssen auftretenden
Beliftung des Membranzwischenraums 18 kann
die Membran 8 weitgehend ungeddmpft und ohne
wesentlich mehr Pedalkraft bewegt werden, und die
Membran 11 kann den Stellweg weitgehend un-

abhZngig von der Gasbetitigung austiihren. Wenn -

der Membranzwischenraum 18 beim schnelleri Nie-
derdriicken des Gaspedals eine ausreichende Ab-
senkung des Unferdrucks aufweist und das Diffe-
renzdruckventil 268 &ffnet, wird die vom Gaspedal
beeinflufte @ GroBe des  Unterdrucks im
Membranzwischenraum 18 begrenzi. Somit kann
die Hauptidrossel 2 mit gleichmiBgiger Ge-
schwindigkeit ge&ifnet werden, weil das im
Membranzwischenraum 18 eingeschlossene ver-
grbBerte Volumen mit der vom Druckbegrenzer 19
vorgebenen Druckdifferenz Uber die Drosse! 28 ab-
strémen muB und gleichzeitig der Volumenaus-
gleich im Membranraum 14 (ber die Drossel 25 zu
erfolgen hat. Es ist nicht unbedingt erforderlich,
daB beide Drosseln 25 und 28 gleichzeitig einge-
setzt werden.

Die Ausfiihrungsformen aus den Figuren 3 und
4 ermdglichen zuséiz lich zu den Funktionen der
Ausflihrungsformen aus den Figuren 1 und 2 eine
elekironische Steuerung bzw. Regelung der Stel-
lung der Hauptdrossel in einem
TeilSifnungsbereich.

Da sich die Ausfiihrungsformen aus den Figu-
ren 3 und 4 nur in Details von der Ausfiihrungsform
aus Figur 2 unterscheiden, werden nachfoigend nur
die diesbezliglichen Unierschiede erldutert.

Gemd8 Figur 3 verbindet eine elekiromagneti-
sche Venilanordnung 29 in  Form eines
eiekiromagnetischen 2/3-Wegeventils die
Strdmungsverbindung 17 mit dem Unterdruckan-
schiuf 10. Diese Veniilanordnung 29 weist einen
unter dem EinfiuB einer Druckfeder 30 stehenden,
linear beweglichen VentilkSrper 31 auf, der im
Ruhezustand eine Belliftung 32 federbedingt ver-
schlieft sowie eine Verbindung zwischen dem
Unterdruckanschiu 10 sowie der
Strémungsverbindung 17 ermdglicht. Beim Erre-
gen einer Magnetspule 33 wird der Ventilkrper 31
so gegen die Wirkung der Druckfeder 30 verlagert,
daB die erwdhnte Verbindung unterbrochen wird
und stattdessen gine Belliftung der
Strémungsverbindung 17 {iber eine Drossel 34 er-
folgt. Damit kann die Ventilanordnung 29 je nach
Ansteuerung flir eine Unterdruckbeaufschlagung
oder ein Bellften sorgen, so daB der Druck im
Membranzwischenraum 18 auf einen beliebigen
Zwischendruck zwischen dem Aimosphirendruck
und dem Unterdruck im Motoransaugrohr 1 gesteu-
ert bzw. geregelt werden kann. Der jeweilige
Offnungsgrad der Hauptdrossel 2 wird von einem
Drehpotentiometer 35 erfaft, das mit einem
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Eingang eines elekironischen Steuergerits 36 ver-
bunden ist, welches ausgangsseitig die Magnet-
spule 33 der Ventilanordnung 29 besinflussen
kann.

Ein auch bei der Einrichtung aus Figur 3 vor-
handener Anschlag 37 an der Mem-
branflihrungsstange 6 wird bei der
Ausflhrungsform aus Figur 4 dazu benutzt, bei
unbetdtigtem Gaspedal einen Schaiterknopf 39 ein-
es mit dem elekironischen Steuergerit 36 verbun-
denen Schaliers 38 zu beeinfiussen. AuBerdem ist
gemdB Figur 4 die aus Figur 3 ersichiliche
elekiromagnetische Ventilanordnung 29 durch zwei
einzelne elekiromagnetische Auf-Zu-Ventile 40, 41
ersetzt, die ausgangsseitig an die
Strdmungsverbindung 17 angeschlossen sind und
eingangsseitig mit der Belliftung 32 bzw. dem
UnterdruckanschiuB 10 gekoppelt sind. Die Ma-
gnetspulen beider Ventile sind mit dem elektroni-
schen Steuergerat 36 verbunden.

Die Einrichtungen aus den Figuren 3 und 4
ermdglichen gegeniber derjenigen aus Figur 2
eine verfeinerte Anpassung der 6ffnungsd§mpfung
an die Betriebsparameter eines Moiors. Diese
Ausfiihrungsformen sind besonders vorteilhaft bei
elektronisch gesteuerien/geregelten Gemi-
schbildungssystemen. Hier liegen in der Regel eine
Reihe von ein einem elekironischen Steuergerit
vorbereiteten MotorbetriebsgréBen vor, wie Dreh-
zahl, Stellung der Drosselklappe, Motortemperatur.
Somit lassen sich nur mit geringem Mehraufwand
eine Reihe von Funktionen darstelien oder besser
I6sen.

Wenn die elekiromagnetische Ventilanordnung
gem#B den Figuren 3 und 4 normalerweise eine
Verbindung zwischen der Strémungsverbindung 17
und dem UnterdruckanschiuB 10 herstellt, ergibt
sich hierdurch eine Funkfion gem&B den Einrich-
tungen aus den Figuren 1 und 2. Wenn jedoch die
Strdmungsverbindung 17 bei entsprechender An-
steuerung der elekiromagnetischen Ventilanord-
nung beliiftet wird, k&nnte letztendlich der flr eine
Offnung der Hauptdrossel 2 notwendige Unterdruck
im Membranzwischenraum 18 nicht mehr aufrech-
terhalten werden, und die Haupidrossel 2 wiirde, je
nach Dimensio nierung der Drosseln 25, 28 und 34,
in Leerlaufanschiagstellung (nicht dargestelif)

. gedampft schlieBen. Mit Hilfe des elekironischen

Steuergerites 36 und der Lagerlickmeldung Uber
das Drehpotentiometer 35 kann die Offnungsge-
schwindigkeit der Drosselklappe nach Sollkurven
begrenzt werden. Insbesondere ist es notwendig,
den Verlauf der Haupidrossel&finung tber der Zeit
je nach momentaner Motordrehzahl unierschiedlich
2u begrenzen, damit einerseits ein ziigiger, aber
andererseits ein weitgehend schwingungsfreier



11 ' 0 237 837 12

Drehmomentenaufbau  erzielt wird. Auch die
Berlicksichtigung weiterer Befriebsparameter, wie
der Motortemperatur und der Klopfneigung, in der
Vorgabe von Sollkurven ist damit mglich.

Die Ausflihrungsformen aus den Figuren 3 und
4 ermdglichen auch weitere Funktionen, wie ein
verzdgertes Schiiefen der Hauptdrossel im leer-
laufnahen Bereich (dashpot), eine Anstellung der
Hauptdrossel in Abh&ngigkeit von Betriebsparame-
tern und eine elektronische Steuerung der Fiillung
bei Start sowie Warmlauf. Der Anschlag 37 an der
Membranflhrungsstange 6 ist hierflr axial so an-
geordnet, daB er bsei einer Gasriicknahme ca. 25
Grad Drosselkiappenwinkel vor dem Erreichen der
Leerlaufposition am Gehduse der Membrandose 5
zur Anlage kommt. Dadurch ist es mit Hilfe des
Lageregelkreises mdoglich, im Bereich zwischen
dem Leerlaufanschlag (nicht dargestellt) und dem
Anlagebereich 12 jede gewlinschte Stellung der
Hauptdrossel durch Ansteuerung der
elektromagnetischen Ventilanordnung anzufahren.
Flr die hierfUr erforderlichen Zwischendriicke ist
es notwendig, das 2/3-Wegeventil aus Figur 3 mit
dem jeweils noiwendigen Tastverhiltnis anzu-
steuern. Demgegentiiber hat die zwei Auf-Zu-Venti-
le aufweisende Ausflhrungsform aus Figur 4 den
Vorteil, daB kein stindiges Takten mit einer Fre-
quenz von mehr als 10 Hertz notwendig ist, da bei
einer Ubereinstimmung der Solil-und Istwerte beide
Ventile geschlossen bleiben. AuBerdem erfoigt hier-
bei bie Bildung des Steuerunterdruckes keine
stdndige Luftzugabe in das Motoransaugrohr 1.
Ferner ist eine Optimierung der Regelfunktion
durch eine freie Wahim&glichkeit bei der Dimensio-
nierung der Drosselstellen mdglich, da nicht auf die
Lecklufimenge Rlcksicht genommen werden muB.

Mit dem Schalter 38 aus Figur 4 kann das
elektronische Steuergerédt 36 erkennen, ob das Ga-
spedal betétigt ist. Wenn dieses nicht zutrifft, liegt
der Anschlag 37 am GehZuse an, so daf der
Schalierknopf 39 betétigt ist und dem elekironi-
schen Steuergerdt 36 ein Schaltimpuls zugeleitet
wird. Hierdurch kann, vom Steuergerdt die
Leerlaufdrehzahi-Regel-Funktion freigegeben wer-
den, die weitgehend vom  sogenannten
ECOTRONIC-System bekannt ist.

Grundsétzlich ermdglichen die Einrichtungen
gem&B den Figuren 3 und 4 auch die Funktionen
eine E-Gas-Systems, und zwar im Bereich von ca.
25 Grad Offnungswinkel der Drosselklappe ohne
Gasbetatigung durch den Fahrer und im Bereich
von ca. 25 bis 90 Grad Offnungswinkel der Haupt-
drossel durch Gasbetétigung durch den Fahrer.

Die Ausflihrungsformen gemiB den Figuren 5
und 6 ermdglichen zusitzlich noch die Funktion
der elekironischen Steuerung bzw. Regelung der
Stellung der Hauptdrossel in ihrem vollen
Offnungsbereich.

10

15

20

25

30

35

50

55

Die Einrichtungen gem&B den Figuren 5 und 6
unterscheiden sich nur in Details von derjenigen
gemapB Figur 4. Deshalb werden nachfolgend nur
die diesbeziiglichen Unterschiede erldutert.

Wihrend bei den Ausflihrungsformen aus den
Figuren 1 bis 4 der Mem branraum 13
grundsétziich bellftet ist, kann dieser Membran-
raum bei den Ausflihrungsformen aus den Figuren
5 und 6 wahiweise bellifiet oder mit Unterdruck
beaufschlagt werden. Zu diesem Zweck weist der
Membranraum 13 einen Anschlu 42 auf, der mit
dem Ausgang einer elekiromagnetischen Ventila-
nordnung verbunden ist, die je nach Ansteuerung
eine Verbindung mit dem freien Atmosphérendruck
oder mit Unterdruck herstellt. Bei der Einrichtung
aus Figur 5 weist die Ventilanordnung ein
elektromagnetisches 2/3-Wegeventil 44 auf, das
liber eine Steuerleitung 43 mit dem elekironischen
Ger&t 36 verbunden ist. Ein Eingang dieses Ventils
ist Uber eine Drossel 50 an einen Unterdruck-
behilter 45 angeschlossen, der seinerseits Uber
eine Unterdruckieitung 46 sowie ein Riick-
schiagventit 48 mit einer Unterdruck-Entnahme-
stelle 47 im Bereich des Motoransaugrohrs 1 stro-
mab der Hauptdrossel 2 verbunden ist. Ein weiterer
Eingang des Ventils stelit eine Bellftung 49 dar.
Gem3B Figur 6 ist statt des 2/3-Wegeventils 44 aus
Figur 5 eine doppelte Ventilanordnung mit zwei
elektromagnetischen Auf-Zu-Ventilen 51, 52 vorge-
sehen, die Uber entsprechende Steuerleitungen 53,
54 mit dem elektronischen Steuergerdt 36 verbun-
den sind. Wihrend das Auf-Zu-Ventil 51 liber die
Drossel 50 an den Unterdruckbehdlter 45 ange-
schiossen ist, stellt das Auf-Zu-Ventil 52 bei ents-
prechenden Ansteuerung eine Belliftung mit dem
freien Atmosphé&rendruck her.

Solange der Membranraum 13 (Uber die
elektromagnetische Ventilanordnung beliiftet wird,
entspricht die Funktion der Ausflhrungsformen aus
den Figuren 5 und 6 derjenigen aus Figur 4 bzw, 3.
Wenn jedoch vom Fahrer die E-Gas-Funkiion
gewiinscht und durch Knopfdruck ausgel&st wird,
erhdlt das elektronische Steuergerét 36 Uber einen
nicht néher bezeichneten Eingang ein entsprechen-
des Ein gangssignal, so daB die elekiromagneti-
sche Ventilanordnung mit dem 2/3-Wegeventil 44
oder dem Auf-Zu-Ventil 51 zum UnterdruckbehZlter
45 durchschaitet. In diesem stellt sich ein ausrei-
chender Unterdruck ein, der dank des Rlck-
schlagventils 48 auch dann erhalten bleibt, wenn
der Unterdruck im Motoransaugrohr 1 kurzfristig
abnimmt (Druckanstieg im Motoransaugrohr 1).
Wenn die Membran 8 durch Unterdruck gegen die
Kraft der Druckfeder 9 in Anschlagstellung fixiert
ist, steht der volle Hubweg fiir alie Regel-und
Steuervorginge der Hauptdrossel 2 durch die
Membran 11 frei. Bei einer Ge-
schwindigkeitsregelung ist er erforderlich, zum Bei-
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spiel die Tachowellen-Umdrehungsimpulse an das
Steuergerdt 36 zu Uberiragen, damit Uiber die im
Zusammenhang mit den Figuren 3 und 4 be-
schriebene Einrichfung die. Steliung der Haupidros-
sel so geregelt werden kann, daf8 die Ge-
schwindigkeit konstant bleibt. Je nach Verkehrsiage
kann die E-Gas-Funkiion durch die Betétigung des
Bremspedals abgebrochen werden. Dann liefert ein
an der Bremssinrichtung befindlicher Schaltkontakt
{nicht dargestelit) ein Signal Uiber einen nicht niher
bezeichneten Eingang an das Steuergerdt 38,
wodurch die elekiromagnetische Ventilanordnung
die Verbindung zum Unterdruckbehélter 45 aufhebt
und fir eine Bellftung des Membranraums 13
sorgt. Dadurch kann die Druckfeder 9 die Haupt-
drossel 2 Uber die Membran 11 schliefen, sofern
nicht das Gaspedal bet&tigt wird. Aus Sicher-
heitsgrinden wird die Ruhestelung der
elekiromagnetischen Ventilanordnung so gewéhit,
daB eine Belliffung des Membranraums 13 erfolgt.
Damit schnelle SchlieBvorgénge gewahrleistet sind,
sollte die Verbindung zwischen dem Membranraum
13 und der elekiromagnetischen Ventilanordnung
ausreichend dimensioniert werden. Andererseiis
dient die Drossel 50 zwischen der Ventilanordnung
und dem Unterdruckbehdlter 46 dem Zweck, daB
sich die Bewe gung der Membran 8 beim Ein-
schalten der E-Gas-Funkiion nicht in ungewollter
Weise auf die Membran 11 Uberiragt.

Wenn gemiB8 Figur 6 flr die elekiromagneti-
sche Ventilanordnung zwei Auf-Zu-Ventile 51 und
52 verwendet werden, ist es m&glich, die Membran
11 bei eingeschalteter E-Gas-Funktion im Anlage-
bereich 12 in Anschlagstellung zu fahren und die
Regeifunktion mit Ansteuerung der genannten Ven-
file Uber die Membran 8 auszufilihren, wobei die
Membranhibe mit dem FuB am Gaspedal wahrge-
nommen werden.

Fig. 7 zeigt einen alternativ zum Endlagen-

schalter 37, 38, 39 aus Figur 4 angeordneten La-
gerlickmelder, ausgefiihrt als Schiebepotentiometer
55, durch den das Steuergerdt 36 Informationen
Uber Stellgeschwindigkeit und Positionierung des
Gaspedals zur schnellen Erkennung des
Fahrerwunsches, beispielsweise schnelles Gasge-
ben bei Gefahr erhiit.
Hierdurch kann das Steuerger#t 36 einmal die be-
reits beschriebene Einsiellung der Leerlaufposition
der Haupidrossel und zusiizlich eine dem
Fahrerwunsch entsprechende schnelle, bedarfsorie-
ntierte Positionierung der Hauptdrossel nach im
Steuergerét 36 abgespsicherten Kennwerten bewir-
ken.

Die erfindungsgeméBe Einrichtung erm&glicht
demnach in relafiv einfacher Weise mehrere Funk-
tionen, die das Uberstreichen unglinstiger Betrieb-
spunkie vermeiden helfen und {iberdies die Hand-
habung sowie den Fahrkomfort verbessern.
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Darliber hinaus weisen alle dargesteliten, be-
schriebenen Ausflhrungen den Vorteil auf, daB die
Hauptdrossel automatisch bei Ausfall eines Gliedes
der Betétigungskeite -Steuergerit, Membranen efc.
-in SchiieBposition gezogen wird -
(Sicherheitsfunktion), wo bei bekannten Systemen
ein enormer Aufwand betrieben werden mus8.

Ansbi'ﬁche

1. Einrichtung zum Steuern der Hauptdrossel
eines Vergasers bzw. einer Einspritzung von Ver-
brennungsmotoren mittels eines die Haupidrossel
mit einem Gaspedal verbindenden
Ubertragungsgliedes, das eine mit dem Motoran-
saugrohr stromab der Hauptdrossel verbundene
und bei ErhShung des Ansaugunterdruckes die
wirksame Linge des Uberiragungsgliedes
verklirzende Membrandose aufweist, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Membrandose (5) des beim
Offnen der Hauptdrossel (2) auf Zug beanspruchten
Ubertragungsgliedes stationdr angeordnet ist und
zwei einander gegentiiberliegende, in
Dosenldngsrichtung bis zu einem gegenseitigen
Anlagekontakt bewegbare Membranen (8, 11) aui-
weist, von denen sine in Schiiefrichtung der Haupt-
drossel unter Vorspannung, insbesondere Feder-
vorspannung, steht sowie mit dem Gaspedal ver-
bunden ist und von denen die andere mit der in
Schliefrichtung  vorgespannien, insbesondere
federvorgespannten, Hauptdrossel (2) verbunden
ist, und daB der Membranzwischenraum (18) zwi-
schen den Membranen (8, 11) mit dem Ansaugu-
nterdruck sowie die beiden daran angrenzenden,
von jeweils einer der Membranen (8, 11) begrenz-
ten Membranrdume (13, 14) mit Atmospharendruck
beaufschiagbar sind.

2. Einrichtung nach Anspruch 1, gekennzeich-
net durch eine den Toiraum des Membranzwi-
schenraumes (18) minimierende Anordnung der
Membranen (8, 11) an jeweils einen mit dem
Boden in den Membranzwischenraum (18) hinsinra-
genden Membrantopf (56,57).

3. Einrichtung nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daB die wirksamen
Flachen der Membranen (8, 11) gleich groB ausge-
bildet sind.

4. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
3. gekennzeichnet durch eine angepaBte Dimensio-
nierung zwischen der Vorspannung der Hauptdros-
sel (2) in Schiiefirichtung, der wirksamen Fliche
der mit der Hauptdrossel verbundenen Membran -
(11) und dem Unterdruck im Membranzwi-
schenraum (18).

-
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5. Einrichtung nach Anspruch 4, gekennzeich-
net durch einen Unterdruckbegrenzer (19) in der
Strémungsverbindung zwischen dem Membranzwi-
schenraum (18) und dem Motoransaugrohr (1).

6. Einrichtung nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Unterdruckbegrenzer (19) in
Form einer Membrandose mit einer unter Federvor-
spannung stehenden, mit dem zu begrenzenden
Unterdruck beaufschlagten Membran (20) und mit
einem mit der Membran verbundenen Ventil-
schilieBkdrper (21) ausgebildet ist.

7. Einrichtung nach einem der Ansprliche 1 bis
6, gekennzeichnet durch eine gedrosselte
Belliftung des Membranraums (14), der an die mit
der Hauptdrossel (2) verbundene Membran (11)
angrenzt.

8. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
7, gekennzeichnet durch eine bei einer schnell
gfinenden Betdtigung des Gaspedals den
Membranzwischenraum (18) voriibergehend
belliftendes Ventil (26).

9. Einrichtung nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Ventil (26) als ein mit der
freien Atmosphére verbindendes Differenzdruckve-
ntil ausgebildet ist.

10. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1
bis 9, gekennzeichnet durch eine an den
Membranzwischenraum (18) angeschlossene, be-
triebsparameterabhingig gesteuerte bzw. geregelte
elektromagnetische Ventilanordnung (20; 40, 41)
zum wahlweisen Bellften oder Beaufschlagen mit
Unterdruck aus dem Motoransaugrohr (1).

11. Einrichtung nach Anspruch 10, daduch ge-
kennzeichnet, daB die Ventilanordnung (29) als
elekiromagnetisches 2/3-Wegeventil ausgebildet
ist.

12. Einrichtung nach Anspruch 11, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das 2/3-Wegeventil gedrosselte
Anschlisse flir Atmosphirendruck sowie Unter-
druck und einen diese Anschllisse wechselseitig
freigebenden Ventilkdrper (31) aufweist.

13. Einrichtung nach Anspruch 12, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der  Ventilkbrper in
SchiieBrichtung der Belliftung unter Federvorspan-
nung steht und elekiromagnetisch in
Offnungsrichtung bewegbar ist.

14. Einrichtung nach Anspruch 10, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Ventilanordnung (40, 41) in
Form  zweier  wechselseitig  ansteuerbarer
elektromagnetischer Auf-Zu-Ventile ausgebildet ist.

15. Einrichtung nach Anspruch 14, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die ausgangsseitig verbundenen
Auf-Zu-Ventile gedrosselte
Strdmungsverbindungen zur Atmosphidre sowie
zum, Unterdruck bilden.
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16. Einrichtung nach einem der Arisprﬁche 1
bis 15, gekennzeichnet duirch ein mit der Ventila-
nordnung (29; 41, 42) verbundenes elekironisches
Steuerger&t (36) mit mehreren Betriebsparamete-
rEingdngen. .

17. Einrichtung nach Anspruch 16, dadurch ge-
kennzeichnet, da das Steuergerét (36) mit einem
die jeweilige Position der Hauptdrossel (2) erfas-
senden Lagerlickmelder (35) verbunden ist.

18. Einrichtung nach Anspruch 17, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Lagerlickmelder (35) ein mit
der Hauptdrosse! (2) verbundenes Drehpotentiome-
ter ist.

19. Einrichtung nach Anspruch 16, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Steuergerét (36) mit einem
das Betétigen des Gaspedals erfassenden
Endlagenschalter (37, 38, 39) verbunden ist.

20. Einrichtung nach Anspruch 16, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Steuergerit (36) mit einem
die jeweilige Position des Gaspedals erfassenden
Lagerilickmelder (55) verbunden ist.

21. Einrichtung nach einem der Ansprliche 1
bis 20, gekennzeichnet durch ein Mittel zum be-
triebsparameterabhéngigen Steuern bzw. Regein
des Drucks in dem von der mit dem Gaspedal
verbundenen Membran (8) begrenzten Membran-
raum (13).

22, Einrichtung nach Anspruch 21, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Mittel einen an das Motoran-
saugrohr (1) stromab der Hauptdrossel (2) ange-
schiossenen Unterdruckbehilter (45) und eine an
das Steuergerit (36) angeschlossene
elekiromagnetische Ventilanordnung (44; 51, 52)
aufweist, die den Membranraum (13) betriebspara-
meterabhdngig mit Unterdruck beaufschlagt oder
beliftet.

23. Einrichtung nach Anspruch 22, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Ventilanordnung (44, 51, 52)
Uber eine Drossel (50) mit dem Unterdruckbehilter
(45) verbunden ist. _

24. Einrichtung nach Anspruch 22 oder 23,
dadurch gekennzeichnet, daB die Ventilanordnung -
(44) eine elektromagnstisches 2/3-Wegeventil auf-
weist. )

25. Einrichtung nach Anspruch 22 oder 23,
dadurch gekennzeichnet, daB die Ventilanordnung -
(51, 52) zwei elekiromagnetische Auf-Zu-Ventile
aufweist.
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