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@ Startautomatik fiir einen Verbrennungsmotor, insbesondere fiir den von Hand 2u startenden Motor

eines Arbeitsgerites.

@ Mit der Startautomatik wird ein einfaches und
sicheres Starten des Verbrennungsmotors eines Ar-
beitsgerédtes, beispielsweise einer Motorkettensdge
(1), erreicht. Hierflr ist eine automatische Betdtigung
der Choke-Kiappe (15) mittels Unterdruck vorgese-
hen, der beim Starten in einem Geh&duseteil (5) des
Gerdtes entsteht. Zu diesem Zweck sind die Dros-
selklappe (12) und die Choke-Klappe (15), die im
Ansaugkanal (13) des Vergasers (3) hintereinander
angeordnet sind, in der Weise gekoppelt, daB die
gDrosselklappe (12) bis zu einem vorgegebenen Off-
nungswinkel der Choke-Klappe (15) in einer teilweise
00 gedtineten Steliung verbleibt. Dadurch wird beim
Starten des noch kalten Motors zunichst eine Uber-
fettung des Benzin-Luft-Gemisches erreicht, und
K nach dem Starten erhdit der Motor kurzzeitig
automatisch noch Luft, um das Uberfettete Gemisch
zu verbrennen. ZweckmBig wird der Unterdruck fir
© die Betitigung der Choke-Klappe (15) in Abhingig-
Q. keit von der Temperatur des Arbeitsgerétes gesteu-
W ert (Fig. 2).
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Startautomatik fiir einen Verbrennungsmotor, insbesondere fiir den von Hand zu startenden Motor
eines Arbeitsgerdtes

Die Erfindung betrifft eine Startautomatik flir
einen Verbrennungsmotor, insbesondere flir den
von Hand zu startenden Motor eines Arbeitsgeré-
tes, beispielsweise einer Motorkettensdge nach
dem Oberbegriff des Patentanspruches 1.

Eine derartige Startautomatik ist bekannt (DE-
0OS 34 45 839). Sie dient dazu, auch fiir den
ungeiibten Benutzer eines Gerdtes ein einfaches
und sicheres Starten des Verbrennungsmotors un-
abhingig von den Startbedingungen zu ermdgli-
chen. Hierflir ist die automatische Betdtigung der
Chokeklappe in Abhidngigkeit von dem in einem
Geh#useteil des Arbeitsgerdtes vorhandenen
Unterdruck vorgesehen. Dadurch wird die fiir die
Startphase notwendige Uberfettung des Benzin-
Luft-Gemisches erreicht, so daB auch beim Start
unter ungiinstigen Bedingungen, insbesondere bei
kaitem Motor, die sonst Ubliche Betdtigung der
Chokeklappe von Hand entfdilt. Bei der bekannten
Startautomatik ist durch die Koppelung der Dros-
selkiappe mit der Chcke-Klappe liber das Verbin-
dungsgestdnge dafiir gesorgt, daB in der Schlief-
stellung der Chokeklappe die Drosselklappe teilwei-
se gedifnet ist, beispielsweise auf
"Halbgasstellung” steht. Da die Chokeklappe beim
Starten in Abh&ngigkeit von dem dann im Geréte-
geh&useteil vorhandenen Unterdruck gedifnet wird,
erhdlt der Motor kurzzeitig nach dem Starten Uber
die dann noch offene Drosselklappe zusétzlich Luft,
damit das zunichst {berfettete Gemisch verbrannt
werden kann. Die Offnungsbewegung der Choke-
klappe ist aber Uber das Verbindungsgestdnge mit
der SchlieBbewegung der Drosselklappe derart
gekoppelt, dal diese SchlieBbewegung zugleich
mit der Offnungsbewegung der Chokeklappe ein-
setzt. Um trotzdem sicherzustellen, da die Dros-
selkiappe nach dem Start zum Verbrennen des
Uberfetteten Gemisches genligend lange in ihrer
vorgegebenen Offnungsstellung verbleibt, ist die
Betétigungsvorrichtung flr die Chokeklappe so
ausgebildet, daf sie mit unterschiedlichen Hubge-
schwindigkeiten arbeitet; die Offnungsbewegung
der Chokeklappe verlduft dadurch zundchst schnell
und wird dann verlangsamt, wobei die Drossel-
klappe wéhrend dieser langsameren Bewegung ge-
schlossen wird. Diese Steuerung erfordert genau
aufeinander abgestimmte Bewegungen beider
Klappen. Die damit verbundenen Schwierigkeiten in
der Fertigung und in der Justierung der Konstruk-
tionsteile werden noch dadurch erhéht, daB die
anfingliche Offnungsbewegung der Chokeklappe
temperaturabhéingig gesteuert ist, ndmliich bei kal-
tem Motor langsamer und bei warmem oder schon
heiBem Motor schnelier ablaufen soll.
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Der Erfindung liegt daher die Aufgabe =zu-
grunde, die Startautomatik konstruktiv zu vereinfa-
chen und in ihrer Funktion zu verbessern.

Die Aufgabe wird gemiB der Erfindung mit den
kennzeichnenden Merkmalen des Patentanspru-
ches 1 geldst.

Infolge der erfindungsgem3B ausgebildeten
Koppelung der Drosselkiappe und der Chokeklappe
Uber das Verbindungsgestdnge wird die Drossel-
klappe fir einen vorgegebenen Schwenkweg der
Chokeklappe mechanisch in ihrer vorgegebenen
Offnungsstellung verriegelt, also beispielsweise in
der "Halbgasstellung” gehalten, wodurch sicher-
gestellt ist, daB dem Motor beim Startvorgang
geniigend Luft zugefiihrt wird, um die Verbrennung
des iberfetteten Gemisches zu gewéhrleisten.
Diese Verriegelung ist durch Ausbildung des Ver-
bindungsgestinges konstruktiv einfach zu realisie-
ren. Die teilweise Freigabe des Ansaugkanals
durch die entsprechend gedffnete Drosselkiappe in
Abhingigkeit vom Stellweg der Chokeklappe ver-
bessert auBerdem das Startverhalten flir den Fall,
daB der Motor bereits warm oder heif ist. Da die
Verriegelung Uber das Verbindungsgestédnge geldst
wird, sobald die Chokeklappe einen vorgegebenen
Offnungswinkel erreicht hat, ist nach dem Start,
also bei laufendem Motor, eine Betétigung der
Drosselklappe mittels des Gashebels in der Ubli-
chen Weise mdglich, ohne daB sich die Drossel-
klappe und die Chokeklappe gegenseitig beeinflus-
sen.

Weitere Merkmale der Erfindung ergeben sich
aus den Unteranspriichen, der folgenden Be-
schreibung und den Zeichnungen. Es zeigen

Fig. 1 eine Motorkettensdge schematisch in
einer Teil-Seitenansicht, teilweise aufgeschnitten
mit schematischer Darstellung von erfindungswe-
sentlichen Teilen des Vergasers,

Fig. 2 den Ansaugkanal des Vergasers -
schematisch im Axialschnitt und die Betdtigungs-
vorrichtung filr die Drosselklappe und die Choke-
klappe in Seitenansicht,

Fig. 3 eine Ansicht in Richtung des Pfeiles il
in Fig. 2,

Fig. 4 bis Fig. 6 die Betdtigungsvorrichtung

flir die Drosselklappe und die Chokeklappe in ver-
schiedenen Stellungen, in einer Darstellung ents-
prechend Fig. 2,

Fig. 7 im Langsschnitt eine Steuereinheit mit
Ventilen und einer Drossel zur Steuerung der Beti-
tigungsvorrichtung,

Fig. 8 eine ausschnittsweise Darstellung der
Steuereinheit nach Fig. 7 mit anderer Stellung der
Drossel.



3 EP 0 295 398 A2 4

Fig. 1 zeigt schematisch und ausschnittsweise
eine Motorkettensdge 1 in Seitenansicht. Im Ge-
hduse 2 der Motorkettensdge befindet sich ein
Zweitakt-Verbrennungsmotor mit einem Vergaser 3
und Zylinder 4. Vom Kolben des Zylinders 4 wird
eine (nicht dargestellte} Kurbelwelle angetrieben,
die in einem Kurbelwellengehduse 5 gelagert ist
und Uber ein Ritzel eine (nicht dargestellte) Sdge-
kette antreibt, die auf einer Flihrungsschiene 7
umlduft. Am Gehduse 2 sind zwei Haltegriffe 8 und
9 befestigt. In dem hinteren Haltegriff 9 ist ein
Gashebel 10 um eine Achse 6 schwenkbar gela-
gert. Der Verbrennungsmotor wird in Ublicher Wei-
se Uber einen (nicht dargesteliten) Handseilzug ge-
startet. Mit dem Gashebel 10 wird ber ein Gas-
Betdtigungsgestdnge 11 eine Drosselklappe 12
verstellt, die im Ansaugkanal 13 des Vergasers -
schwenkbar gelagert und von einer (nicht darge-
steliten) Schenkelfeder in Richtung des eingetrage-
nen Pfeiles, also in Schliefrichtung belastet ist. Die
Luft strdmt durch den Ansaugkanal 13 hindurch in
Richtung des Pfeiles 14 in den Zyiinder 4. Im
Ansaugkanal ist - bezogen auf die Stromungsrich-
tung 14 - vor der Drosselklappe 12 eine Choke-
kiappe 15 schwenkbar gelagert, die in Richtung
des eingetragenen Pfeiles, also gegensinnig zur
Drosselklappe 12, durch eine (nicht dargestelite)
Schenkelfeder belastet ist; die Pfeilrichtung ent-
spricht der Schliefrichtung der Chokeklappe 15.
Die Chokekiappe kann gegen die Kraft der Feder
mittels einer Betitigungsvorrichtung 16 gedffnet
werden, die einen Faltenbalg 17 enthdlt. Am obe-
ren Ende des Faltenbalgs ist eine Stange 18 befe-
stigt, die innerhalb des Faltenbalgs axial gefihrt ist
und Uber ein Koppeiglied 19 gelenkig an einem
Hebel 20 angreift, der drehfest mit der Lagerachse
21 der Chokeklappe 15 verbunden ist. Die Drossel-
klappe 12 ist mit der Chokeklappe 15 Uber ein
Viergelenk-Gestdnge 28 gekoppelt, wie im folgen-
den anhand der Fig. 2 und 3 n#her erldutert wird.

Das Gas-Betétigungsgestidnge 11 ist Uber eine
Stift-Schlitz-Filhrung 11A mit einem Stellgiied 11B
verbunden, das drehfest auf der Lagerachse 22 der
Drosselklappe 12 sitzt. Die Lagerachsen 21 und 22
liegen mit ihren Mittelachsen etwa in HOhe der
Langsmitielachse des Ansaugkanals 13. Das mit
der Lagerachse 22 drehfest verbundene Stellglied
{IB ist an seinem ringfGrmigen, auf der Lagerachse
22 sitzenden Ende mit einem radial nach auBen
gerichteten Lappen 23 versehen, der am &duferen
Ende zu enem Mitnehmer 24 abgekrpft ist. Die-
ser Mitnehmer erstreckt sich in Achsrichtung der
Lagerachse 22 bis Uber eine Ebene hinaus, in der
ein Hebel 25 schwenkbar ist, der auf der Lage-
rachse 22 drehbar gelagert ist. Dieser Hebel 25 ist
Uber eine Koppelstange 26 gelenkig mit einem
Hebei 27 verbunden, der drehbar auf der Lage-
rachse 21 der Chokeklappe 15 gelagert ist. Die
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beiden Hebel 25 und 27 und die sie verbindende
Koppelstange 26 bilden zusammen mit den Lage-
rachsen 21 und 22 das Viergelenk-Gestidnge 28,
das die beiden Klappen 12 und 15 verbindet. Der
Betétigungshebel 20 der Chokeklappe 15 ist an
seinem teilringférmigen, drehfest auf der Lage-
rachse 21 sitzenden Ende 20A mit zwei radial nach
auBen gerichten Lappen 29 und 30 versehen, die
ebenfalls zu Mitnehmern 31 bzw. 32 abgekrdpft
sind, welche sich in Achsrichtung der Lagerachse
21 bis Uber die Schwenkebene des Hebels 27
hinaus erstrecken. Die Stelthebel 11A und 20 sowie
das Viergelenk-Gestinge 28 iiegen neben dem Ge-
hduse des Vergasers 3 (vgl. Fig. 3). an dem ein
Anschlag 33 flir den Hebei 27 befestigt ist. Die
beiden Lagerachsen 21 und 22 sind zur Aufnahme
der Hebel 20, 25 und 27 sowie des Steligliiedes
11B aus dem Gehduse des Vergasers 3 herausge-
fihrt.

Der Stelihebel 20 hat einen Ansatz 20B, der im
Bewegungsweg seiner Schulter 11C des Betéti-
gungsgestinges 11 liegt, das an dieser Stelle ab-
gekropft ist (Fig. 2 und 3).

Die Stellung der Betitigungsvorrichtung 186,
des Stellgliedes 11B und des Stellhebels 20 sowie
des Gestinges 28 nach Fig. 2 entspricht dem
Stillstand des Motors und ist nochmals in Fig. 4
dargesteilt, um in Verbindung mit den Fig. 5 und &
den Bewegungsablauf beim Starten des Motors zu
erldutern. Der Faltenbalg 17 ist in der Ruhestellung
(Fig. 4) voll aufgeblasen, wobei er also seine
groBte axiale Erstreckung hat. Die Chokeklappe 15
befindet sich unter der Wirkung der sie in Pfeilrich-
tung belastenden Schenkelfeder in Schliefistellung.
Die Drosselklappe 12 ist ebenfalls in Richtung des
eingetragenen Pfeiles durch Federkraft in Schiieg-
richtung belastet, befindet sich jedoch in haib
gedfineter Stellung, was einem Offnungswinkel von
etwa 30  entspricht. In dieser Stellung wird die
Drosselklappe durch das Viergeienk-Gestidnge 28
gehalten, das mit seinem die Koppelstange 26 mit
dem Hebel 27 verbindenden Gelenk 28A Uber eine
Totpunktlage hinaus entgegen dem Uhrzeigersinn
verschwenkt ist, wobei der Hebel 27 an dem An-
schlag 33 anliegt. Infolge dieser Durchknickung des
Gelenkgestdnges im Gelenk 28A und der Anlage
des Hebels 27 am Anschlag 33 hat das Viergelenk-
Gestdnge eine quasi stabile Lage. Daher kann der
Mitnehmer 24 des Stellgliedes 118, der unter der
die Drosselklappe 12 belastenden Federkraft an
dem Hebel 25 des Viergelenk-Gestdnges 28 an-
liegt, die Drosselklappe 12 nicht aus ihrer in Fig. 4
dargesteliten, halb gedffneten Stellung in die
SchiieBlage schwenken.

Wird der Motor gestartet, so entsteht in dem
Faltenbalg 17 ein Unterdruck, wie im einzelnen
spéter beschrieben wird. Der Faltenbalg zieht sich
dadurch zusammen; die entsprechende Zwi-
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schenstellung ist in Fig. 5 gezeigt. Der Hebel 20
wird dabei Uber die Stange 18 und das Koppeiglied
19 gegen die Kraft der die Chokeklappe 15 bela-
stenden Feder im Uhrzeigersinn verschwenkt, so
daB die Chokeklappe 15 gebffnet wird. Das
Viergelenk-Gestdnge 28 bleibt dabei zundchst in
seiner Lage. so daf die Offnungsstellung der Dros-
selklappe 12 zundchst ebenfalls unverdndert bleibt,
bis der Mitnehmer 31 des Stellhebels 20 auf den
Hebel 27 des Viergelenk-Gesténges auftrifft. Diese
Stellung zeigt Fig. 5.

Mit zunehmendem Unterdruck in dem Balg 17
schwenkt der Stellhebel 20 der Chokeklappe 15
weiter im Uhrzeigersinn, wobei der Mitnehmer 31
den Hebel 27 des Viergelenk-Gestidnges ebenfalls
im Uhrzeigersinn verschwenkt, so daff der Hebel 27
von dem Anschlag 33 abhebt. Das Gelenk 28A
durchlduft dann die Totpunkistellung, in der sich
die Koppelstange 26 und der Hebel 27 in Strec-
klage befinden. Das Stellglied lIB kann nun unter
der Wirkung der die Drosselklappe 12 belastenden
Feder im Uhrzeigersinn verschwenken, wobei es
sich mittels der Stift-Schlitz-FUhrung 11A relativ zu
dem Gas-Betdtigungsgestdnge 11 bewegt und den
Hebel 25 Uber den Mitnehmer 24 verschwenkt.

Die auf diese Weise erreichte Endlage zeigt
Fig. 6. Die Drosselklappe 12 ist nun geschlossen,
und die Chokeklappe 15 befindet sich in ihrer voll-
stdndig gedffneten Lage, in der sie von der Betati-
gungsvorrichtung 16 gehalten wird. Die Drossel-
klappe 12 kann nun mittels des Gashebels 10 (Fig.
1) Uber das Gas-Betdtigungsgestdnge 11 und das
Stellglied 11B beliebig weit gedffnet werden, so
daB der Motor auch mit Vollgas betrieben werden
kann. Eine gegenseitige Beeinflussung der beiden
Klappen 12 und 15 ist daher in der Betriebsstellung
des Motors ausgeschlossen. Ist die Dros selklappe
12 durch Betdtigen des Gashebels 10 lber das
Gas-Betatigungsgestange 11 gedifnet, so wird die
Chokeklappe 15 in ihrer gedffneten Stellung auch
mittels des Gestédnges 11 gehalten, das mit seiner
Schulter 11C (vgl. Fig. 2) dann an dem Ansatz 20B
des Stelthebels 20 anliegt und dadurch ein Zurlick-
schwenken dieses Hebels verhindert. Die Kropfung
des Gestdnges 11 mit der Schuilter 11C ermdglicht
auch im Zusammenwirken mit dem Ansatz 20B
des Stellhebels 20 einen sogenannten Notstart. Ist
ndmlich der Motor durch Uberfettung des Benzin-
Luft-Gemisches ungewolit zum Stilistand gekom-
men, so kdnnen beide Klappen 12 und 15 aus ihrer
dann gegebenen Schliefistellung durch Betétigen
des Gashebels Uber das Gestdnge 11 gebffnet
werden, um den erneuten Start zu ermdglichen.

Wird der Motor stillgesetzt, so erhdlt der Fal-
tenbalg 17 wieder normalen Druck, und Uber die
Stange 18 und das Koppelglied 19 wird der Stell-
hebel 20 der Chokeklappe 15 unter Mitwirkung der
die Chokeklappe belastenden Feder entgegen dem
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Uhrzeigersinn verschwenkt. Dabei nimmt der Mit-
nehmer 32 des Stellhebels 20 den Hebel 27 des
Viergelenk-Gestdnges 28 mit. so daB das Gelenk
28A erneut die Totpunktiage des Gestdnges durch-
lduft und die Stellung nach Fig. 4 wieder erreicht
wird.

Da die beschriebene Startautomnatik dafiir
sorgt, da8 die Drosselklappe 12 w3hrend des Start-
vorganges in AbhZngigkeit von einem vorgegebe-
nen Stellweg der Chokeklappe 15 in ihrer halb
gedffneten Stellung verbleibt, erhdlt der Motor
geniigend Luft, um das zundchst Uberfettete
Benzin- Luft-Gemisch zu verbrennen.

Zur Steuerung der Betétigungsvorrichtung 16
ist der Faltenbalg 17 an das Kurbelwellengehiuse
5 {iber eine Leitung 34 angeschiossen, in der eine
Steuereinheit 35 liegt (Fig. 1). Der Faltenbalg 17
wird abwechseind mit Unterdruck und Uber druck
beaufschlagt. Beim  Anlaufen des Motors entsteht
im Kurbelwellengeh3use 5 ein- Unterdruck und
damit in der Leitung 34 ein Sog, so daf der Falten-
balg 17 dabei ebenfalls mit Unterdruck beauf-

- schlagt wird.

Die Steuereinheit 35 ist in den Fig. 7 und 8 im
Langsschnitt bzw. im Teil-Ladngsschnitt dargestellt.
Sie hat ein Gehduse 36, das aus einer Boden-
wanne 37, einem Deckel 38 und einer Zwi-
schenwand 39 besteht. Der Deckel 38 weist zwei
Anschiufistutzen 40 und 41 auf. Der An-
schlufistutzen 40 dient zum Anschluf des zum Kur-
belwellengehduse 5 flihrenden Abschnittes 34A der
Leitung 34, und an den Anschiufistutzen 41 ist der
zum Faltenbalg 17 filhrende Leitungsabschnitt 34B
angeschlossen, wie aus Fig. 1 ersichtlich und in
Fig. 7 schematisch angedeutet ist. Die Boden-
wanne 37 bildet zusammen mit der Zwischenwand
39 eine Kammer 42, die als Luftspeicher dient und
mit der Atmosphére Uber eine Drosselbohrung 43
verbunden ist. Die dufilere Miindung der Drossel-
bohrung 43 liegt in einer Vertiefung 44 der Gehdu-
sewandung und ist dort von einem Sieb 45 abge-
deckt.

Der Anschluistutzen 40 miindet mit seiner
Bohrung 40A in eine Kammer 46, die von dem
Gehdusedeckel 38 und der Zwischenwand 39 ge-
bildet und mit der Kammer 42 Uber zwei Bohrun-
gen 47 und 48 verbunden ist, die bei Stillstand des

Motors durch ein pilziérmiges Riickschiagventil 49

verschlossen sind. Das Rickschlagventil 49 be-
steht aus gummielastischem Werkstoff und hat ein-
en Schaft 49A, mit dem es in eine zwischen den
Bohrungen 47 und 48 liegende Bohrung 50 der
Zwischenwand 39 singesetzt ist. Der Schaft 49A
liegt mit seinem Kopfteil 49B dichtend am Rand
der Bohrung 50 auf der Zwischenwand 39 auf. Das
Kopfteil 49B ist einstlckig mit der ringférmigen
Ventilklappe 49C ausgebildet, welche die beiden
Bohrungen 47 und 48 {iberdeckt und mit ihrem
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Rand unter elastischer Vorspannung auf der Zwi-
schenwand 39 aufliegt. Der Schaft 49A hat in der
Ndhe seines unteren Endes eine Verdickung 49D
mit kugeliger Oberfldche. Bei der Montage wird
das Ventil 49 mit seinem Schaft 49A in die Boh-
rung 50 eingesteckt und ist dann mittels der Ver-
dickung 49D in seiner dichtenden Lage gehalten.
Die Montage 1st daher sehr einfach.

Der AnschluBstutzen 41 mindet mit seiner
Bohrung 41A in eine Kammer 51, die im Geh&use-
deckel 38 ausgebildet und ebenfalls durch die Zwi-
schenwand 39 begrenzt ist. Die Kammer 51 steht
mit der Luftspeicher-Kammer 42 (Uber ein
Saugdrossel-System 52 und zwei Bohrungen 53
und 54 in Verbindung, die bei Stillstand des Motors
von einem Rickschiagventil 55 verschiossen sind,
das in seinem Aufbau und seiner Anordnung dem -
schon beschriebenen Ventil 49 entspricht.

Zum Saugdrossel-System 52 gehdrt eine Kam-
mer 56, die von einer wannenfdrmigen Vertiefung
der Zwischenwand 39 gebildet und durch den
Deckel 38 begrenzt ist. In die Kammer 56 miindet
eine von der Kammer 51 ausgehende Bohrung 57,
die an der Miindung durch eine Vertiefung im
Deckel 38 erweitert ist, in welcher ein Dichtring 58
angeordnet ist. Der Mindung gegenlber liegt eing
Bohrung 59, weiche die Zwischenwand 39 durcn-
setzt und an ihrem der Kammer 56 zugewandten
Ende ebenfails durch eine Vertiefung in der zuge-
hdrigen Wandung erweitert ist; in diese Vertiefung
ist ein Dichtring 60 eingelegt. An den Dichtringen
58 und 60 liegt je eine von zwei leicht gewdlbten
Bimetall-Scheiben 61 und 62 an, die durch eine S-
f8rmige Blattfeder 63 in ihrer Lage gehalten sind.
In den beiden Bimetali-Scheiben 61 und 62 ist je
eine von zwei Bohrungen 61A und 62A vorhanden,
die koaxial liegen und gemeinsam eine Drosselboh-
rung 64 bilden. An einer Seite der Kammer 56 ist
in der vom Deckel 38 und von der Zwischenwand
39 gebildeten Kammerwandung ein Verbindungska-
nal 65 ausgespart, der in einer Betriebslage der
Bimetall-Scheiben 81 und 62 einen NebenschluB
zu der Drosselbohrung 64 bildet (Fig. 8).

Das Saugdrossel-System 52 ist ein thermostati-
scher Regler. der auf die im Bereich des Zylinders
4 (Fig. 1) vorhandene Temperatur der Motorketten-
sdge anspricht.

Uber die Steuereinheit 35 wird der Faltenbalg
17 im Betrieb mit Unterdruck beaufschiagt und bei
Stilistand des Motors wieder bellftet.

Fig. 7 zeigt die Lage der Ventile 49 und 55
sowie die Stellung des Saugdrossel-Systems 52
bei stillstehendem Motor und einer der Umgebung-
stemperatur entsprechenden Temperatur des Gera-
tes. Wird der Motor gestartet, so entsteht im Kur-
beiwellengehduse & und damit Uber den
Leitungsabschnitt 34A in der Kammer 46 ein Unter-
druck, so daB die Klappe 49C des Ventils 49 ab-
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hebt und sine Verbindung zwischen den Kammern
46 und 42 hergestellt ist. Dadurch wird aus dem
Faltenbalg 17 Luft abgesaugt, und zwar in Richtung
der eingetragenen Pfeile durch die Bohrungen 41A
und 57, die Drosselbohrung 64 und durch die
Luftspeicher-Kammer 42 sowie die Bohrungen 47
und 48 und die Bohrung 40A hindurch zum Kurbel-
wellengehduse 5. Die von der Atmosphére in die
Luftspeicher-Kammer 42 miindende Drosselboh-
rung 43 ist so dimensioniert, dafl der Druck in der
Kammer 42 nicht bis auf den Unterdruck in der
Kammer 46 absinken kann, so daf die zum Eva-
kuieren des Faltenbalges 17 notwendige Saug-Luft-
strémung aufrechterhalten bleibt. Bei noch kaltem
Gerét ist die Strdmungsgeschwindigkeit infolge der
Drosselbohrung 64 verhdltnismaBig gering, so daf
die Chokeklappe 15 Uber die Bstdtigungsvorrich-
tung 16 (Fig. 2 bis 6) nur relativ langsam gedfinet
wird. Die beiden Bimetail-Scheiben 61 und 62
sprechen auf unterschiedliche Temperaturen an.
Steigt die Temperatur im Bereich des Zylinders 4
auf einen bestimmten Wert, so springt die auf
diesen Wert bemessene Bimetall-Scheibe um, bei-
spielsweise die obere Scheibe 61, so daB ein
NebenschiuB zu der Bohrung 61A in den Kanal 65
und von dort zu der Boh rung 62A der anderen
Scheibe 62 freigegeben wird und eine grdBere
Luftmenge durch die Kammer 42 hindurch abge-
saugt werden kann. Nimmt die Temperatur weiter
2u, so springt auch die andere Bimetall-Scheibe 62
um, die auf den héheren Temperaturwert reagiert.
Sobald daher die Motorkettensdge im Bereich des
Zylinders 4 die h8here Schalttemperatur des vom
Saugdrossel-System 52 gebildeten Thermostaten
erreicht hat, sind beide Bimetall-Scheiben 61 und
62 gegen die Kraft der Blattfeder 63 in ihre andere
Endlage umgesprungen; diese Stellung ist in Fig. 8
gezeigt, wobei die Blattfeder 63 zur Vereinfachung
der Darsteliung weggelassen ist. In dieser Stellung
der Bimetall-Scheiben ist ein Nebenschiuf zu bei-
den Bohrungen 61A und 62A, also zur gesamten
Drosselbohrung 64 Uber den Verbindungskanal 65
gedffnet, so daB die durch den Sog verursachte
Strémungsgeschwindigkeit und damit die Ge-
schwindigkeit der Evakuierung des Faltenbalges 17
wesentlich  gréfer wird. Die  Offnungsge-
schwindigkeit der Chokeklappe 15 wird also in zwei
Stufen erhdht, die zwei Temperatur-Grenzwerten
im Bereich des Zylinders 4 entsprechen. Damit
wird eine zu starke Uberfettung des Benzin-Luft-
Gemisches wéhrend des Startvorganges in Abhén-
gigkeit von den hdheren Temperaturen des Geri-
tes vermieden.

Wird der Motor stillgesetzt, so steigt der Druck
im Kurbelwellengehduse 5 wieder auf den Normal-
wert an, und das Ventil 49 schlieft die Verbindurg
zwischen den Kammern 46 und 42. Dadurch ent-
steht ein Sog in Richtung zu dem Faitenbalg 17,
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der noch mit Unterdruck beaufschlagt ist. Aus der
Luftspeicher-Kammer 42 strémt dann Luft durch
das Saugdrossel-System 52 und gegebenenfalls
durch den Verbindungskanal 65 in die Bohrung 57
und von dort Uber den Leitungsabschnitt 34B in
den Faltenbalg 17. Die Beliiftung des Faltenbalges
wird dadurch beschleunigt, daB das Ventil 55 in-
folge des Druckunterschiedes zwischen den Kam-
mern 51 und 42 &ffnet, so daB8 die Luft aus der
Kammer 42 auch iber die Bohrungen 53 und 54 in
Richtung auf den Faltenbalg 17 abstrémen kann.
Die Belliftungsdrossel 43 gewahrleistet das gewliin-
schte schnelle Beliiften des Failtenbalges 17, da sie
fir eine ausreichende Luftmenge bzw. einen aus-
reichenden Druck in der Luftspeicher-Kammer 42
sorgt. Diese Bellftung der Kammer 42 Uber die
Drossel 43 verhindert auch die Ansammiung von
Flissigkeit in der Kammer 42, die durch Leck-
strdme aus dem Kurbelwellengehduse beim Offnen
des Ventils 49 entstehen kdnnten.

Da das Riickschiagventil 49 hinsichtlich seines
Offnungsverhaltens auf eine bestimmte Druckdiffe-
renz zwischen den Kammern 46 und 42 abge-
stimmt werden kann, ist es auch mdglich, bei einer
vorgegebenen Drehzahl des Motors mit héherem
Unterdruck zu arbeiten, wodurch die Funktionssi-
cherheit der Startautomatik verbessert wird. Ein
weiterer Vorteil der Steuereinheit 35 besteht darin,
daB die Konstruktion einfach und wenig stdranfillig
ist sowie keine sehr genauen Fertigungstoleranzen
erfordert, so daB die Startautomatik insgesamt sehr
wirtschatftlich herzustellen ist.

Ansteile des Failtenbalges kdnnte auch eine
andere druckabhdngige Vorrichtung vorgesehen
sein, beispielsweise ein  pneumatisch oder
pneumatisch-hydraulisch zu betitigender Stellzylin-
der, dessen Kolben dann mit einer Kolbenstange
zur Koppelung mit dem Stellhebel 20 zu versehen
ist.

Anspriiche

1. Startautomatik fiir einen Verbrennungsmotor,
insbesondere flir den von Hand zu startenden Mo-
tor eines Arbeitsgerdtes, beispielsweise einer
Motorkettensége, mit jeweiis auf einer Lagerachse
sitzender Drosselklappe und Chokeklappe, die im
Ansaugkanal des Vergasers in Str&mungsrichtung
hintereinander angeordnet und Uber ein Verbin-
dungsgestidnge derart gekoppelt sind, daB die
Drosselklappe bei geschiossener Chokeklappe in
teilweise geGffneter Stellung gehalten ist, und mit
einer der Chokeklappe zugeordneten Betdtigungs-
vorrichtung, die an einem drehfest auf der Lage-
rachse der Chokeklappe sitzenden Stellhebel an-
greift und vom Unterdruck in einem Geh&useteil
des Arbeitsgerdtes Uber eine Leitung beauf-
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schlagbar ist, die ein Rickschlagventil und eine
thermostatisch gesteuerte Drossel enthdlt, sowie
mit einem von Hand zu betdtigenden Gashebel,
der mit einem drehfest auf der Lagerachse der
Drosselklappe sitzenden Steliglied gekoppelt ist,
dadurch gekennzeichnet, daB die Drosselkiappe
(12) und die Chokeklappe (15) Uber das Verbin-
dungsgestinge (28) derart gekoppelt sind, daB die
Drosselklappe (12) in ihrer teilweise ged&ffneten
Stellung bis zu einem vorgegebenen Offnungswin-
kel der Chokeklappe (15) verbleibt.

2. Startautomatik nach. Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB das Verbindungsge-
stdnge ein Viergelenk-Gestinge (28) ist, das mit-
tels des auf der Lagerachse (21) der Chokeklappe
(15) sitzenden Stellhebels (20) Uber eine Totpunki-
lage hinweg schwenkbar ist und in seiner einen
Endlage, die der vorgegebenen teilweise gedffne-
ten Stellung der Drosselklappe (12) entspricht,
durch einen Anschlag (33) in dieser die Drossel-
klappe (12) verriegelnden Lage gehalten ist.

3. Startautomatik nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, daB das Viergelenk-Ge-
stdnge (29) zwei Hebel (25 und 27) enthilt, die
jeweils auf einer der beiden Lagerachsen (21 und.
22) der beiden Klappen (Chokeklappe 15 und Dros-
selklappe 12) drehbar gelagert und durch eine
Koppelstange (26) verbunden sind.

4. Startautomatik nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, daB die Totpunktlage des
Viergelenkgestédnges (28) durch die Strecklage ein-
es der beiden Hebel (27) mit der Koppelstange (26)
gegeben ist.

5. Startautomatik nach Anspruch 3 oder 4,
dadurch gekennzeichnet, da der auf der Lage-
rachse (21) der Chokeklappe (15) sitzende Stellhe-
bel (20) zwei Mitnehmer (31 und 32) fUr den auf
derselben Lagerachse (21) gelagerten Hebel (27)
des Viergelenk-Gestdnges (28) aufweist, und daB
derjenige  Mitnehmer (31), Uber den die
Verriegelungs-Endlage des Viergelenk-Gestidnges

(28) beim Verschwenken des Stelthebels (20) ge-

i6st wird, in der Schliefstellung der Chokeklappe
(15) von dem Hebel (27) des Viergelenk-Gestdnges
(28) einen Abstand hat, der dem vorgegebenen
Offnungswinkel der Chokeklappe (15) entspricht,
bis zu dem die Drosselklappe (12) ihre teilweise
gebfinete Stellung beibehilt.

6. Startautomatik nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, daB der zweite Mitnehmer
(32) des Stelihebels: (20) der Chokeklappe (15) den
Schwenkweg des Hebels (27) in der vollstédndig
gedffneten Stellung der Chokeklappe (15) be-
grenzt.

7. Startautomatik nach einem der Anspriiche 1
bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daf die Drosselkiappe
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(12) und die Chokeklappe (15) in ihre Schliefstel-
lungen gegensinnig unter Federkraft schwenkbar
sind.

8. Startautomatik nach einem der Anspriiche 3
bis 7.
dadurch gekennzeichnet, daB das Steliglied (11B)
fir die Drosselklappe (12) einen Mitnehmer (24)
aufweist, der unter der in SchlieBrichtung der Dros-
selklappe (12) wirkenden Federkraft an dem Hebel
- (25) des Viergelenk-Gestdnges (28) anliegt, der auf
der Lagerachse (22) der Drosselklappe (12) gela-
gert ist.

9. Startautomatik nach einem der Anspriiche 1
bis 8,
dadurch gekennzeichnet, daf die mit Unterdruck
aus dem Gehduseteil (5) des Arbeitsgerdtes (1) zu
beaufschlagende Betitigungsvorrichtung (16) des
Stellhebels (20) der Chokeklappe (15) Uber eine
Steuereinheit (35) gesteuert ist, die in der Verbin-
dungsleitung (34) zwischen dem Geh&useteil (5)
und der Betdtigungsvorrichtung (16) liegt und das
Riickschlagventil (49) sowie eine Luftspeicher-Kam-
mer (42) enthdlt, die Uber das Rlckschlagventil
(49) mit einer vom Unterdruck zu beauf-
schlagenden Kammer (46) verbunden ist und aus
der die Betatigungsvorrichtung (16) nach Wegfall
des Unterdruckes mit Luft gespeist wird.

10. Startautomatik nach Anspruch 9,
dadurch gekennzeichnet, daf die thermostatisch
gesteuerte Drossel durch ein Saugdrossel-System
{52) gebildet ist, das eine Bohrung (57) im Geh&u-
se (36) der Steuereinheit (35) mit der Luftspeicher-
Kammer (42) verbindet, und daB an die Gehduse-
bohrung (57) der zu der Betétigungsvorrichtung
(18) fUhrende Abschnitt (34B) der Verbindungsiei-
tung (34) angeschlossen ist.

11. Startautomatik nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, daB die Geh3usebohrung
(57) in eine Kammer (56) miindet und an der
Miindungsstelle koaxial zu einer Bohrung (59) liegt,
weiche diese Kammer (56) mit der Luftspeicher-
Kammer (42) verbindet, und daf8 das Saugdrossei-
System (52) zwei innerhalb der Kammer (56) lie-
gende, gewdlbte Bimetall-Scheiben (61 und 62)
aufweist, die einander gegeniberliegen und jeweils
gegen eine der beiden von den Bohrungen (57 und
59) durchsetzten Kammerwandungen verspannt
sind, wobei sie in ihrer einen Endlage jeweils an
einer die zugehdrige Bohrungsmiindung umgeben-
den Dichtung (58 bzw. 60) anliegen, dal die beiden
Bimetall-Scheiben (61 und 62) je eine Mittelboh-
rung (61A; 62A) zur Bildung einer Drosselbohrung
(64) aufwetsen, und daB in einer Seitenwandung
der Kammer (56) ein Verbindungskanal (65) vor-
handen 1st, der temperaturabhdngig von emer der
beiden Bimetall-Scheiben (61 und 62) oder von
beiden Bimetall-Scheiben (61 und 62) in deren
anderer. nach Uberschreiten eines Temperatur-
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Grenzwertes erreichten Endlage als teilweiser oder
vollstdndiger Nebenschluf zu der Drosselbohrung
(64) freigegeben ist.

12. Startautomatik nach einem der Anspriiche
9 bis 11, dadurch gekennzeichnet, daf die
Luftspeicher-Kammer (42) iber eine Drosselboh-
rung (43) mit der Atmosphire verbunden ist.

13. Startautomatik nach einem der Anspriiche
10 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daf die
Gehdusebohrung (57), an die der zur Betitigungs-
vorrichtung (16) flihrende Leitungsabschnitt (34B)
angeschlossen ist, im Bereich 2zwischen dem
Saugdrossel-System (52) und der AnschiuBistelie
(41) des Leitungsabschnittes (34B) zu einer Kam-
mer (51) erweitert ist, die Uber sin zweites Rlck-
schlagventil {565) mit der Luftspeicher-Kammer (42)
verbunden ist.

14. Startautomatik nach Anspruch 13,
dadurch gekennzeichnet, daB die beiden Riick-
schiagventiie (49 und 55) aus gummielastischem
Werkstoff bestehen und jeweils einen Schaft (49A)
mit einem Kopfteil (49B) aufweisen, an den eine
ringfdmrige Ventilklappe (49C) anschlieft, die zwei
in der betreffenden Gehdusewandung vorhandene
Durchgangsbohrungen (47 und 48; 53 und 54) ab-
deckt, zwischen denen eine Aufnahmebohrung (50)
fir den Schaft (49A) vorgesehen ist, an deren
einem Ende das Kopfteil (49B) und an deren ande-
rem Ende eine Verdickung (49D) des Schaftes
(49A) liegt, mit denen das Ventil (49; 55) in der
Aufnahmebohrung (50) verspannt ist.
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