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(54) Abgasrickfiihrsystem

(57)  Ein Abgasrickfiihrsystem weist einen Kuhler
(10), einen Bypass (12), ein Kuhlerventil (16) und ein
Bypassventil (18) auf, wobei das Kihlerventil (16) und
das Bypassventil (18) einen gemeinsamen Antrieb (44)

in Form eines in zwei Richtungen drehbaren Drehan-
triebs oder einer Vakuumquelle aufweisen, und wobei
jedes der beiden Ventile (16, 18) unabhangig von dem
Fliesszustand des anderen Ventils (16,18) 6ffenbar ist.
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Beschreibung

Technisches Gebiet

[0001] Die Erfindung betrifft ein Abgasriickfihrsy-
stem nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

[0002] Zur Verbesserung der Emissionswerte und zur
Senkung des Kraftstoffverbrauchs ist es auf dem Gebiet
der Verbrennungsmotoren seit langerem bekannt, das
von dem Motor abgegebene Abgas in das Luftzufiihrsy-
stem des Verbrennungsmotors zurlickzufiihren. Da sich
die Temperatur der Abgase in Abh&ngigkeit von dem
Betriebszustand des Motors verandert, ist es erforder-
lich, die Temperatur des Abgases dergestalt zu regeln,
dass dieses insbesondere im warmen Zustand des Mo-
tors gekiihlt wird.

Stand der Technik

[0003] Ein Abgasriickfihrsystem nach dem Oberbe-
griff des Anspruchs 1 ist aus der DE 199 06 401 der
Anmelderin bekannt und weist einen von dem Abgas
durchstréomten Kihler, einen Bypass, der den Kuhler
umgeht, und ein Ventil auf, das wahlweise den Kihler-
einlass oder den Bypass verschlielt. Hierdurch kann je
nach Betriebszustand des Motors gesteuert werden, ob
das Abgas durch den Kihler stromt und demzufolge ge-
kiihlt wird, oder ob der Kuhler, beispielsweise in der Kalt-
laufphase des Motors, umgangen wird, so dass das Ab-
gas seine Ausgangstemperatur beibehalt.

[0004] Die DE 197 33 964 A1 offenbart eine Ventilan-
ordnung zur Steuerung eines rickgefuhrten Abgasstro-
mes, bei der die beiden Ventilteller zum Offnen und Ver-
schlieRen des Kiihlereinlasses und zum Offnen und
VerschlieRen des Bypasses einen gemeinsamen Beta-
tigungsmechanismus aufweisen. Die Betatigung zum
Offnen des jeweiligen Ventiltellers erfolgt durch Abstiit-
zung auf das jeweils andere, geschlossene Ventil.
[0005] Aus der WO 96/30635 ist ein Abgasrickfihr-
system bekannt, bei dem unabhangig voneinander 6ff-
nende Ventile am Beginn einer Kihler-Zuflhrleitung
und am Beginn eines Bypasses vorgesehen sind, der
den Kuhler umgeht.

[0006] Die DE 296 11 034 U1 offenbart eine Anord-
nung zur Abfiihrung der Verlustwarme eines Verbren-
nungsmotors, in dem zwei Leitungen durch ein gemein-
sames drehbetatigtes Ventilelement getffnet oder ge-
schlossen werden. Es kann jedoch nicht eine Leitung
unabhéngig von der anderen gedffnet werden.

[0007] SchlieRlich beschreibt die DE 198 41 927 A1
eine Einrichtung zur Rickfiihrung eines Abgasstromes,
bei welcher ein Kihlerdurchgang zur Kuihlung des riick-
geflhrten Abgases und ein Bypass durch jeweilige
Klappenventile gesteuert werden, die an einer gemein-
samen Betatigungsstange angebracht sind. Aus die-
sem Grund kann auch in diesem Fall nicht die eine Lei-
tung unabhéngig von der anderen gedffnet und hinsicht-
lich ihres Offnungszustandes eingestellt werden.
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Darstellung der Erfindung

[0008] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Abgasriickfiihrsystem zu schaffen, bei dem in wirkungs-
voller Weise und mit einem einfachen Aufbau der ge-
samten Ventilanordnung eine Steuerung der Abgastem-
peratur durch ein wahlweises Durchstromen des Kiih-
lers oder des Bypasses erreicht werden kann.

[0009] Die Lésung dieser Aufgabe erfolgt durch das
Abgasriickfiihrsystem nach dem Patentanspruch 1.
[0010] Demzufolge sind ein Kihlerventil, das dem
Offnen und SchlieRen der Kiihlerzufiihrung dient, und
ein Bypassventil, das dem Offnen und SchlieRen des
Bypasses dient, vorgesehen. Erfindungsgemaf weisen
die beiden Ventile einen gemeinsamen Antrieb in Form
eines in zwei Richtungen drehbaren Drehantriebs oder
einer Vakuumquelle auf. Fir einen derartigen Drehan-
trieb hat sich herausgestellt, dass er besonders zuver-
l&ssig und dauerhaft das erforderliche Offnen und
Schliel3en der beiden Ventile gewahrleisten kann. Dies
gilt auch fir die besondere Ausfiihrungsform, bei wel-
cher der gemeinsame Antrieb durch eine Vakuumquelle
realisiert wird. Erfindungsgemaf ergibt sich der Vorteil,
dass der Aufbau der Ventilanordnung durch Verwen-
dung eines gemeinsamen Antriebs einfach gehalten
werden kann.

[0011] Ferner sind die Ventile derart vorgesehen,
dass jedes der beiden Ventile unabhangig von dem
SchlieBzustand des anderen Ventils gedffnet werden
kann. Mit anderen Worten ist die Anordnung derart vor-
gesehen, dass in geeigneter Weise beide Leitungen
verschlossen werden kdnnen, und dass ferner eine der
beiden Leitungen gedffnet werden kann, wahrend die
andere verschlossen bleibt. Hierdurch ist insbesondere
der Mengendurchfluss durch den Kiihler bzw. den By-
pass einstellbar, wahrend das jeweils andere Element
vollstandig verschlossen bleibt. Dies kann erfindungs-
gemal zum einen dadurch realisiert werden, dass fir
das Kihler- und das Bypassventil getrennte Ventilele-
mente vorgesehen sind, die durch getrennte Betati-
gungselemente betétigt werden, die mit dem gemeinsa-
men Antrieb verbunden sind, so dass wahlweise das ei-
ne oder das andere Ventil gedffnet werden kann, wah-
rend das andere unbetétigt bleibt. Ferner sind erfin-
dungsgemale Ausfiihrungsformen vorgesehen, bei de-
nen das Kuhler- und das Bypassventil durch ein ge-
meinsames Ventilelement gebildet werden, das, wie
nachfolgend noch detailliert ausgefihrt, derart gestaltet
werden kann, dass eines der beiden Ventile geschlos-
sen ist, wahrend das andere gedffnet wird, und sein Off-
nungszustand einstellbar ist.

[0012] Im Hinblick auf den Antrieb des erfindungsge-
malen Abgasrickfihrsystems sei erwahnt, dass als
Drehantrieb ein Elektromotor mit einem geeigneten Ge-
triebe, ein Antrieb mit einem Drehmagneten, ein Torque-
Motor oder ein Schrittmotor vorgesehen sein kann. Fer-
ner sind uber- oder unterdruckgesteuerte pneumatische
Antriebe zum Realisieren eines Drehantriebs denkbar.
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Schlief3lich kann der gemeinsame Antrieb der beiden
Ventile durch eine Vakuumquelle realisiert werden.
[0013] Bevorzugte Weiterbildungen sind in den Un-
teranspriichen beschrieben.

[0014] Bevorzugtsind die beiden Ventile in ihre jewei-
lige geschlossenen Stellung vorgespannt, so dass ohne
Betatigung des Antriebs keine Abgasrickfiihrung er-
folgt, was in bestimmten Situationen erwiinscht sein
kann. Dadurch, dass das erfindungsgemale Abgas-
ruckfuhrsystem in dieser Ausfiihrungsform tblicherwei-
se getrennte Betatigungsmechanismen, zumindest ge-
trennte Ventilstangen fir die beiden Ventile Aufweist,
kann das jeweilige Bauteil, das die Vorspannung auf-
bringt, Ublicherweise eine Druckfeder, besonders gut an
die bei dem jeweiligen Ventil vorliegende Situation an-
gepasst werden.

[0015] Eine besonders kompakte Bauweise flr die
Ventilanordnung des erfindungsgeméafRen Abgasriick-
fuhrsystems ergibt sich, wenn die Ventilstangen beider
Ventile koaxial zueinander sind. Hierbei ist es denkbar,
dass sich die beiden Ventilstangen von dem gemeinsa-
men Antrieb in entgegensetzte Richtungen erstrecken.
Es wird jedoch bevorzugt, dass die beiden koaxialen
Ventilstangen ineinander geflhrt sind, wodurch sich in
dieser Ausfiihrungsform eine besonders kompakte
Bauweise ergibt.

[0016] Die Betatigung der beiden Ventile durch einen
gemeinsamen Antrieb in Form einer Vakuumquelle
kann besonders wirksam dadurch erfolgen, dass beide
Ventile eine Membran aufweisen, die jeweils eine Un-
terdruckkammer abgrenzt, die mit der gemeinsamen
Vakuumaquelle verbindbar ist.

[0017] Fir die Betatigung der beiden Ventile mittels
eines gemeinsamen, in zwei Richtungen drehbaren
Drehantriebs ist es vorteilhaft, wenn der Drehantrieb ein
Drehelement aufweist oder auf dieses wirkt, das ein Ge-
winde aufweist, und ferner ein Betatigungselement mit
einem Gewinde vorhanden ist.

[0018] Hierbei wird bevorzugt, dass zwei Drehele-
mente vorgesehen sind, die ein Rechts- bzw. ein Links-
gewinde aufweisen, wobei das Betatigungselement des
einen Ventils ein Gewinde der einen Richtung, und das
Betatigungselement des anderen Ventils ein Gewinde
der anderen Richtung aufweist. Hierdurch werden bei
der Drehung des Drehantriebs beide Betatigungsele-
mente betatigt, wobei nur eines der beiden Betatigungs-
elemente in eine Richtung zum Offnen des Ventils be-
wegt wird. Das andere Betatigungselement lauft gewis-
sermafen ins Leere.

[0019] Alternativ wird eine Ausfiihrungsform mit ge-
meinsamen Drehantrieb bevorzugt, bei der mehrere
Drehelemente vorhanden sind, die jeweils einen Nok-
ken aufweisen. Durch die geeignete Gestaltung der
Drehrichtungen der Drehelemente sowie der daran an-
gebrachten Nocken |asst sich realisieren, dass wahlwei-
se das eine oder das andere Ventil mittels des gemein-
samen Antriebs getffnet werden kann.

[0020] Es hat sich schlieRlich bei Versuchen als vor-
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teilhaft herausgestellt, ein gemeinsames Ventilelement
fur das Kihlerund das Bypassventil vorzusehen, das
wahlweise die Kihlerzuflihrung oder den Bypass 6ffnet,
und den jeweils anderen Einlass oder auch beide Lei-
tungen verschlief3t. Ein derartiges gemeinsames Ventil-
element kann durch einen Drehantrieb besonders zu-
verlassig bewegt werden.

[0021] Fir das gemeinsame Ventilelement hat sich
insbesondere ein Drehschieber oder eine drehbare
Scheibe mit geeigneten Aussparungen als glinstig er-
wiesen. Ein Drehschieber kann beispielsweise so vor-
gesehen sein, dass er sich entlang seines Umfangs
iber die benachbarten Offnungen des Kiihlerdurch-
gangs und des Bypasses erstreckt. Somit kann durch
Verdrehen des Drehschiebers eine der beiden Offnun-
gen teilweise oder beliebig einstellbar freigegeben wer-
den, wahrend die andere Offnung verschlossen bleibt.
Alternativ kann eine Scheibe mit zumindest einer Aus-
sparung vorgesehen werden, die sich um die Scheibe-
nachse dreht. Durch Verschieben der Aussparung infol-
ge der Drehung der Scheibe derart, dass die Ausspa-
rung ganz oder teilweise mit eine der Offnungen ausge-
richtet wird, kann die Offnung des Kiihlers oder des By-
passes freigegeben werden, wahrend die andere Off-
nung vollstdndig verschlossen bleibt.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0022] Nachfolgend wird die Erfindung anhand von
beispielhaft in den Zeichnungen dargestellten Ausfiih-
rungsformen naher erlautert.

[0023] Es zeigen:

Fig. 1  eine Schnittansicht des erfindungsgemaRen
Abgasriickfiihrsystems in einer ersten Ausfih-
rungsform;

Fig. 2 eine Schnittansicht des erfindungsgemaRen
Abgasruckflhrsystems in einer zweiten Aus-
fihrungsform;

Fig. 3 eine Schnittansicht des erfindungsgemaflen
Abgasrickfihrsystems in einer dritten Ausfih-
rungsform;

Fig. 4  eine Draufsicht mit Teilschnitt des erfindungs-
gemafen Abgasriickflihrsystems in einer vier-
ten Ausfiihrungsform;

Fig. 5 eine Seitenansicht eines erfindungsgemaflen
Abgasruckflhrsystems in einer flunften Aus-
fihrungsform;

eine Schnittansicht eines Abschnitts des in
Fig. 5 gezeigten Abgasriickfiihrsystems; und

Fig. 6

Fig. 7 eine Schnittansicht des erfindungsgemaRen

Abgasruckflhrsystems in einer sechsten Aus-



5 EP 1 275 838 A1 6

fuhrungsform.

Ausfiihrliche Beschreibung bevorzugter Ausfiihrungs-
formen der Erfindung

[0024] Wie in Fig. 1 zu erkennen ist, weist das erfin-
dungsgemale Abgasrickfihrsystem einen Abschnitt
auf, in dem ein Kihler 10 und ein den Kihler umgehen-
der Bypass 12 vorgesehen sind. Wie durch den Pfeil A
angedeutet ist, durchstromt das zu dem Luftzufihrsy-
stem eines Verbrennungsmotors zurlickzuflihrende Ab-
gas je nach Stellung der beiden Ventile 16, das den Kiih-
lereinlass 6ffnet und schlieft, und 18, das den Bypass
offnet und schlief3t, entweder den Kihler 10 oder den
Bypass 12. Bei der in Fig. 1 dargestellten Ausfiihrungs-
form ist es dartiber hinaus mdglich, dass beide Durch-
flisse teilweise gedffnet werden, so dass der jeweilige
Anteil des Abgases geregelt werden kann, der den Kih-
ler 10 und den Bypass 12 durchstrémt. Hierdurch kann
die Temperatur des Abgases in Abhéngigkeit von dem
Laufzustand des Motors eingestellt werden.

[0025] Die beiden Ventile 16, 18 weisen jeweils einen
Ventilteller 20, 22 auf, der mit einem zugehdrigen Ven-
tilsitz zum VerschlieRen des jeweiligen Einlasses zu-
sammenwirkt. In dem gezeigten Fall sind ferner die bei-
den Ventilstangen 24, 26 derart ausgefiihrt, dass die
Ventilstange 24 des Kihlerventils 16 in der Ventilstange
26 des Bypassventils 18 gefiihrt ist. Hinsichtlich der Off-
nungsbewegung ist anzumerken, dass das Kuhlerventil
16 durch Bewegung nach oben gedffnet wird, wahrend
des Bypassventil 18 durch eine Bewegung nach unten
gedffnet wird.

[0026] Diese jeweilige Bewegung erfolgt erfindungs-
gemal durch einen gemeinsamen Antrieb gegen eine
jeweilige Druckfeder 28, 30, die beide Ventile in ihre ge-
schlossene Vorstellung vorspannt. Fur die Betatigung
mittels einer Vakuumquelle sind die jeweiligen Ventil-
stangen 24, 26 an ihren oberen Enden mit einer jewei-
ligen Membran 32, 34 verbunden, die jeweils eine Un-
terdruckkammer 36, 38 definiert. Uber geeignete An-
schliusse 40 ist die Unterdruckkammer 36, 38 jeweils mit
einer Vakuumquelle verbindbar. Wie ohne weiteres er-
sichtlich ist, wird das Ventil 16 gedtffnet, indem der Ven-
tilteller 20 angehoben wird, wenn auf die zugehdrige Un-
terdruckkammer 38 ein Unterdruck aufgebracht wird.
Ebenso bewegt sich der Ventilteller 22 des Bypassven-
tils 18 nach unten, und das Ventil 6ffnet sich, wenn auf
die Unterdruckkammer 36 ein Unterdruck aufgebracht
wird. Durch geeignete Steuerungen des jeweils in der
Unterdruckkammer 36, 38 wirkenden Drucks kann auch
der Fall realisiert werden, dass die beiden Ventile 16,
18 unabhangig voneinander gedffnet werden.

[0027] Bei der in Fig. 2 dargestellten Ausfiihrungs-
form sind die Ventile 16, 18 als solche einschlieRlich der
Ventilstangen 24, 26 ahnlich zu der Ausflihrungsform
der Fig. 1 gestaltet. Sie sind jedoch an ihrem jeweiligen
oberen Bereich nicht mit einer Membran, sondern ledig-
lich mit einem jeweiligen tellerartigen Element 42 ver-
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sehen, lber das die beim Offnen des Ventils in der je-
weiligen Druckfeder 28, 30 erzeugte Kraft auf die Ven-
tilstange 24, 26 ibertragen wird. Die Betatigung der bei-
den Ventile erfolgt in diesem Fall Gber einen Drehan-
trieb, der in dem gezeigten Fall als Gleichstrommotor
44 vorgesehen ist. Die Drehung des Gleichstrommotors
44 wird auf ein Zahnrad 46 Ubertragen, das an seiner
Nabe ein Gewinde aufweist, so dass eine Drehung des
Zahnrads 46 auf ein translatorisch gefiihrtes Betati-
gungselement Ubertragen wird. Je nach der Drehrich-
tung des Zahnrads 46 bewegt sich das Betatigungsele-
ment in die eine oder andere Richtung und driickt bei
Bewegung nach oben die Ventilstange 24 nach oben,
so dass das Kuhlerventil 16 6ffnet. In gleicher Weise
driickt es bei Betatigung nach unten durch Drehung des
Zahnrads 46 in der anderen Richtung die Ventilstange
26 nach unten, so dass das Bypassventil 18 6ffnet. Das
jeweils andere Ventil bleibt unbetatigt. Durch diese Aus-
gestaltung kann anhand eines gemeinsamen Drehan-
triebs 44 eine besonders kompakte Bauweise der Ven-
tilanordnung des erfindungsgeméafen Abgasrickfihr-
systems erreicht werden.

[0028] Bei der in Fig. 3 gezeigten Ausfiihrungsform
ist dieses Prinzip einer Betatigung wahlweise des einen
oder des anderen Ventils durch einen gemeinsamen
Drehantrieb, der sich in unterschiedliche Richtungen
dreht, ebenfalls verwirklicht. Der Drehantrieb besteht
wie bei der Ausfuhrungsform von Fig. 2 aus einem
Gleichstrommotor 44, dessen Drehung auf ein Zahnrad
46 Ubertragen wird. Dieses weist wiederum an seiner
Nabe ein Gewinde auf, so dass die Drehbewegung auf
ein translatorisch geflihrtes Betatigungselement 48
Ubertragen wird. Wenn sich das Zahnrad derart dreht,
dass das Betatigungselement nach rechts geschoben
wird, so |6st es sich von der links zu erkennenden Ven-
tilstange 26 des Bypassventils 18 und 6ffnet das rechts
zu erkennende Khlerventil 16, so dass das Abgas, wie
durch den Pfeil A angedeutet ist, in den Kiihler 10 ge-
langt.

[0029] In gleicher Weise kann das Bypassventil 18
geoffnet werden, indem auf das Zahnrad 46 eine Dre-
hung in anderer Richtung aufgebracht wird, und das Be-
tatigungselement 48 entsprechend nach links gescho-
ben wird. Eine Druckfeder 28 sorgt fiir das Schlielen
des Kuhlerventils 16 und den Verbleib in der geschlos-
senen Stellung. Wenn das Bypassventil 18 gedffnet
werden soll, wird das Betatigungselement 48 durch ge-
eignete Drehrichtung des Motors 44 nach links verscho-
ben, und dessen Ende I6st sich von dem gemaR der Fi-
gur linken Ende der Ventilstange 24 des Kuhlerventils
16. Auf der Seite des Bypassventils 18 ist ebenfalls eine
Druckfeder 30 vorgesehen, um das Ventil in seine ge-
schlossene Stellung vorzuspannen.

[0030] Auch bei der Ausfiihrungsform von Fig. 4 er-
folgt das wahlweise Offnen und SchlieRen des Kiihler-
ventils 16 und des Bypassventils 18 durch einen ge-
meinsamen Drehantrieb in Form eines Gleichstrommo-
tors 44. Die Drehung des Gleichstrommotors 44 wird
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Uber Zahnrader in eine Verschiebebewegung von Beta-
tigungselementen 48 und 50 umgewandelt. Hierbei
weist das eine Zahnrad 46 ein Rechtsgewinde 52, und
das andere Zahnrad 54 ein Linksgewinde 56 auf. Wenn
sich der Drehmotor 44 dreht, bewirkt das entsprechen-
de Gewinde des einen Zahnrades eine Bewegung des
jeweiligen Betatigungselements 48, 50 in einer Rich-
tung zum Offnen des Kiihler- 16 oder des Bypassventils
18 gegen die Kraft der Druckfeder 28, 30. Das andere
Betatigungselement 50 bewegt sich jeweils von dem zu-
gehdrigen Ventil weg, so dass es ins Leere lauft, und
das nicht zu 6ffnende Ventil geschlossen bleibt.

[0031] Falls ein Offnen des anderen Ventils beabsich-
tigt ist, wird der Motor in die andere Richtung in Drehung
versetzt, so dass sich das Betatigungselement des ge-
offneten Ventils von diesem wegbewegt, das Ventil
durch die Kraft der Druckfeder in die geschlossene Stel-
lung zurtickgebracht wird, und das Betatigungselement
fortan von dem Ende der Ventilstange auer Berlihrung
ist. Bei Fortsetzung der Bewegung entfernt sich das zu-
letzt betrachtete Betatigungselement von dem Ventil,
wahrend das andere Betatigungselement das andere
Ventil gegen die Kraft die Druckfeder aufdriickt.

[0032] Auch bei der Ausfiihrungsform der Fig. 5 wer-
den unterschiedliche Drehrichtungen von Drehelemen-
ten zum wahlweisen Offnen und SchlieBen der beiden
Ventile genutzt. In diesem Fall wird die Drehbewegung
eines Motors 44 letzten Endes auf zwei miteinander
kdmmende und sich deshalb in unterschiedliche Rich-
tungen drehende Zahnréader 46 und 54 ubertragen. Die
Zahnrader weisen jeweils einen Nocken 58, 60 auf, der
mit einem jeweiligen Hebel 62 und 64 zusammenwirkt.
Der jeweilige Hebel ist, wie ergdnzend aus Fig. 6 her-
vorgeht, die den linken Abschnitt der Anordnung im
Schnitt darstellt, mit einer Klappe 66 verbunden, die das
Kihler- und Bypassventil bildet. Wenn nunmehr (vgl.
Fig. 5) der Motor 44 derart in Drehung versetzt wird,
dass sich das Zahnrad 46 gegen den Uhrzeigersinn
dreht, wird der zugeordnete Hebel 62 nach links ausge-
lenkt, und diese Auslenkbewegung wird durch eine sich
senkrecht zur Zeichenebene erstreckende Stange auf
diejenige Klappe Ubertragen, die an dieser Stange an-
gebracht ist, so dass eines der beiden Ventile gedffnet
wird.

[0033] Zudiesem Zeitpunktdrehtsich, weil die beiden
Zahnrader 46, 54 miteinander kdmmen, das andere
Zahnrad 54 in Richtung des Uhrzeigersinns, so dass
sich der zugehorige Nocken 60 ebenfalls in Richtung
des Uhrzeigersinns dreht und ein Bereich des Nockens
in Eingriff mit dem Heben 44 ist, der keine Betatigungs-
kontur, d.h. keine sich andernde radiale Erstreckung
aufweist. Deshalb bleibt der Hebel 64 und das zugehd-
rige, andere Ventil unbetatigt. In gleicher Weise erfolgt
eine Betatigung des zuletzt betrachteten Ventils da-
durch, dass der Drehantrieb in die andere Richtung ge-
dreht wird, so dass sich das Zahnrad 46 mit dem Uhr-
zeigersinn dreht, und aufgrund der entsprechenden Ge-
staltung des Nockens 58 keine Betatigung des Hebels
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62 erfolgt, jedoch das mit dem Zahnrad 46 kdmmende
Zahnrad 54 entgegen den Uhrzeigersinn gedreht wird,
so dass die Betatigungskontur des Nockens 60 den He-
ben 64 auslenkt, und die Klappe des anderen Ventils
geoffnet wird.

[0034] In Fig. 7 ist schliel3lich eine Ausfiihrungsform
des erfindungsgeméaflen Abgasriickfihrsystems ge-
zeigt, bei der das Kihler- und das Bypassventil ein ge-
meinsames Ventilelement aufweisen, das zum einen,
wie in Fig. 7 zu erkennen ist, beide Einlasse verschlie-
Ren kann, so dass keine Abgasrickfihrung erfolgt.
Durch Verdrehen des Ventilelements 68 entgegen den
Uhrzeigersinn, also gewissermaflen nach oben, wird
der Einlass des Kiihlers 10 freigegeben, wahrend durch
Verdrehen nach unten der Bypass 12 gedffnet wird. Die
Betatigung des Ventilelements 48 erfolgt erfindungsge-
mal durch einen Drehantrieb, der auf eine sich senk-
recht zur Zeichenebene erstreckende Betatigungsstan-
ge wirkt. Dieser Drehantrieb kann aufgrund der ver-
gleichsweise geringfligigen Winkelbewegung als
Schritt- oder sogenannter Torque-Motor vorgesehen
sein. Alternativ ist es denkbar, einen Gleichstrommotor
zu verwenden, und dessen Drehbewegung lber ein ge-
eignetes Getriebe in eine geringere Drehbewegung zur
Realisierung der erforderlichen, geringen Auslenkung
des Ventilelements 68 umzuwandeln. Es sei noch an-
gemerkt, dass die Verbindung des Ventilelements 68 mit
der Betatigungsstange 70 tber ein Federelement 72 er-
folgt, das das Ventilelement 68 gegen die beiden Ven-
tilsitze drlickt. Ferner ist das Ventilelement in dem ge-
zeigten Fall vergleichsweise dinnwandig, es kann je-
doch auch dicker, beispielsweise aus dem Vollen gefer-
tigt sein.

[0035] Als Alternative zu der in Fig. 7 dargestellten
Ausfuhrungsform sei angemerkt, dass die Stirnseite des
Kihlers, an der sich sowohl die Offnung des Kiihlers,
als auch, daran benachbart, die Offnung des Bypasses
befindet, im wesentlichen plan gestaltet sein kann. Die
Offnung liberdeckend kann eine Scheibe mit zumindest
einer geeigneten Aussparung vorgesehen sein, die um
eine (gemal Fig. 7) in der Zeichenebene liegende Ach-
se drehbar ist. Durch Verdrehen der Scheibe wird die
Aussparung in einstellbarer Art und Weise mit einer der
Offnungen ausgerichtet, so dass entweder der Kiihler
oder der Bypass gedffnet, und der Offnungszustand ein-
gestellt werden kann, wahrend die andere Offnung voll-
stéandig geschlossen bleibt.

Patentanspriiche

1. Abgasrickfiihrsystem mit einem Kihler (10), einem
Bypass (12), einem Kihlerventil (16) zum Offnen
und SchlieRen der Kuhlerzufiihrung und einem By-
passventil (18) zum Offnen und SchlieRen des By-
passes (12)
dadurch gekennzeichnet, dass
das Kihlerventil (16) und das Bypassventil (18) ei-
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nen gemeinsamen Antrieb in Form eines in zwei
Richtungen drehbaren Drehantriebs (44) oder einer
Vakuumquelle aufweisen, und dass jedes der bei-
den Ventile (16, 18) unabhangig von dem Schlies-
szustand des anderen Ventils (16,18) offenbar ist.

Abgasruckfiihrsystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die beiden Ventile (16, 18)
in die geschlossene Stellung vorgespannt sind.

Abgasriickfiihrsystem nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Ventilstangen
(24, 26) beider Ventile (16, 18) konzentrisch zuein-
ander und vorzugsweise ineinander gefihrt sind.

Abgasriickfiihrsystem nach einem der vorangehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die beiden Ventile jeweils eine Membran (32, 34)
aufweisen, die eine Unterdruckkammer (36, 38) de-
finiert, die mit einer gemeinsamen Vakuumquelle
verbindbar ist.

Abgasriickfiihrsystem nach einem der Anspriiche 1
bis 3 dadurch gekennzeichnet, dass der Drehan-
trieb (44) zumindest ein Drehelement (56, 54) auf-
weist, das mit einem Gewinde versehen ist.

Abgasriickfiihrsystem nach Anspruch 5 dadurch
gekennzeichnet, dass zwei Drehelemente (46,
54) vorgesehen sind, die ein Rechts- (52) bzw. ein
Linksgewinde (56) aufweisen.

Abgasrickfiihrsystem nach Anspruch 5 dadurch
gekennzeichnet, dass zwei Drehelemente (46,
54) vorgesehen sind, die jeweils einen Nocken (58,
60) aufweisen.

Abgasrickfiihrsystem nach einem der vorangehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Kuhlerventil (16) und das Bypassventil (18) ein
gemeinsames Ventilelement (68) aufweisen, das
wahlweise die Kihlerzuflihrung oder den Bypass
(12) oder beide Leitungen verschlieft.

Abgasrickfiihrsystem nach einem der vorangehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
das gemeinsame Ventilelement (68) ein Drehschie-
ber oder eine Scheibe mit zumindest einer Ausspa-
rung ist.
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