Deutsches
Patent- und Markenamt

"R ‘

(19DE 10 2016 123 774 B3 2018.02.01

(12)

(21) Aktenzeichen: 10 2016 123 774.4
(22) Anmeldetag: 08.12.2016
(43) Offenlegungstag: —
(45) Verdffentlichungstag
der Patenterteilung: 01.02.2018

Patentschrift

(51) Int CL.:

F02M 17/38 (2006.01)

F02M 17/04 (2006.01)

Innerhalb von neun Monaten nach Veréffentlichung der Patenterteilung kann nach § 59 Patentgesetz gegen das Patent
Einspruch erhoben werden. Der Einspruch ist schriftlich zu erkldren und zu begriinden. Innerhalb der Einspruchsfrist ist
eine Einspruchsgebiihr in Héhe von 200 Euro zu entrichten (§ 6 Patentkostengesetz in Verbindung mit der Anlage zu §

2 Abs. 1 Patentkostengesetz).

(73) Patentinhaber:
Makita Corporation, Anjo-shi, Aichi, JP

(74) Vertreter:
RGTH Richter Gerbaulet Thielemann Hofmann
Patentanwilte PartGmbB, 20354 Hamburg, DE

(72) Erfinder:
Kellermann, Christian, 22946 Grande, DE; Frejno,
Rafael, 21033 Hamburg, DE; Geist, Johannes,
22589 Hamburg, DE; Eichler, Enrico, 22089
Hamburg, DE

(56) Ermittelter Stand der Technik:

DE 10 2005059 080 A1
DE 20 2009 007 558 U1
DE 10196634 TS5
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(57) Zusammenfassung: Gegenstand der Erfindung ist ein
Vergaser (100) fir einen Verbrennungsmotor eines Arbeits-
gerates, mit einem Lufttrichter (10), einer mit einem Kraft-
stofftank verbundenen Regelkammer (16), und einer ein
Membranelement (24) aufweisenden Pumpkammer (18),
wobei die Regelkammer (16) Uber eine in einen Innenraum
(11) des Lufttrichters (10) miindende erste Kraftstoffleitung
(15) und Uber eine in einen Innenraum (11) des Lulfttrich-
ters (10) miindende zweite Kraftstoffleitung (22) mit dem
Lufttrichter (10) verbunden ist, wobei in der ersten Kraftstoff-
leitung (15) eine Hauptdiise (17) und in der zweiten Kraft-
stoffleitung (22) eine Leerlaufdiise (25) angeordnet sind, wo-
bei der Hauptdiise (17) ein Absperrventil (21) und der Leer-
laufdiise (25) ein Riickschlagventil (26) zugeordnet sind, wo-
bei in einem Leerlaufbetrieb des Vergasers (100) das Ab-
sperrventil (21) in einer Sperrposition angeordnet ist und
das in der Pumpkammer (18) angeordnete Membranele-
ment (24) zusammen mit dem Riickschlagventil (26) im Leer-
laufbetrieb eine Pumpeinheit ausbildet.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Ver-
gaser fur einen Verbrennungsmotor eines Arbeitsge-
rates, welcher einen Lufttrichter, eine mit einem Kraft-
stofftank verbundene Regelkammer und eine ein
Membranelement aufweisende Pumpkammer auf-
weist, wobei die Regelkammer Uber eine in einen
Innenraum des Lufttrichters mindende erste Kraft-
stoffleitung und Uber eine in einen Innenraum des
Lufttrichters mundende zweite Kraftstoffleitung mit
dem Lufttrichter verbunden ist, wobei in der ersten
Kraftstoffleitung eine Hauptdise und in der zweiten
Kraftstoffleitung eine Leerlaufdise angeordnet sind.
Weiter betrifft die Erfindung ein Verfahren zum Re-
geln eines Kraftstoffdurchflusses in einem Leerlauf-
betrieb eines entsprechenden Vergasers sowie ein
Arbeitsgerat mit einem einen entsprechenden Verga-
ser aufweisenden Verbrennungsmotor.

Stand der Technik

[0002] Ein Vergaser ist beispielsweise aus der
DE 20 2009 007 558 U1 bekannt. Der Vergaser be-
sitzt eine Hauptkraftstoffleitung, die von einem Kraft-
stofftank Uber eine Brennstoffdlise zu einem Lufttrich-
ter verlauft. In der Hauptkraftstoffleitung sind eine ers-
te Strémungsdiode und eine zweite Strémungsdiode
eingebracht. Zwischen den Strémungsdioden ist eine
Pumpkammer angeordnet, die Uber die Hauptkraft-
stoffleitung mit den Strdomungsdioden in fluidischer
Verbindung steht. In der Pumpkammer ist ein Mem-
branelement angeordnet, welches Uber ein Stellele-
ment bewegbar ist. Vor Eintritt der Hauptkraftstoff-
leitung in den Lufttrichter gabelt sich die Hauptkraft-
stoffleitung Ublicherweise in eine erste Kraftstofflei-
tung und eine zweite Kraftstoffleitung, wobei in der
ersten Kraftstoffleitung Ublicherweise eine Hauptdu-
se angeordnet ist, iber welche die erste Kraftstofflei-
tung in den Lufttrichter mindet. In der zweiten Kraft-
stoffleitung ist Ublicherweise eine Leerlaufdlise ange-
ordnet, Uber welche die zweite Kraftstoffleitung in den
Lufttrichter mindet.

Darstellung der Erfindung:
Aufgabe, Ldsung, Vorteile

[0003] Es ist die Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, einen Vergaser, ein Verfahren sowie handge-
fuhrtes Arbeitsgerat zur Verfligung zu stellen, bei wel-
chen die Funktion eines Leerlaufbetriebs des Verga-
sers verbessert werden kann.

[0004] Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen der
unabhangigen Anspruche geldst. Vorteilhafte Ausge-
staltungen und Weiterbildungen der Erfindung sind in
den abhangigen Anspriichen angegeben.

[0005] Der Vergaser gemafy der Erfindung zeich-
net sich dadurch aus, dass der Hauptdiise ein Ab-
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sperrventil und der Leerlaufdise ein Rickschlagven-
til zugeordnet sind, wobei in einem Leerlaufbetrieb
des Vergasers das Absperrventil in einer Sperrpo-
sition angeordnet ist und das in der Pumpkammer
angeordnete Membranelement zusammen mit dem
Ruckschlagventil im Leerlaufbetrieb eine Pumpein-
heit ausbildet.

[0006] Das Verfahren gemaf der Erfindung zeichnet
sich dadurch aus, dass der Hauptdiise ein Absperr-
ventil und der Leerlaufdise ein Riickschlagventil zu-
geordnet sind, wobei in einem Leerlaufbetrieb des
Vergasers das Absperrventil in einer Sperrposition
angeordnet wird und das in der Pumpkammer ange-
ordnete Membranelement zusammen mit dem Rick-
schlagventil im Leerlaufbetrieb als eine Pumpeinheit
arbeitet.

[0007] Dadurch, dass der in der ersten Kraftstoff-
leitung angeordneten Hauptdise nunmehr ein Ab-
sperrventil zugeordnet ist, kann in einer Sperrpositi-
on des Absperrventils der Kraftstoffdurchfluss durch
die erste Kraftstoffleitung unterbrochen werden. In ei-
ner Offenstellung des Absperrventils kann hingegen
der Kraftstoff ungehindert durch die erste Kraftstoff-
leitung in den Lufttrichter einstromen. Im Volllastbe-
trieb des Vergasers ist das Absperrventil in der Of-
fenstellung. Der Kraftstoff strdmt dadurch hauptsach-
lich Gber die erste Kraftstoffleitung in den Lufttrichter.
Im Leerlaufbetrieb hingegen ist das Absperrventil er-
findungsgemal in der Sperrposition angeordnet. Da-
durch kann nur noch Kraftstoff durch die zweite Kraft-
stoffleitung stromen. Da der Leerlaufdise ein Rick-
schlagventil zugeordnet ist, kann im Leerlaufbetrieb
das in der Pumpkammer angeordnete Membranele-
ment als Pumpeinheit arbeiten bzw. ausgebildet sein,
wodurch der Kraftstoffdurchfluss durch die zweite
Kraftstoffleitung im Leerlaufbetrieb weiter gesteigert
werden, da ein in der zweiten Kraftstoffleitung wirken-
der Saug-Hub, welcher ein Zuriickstromen des Kraft-
stoffs in Richtung der Regelkammer und damit ent-
gegen der eigentlichen Strémungsrichtung bewirkt,
kleiner ist als ein gleichzeitig in der zweiten Kraft-
stoffleitung wirkender Druck-Hub, welcher ein Stro-
men des Kraftstoffs weg von der Regelkammer in
Richtung des Lufttrichters und damit in die eigentli-
che Stromungsrichtung bewirkt. Das der Leerlaufdi-
se in der zweiten Kraftstoffleitung zugeordnete Riick-
schlagventil ermdglicht zusammen mit der Absper-
rung der zweiten Kraftstoffleitung Uber das Sperr-
ventil, dass das Membranelement als Pumpe wirken
kann und dadurch die H6he des Kraftstoffdurchflus-
ses in der zweiten Kraftstoffleitung im Leerlaufbe-
trieb steigern kann. Hierdurch ist eine erhdhte An-
fettung des Kraftstoffes im Leerlaufbetrieb mdoglich.
Zudem ist durch den erhdhten Kraftstoffdurchfluss
durch die zweite Kraftstoffleitung im Leerlaufbetrieb
eine Chokefunktion mdéglich. Durch die Chokefunkti-
on ist keine Chokeklappe mehr notwendig, so dass
auch kein Offnen und SchlieRen der Chokeklappe
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beim Starten des Verbrennungsmotors mehr notwen-
dig ist. Dadurch, dass im Leerlaufbetrieb das Mem-
branelement nunmehr eine Pumpleistung erbringt,
kann wahrend der ersten Umdrehungen beim Star-
ten des Verbrennungsmotors eine besonders hohe
Menge an Kraftstoff in Richtung der Leerlaufdiise ge-
pumpt werden. Sobald der Verbrennungsmotor ge-
zundet hat, kann dies von einer Steuerung erkannt
werden, so dass automatisch die Pumpleistung des
Membranelements reduziert werden kann. Das Cho-
keprinzip ist dadurch automatisierbar. Durch die An-
ordnung des Absperrventils und des Riickschlagven-
tils kann zudem eine Art Ausfallsicherung ausgebildet
werden, wenn das Membranelement nicht mehr ar-
beiten sollte, da der Verbrennungsmotor dann trotz-
dem weiterlaufen kann und es zu keiner Beschadi-
gung oder einem sogenannten ,Absaufen” des Ver-
brennungsmotors kommt.

[0008] Bevorzugt ist ein Kraftstoffdurchfluss durch
die zweite Kraftstoffleitung im Leerlaufbetrieb durch
eine Veranderung einer an einem Stellelement des
Membranelements anliegenden Spannung regelbar.
Eine an dem Stellelement anliegende Frequenz bleibt
vorzugsweise konstant. Das Stellelement dient da-
zu, das Membranelement zu bewegen. Bei einer
Erhéhung der an dem Membranelement anliegen-
den Spannung kann sowohl der Saug-Hub als auch
der Druck-Hub in der zweiten Kraftstoffleitung erhéht
werden. Durch das in der zweiten Kraftstoffleitung
angeordnete, der Leerlaufdiise zugeordnete Rick-
schlagventil kann sich der Saug-Hub jedoch nur bis
zu einer bestimmten Grenze erhdhen, da das Ruick-
schlagventil ein Zuriickstromen des Kraftstoffs in der
zweiten Kraftstoffleitung in Richtung der Regelkam-
mer verhindert. Der Druck-Hub kann in der zweiten
Kraftstoffleitung jedoch weiter steigen, so dass ab
einer bestimmten an dem Stellelement anliegenden
Spannung der Druck-Hub gréRer wird als der Saug-
Hub, so dass dadurch der Kraftstoffdurchfluss durch
die zweite Kraftstoffleitung wesentlich erhéht werden
kann.

[0009] Um zu erreichen, dass in der zweiten Kraft-
stoffleitung im Leerlaufbetrieb der Druck-Hub gréfier
wird als der Saug-Hub, ist es bevorzugt vorgesehen,
dass die an dem Stellelement des Membranelements
anliegende Spannung im Leerlaufbetrieb > 50 V, vor-
zugsweise > 100 V, betragt.

[0010] Weiter ist es auch mdoglich, dass ein Kraft-
stoffdurchfluss durch die zweite Kraftstoffleitung im
Leerlaufbetrieb durch eine Verénderung einer an ei-
nem Stellelement des Membranelements anliegen-
den Frequenz regelbar ist. Die an dem Stellelement
anliegende Spannung ist dann vorzugsweise kon-
stant.

[0011] Die Ldsung der erfindungsgemaflen Aufga-
be erfolgt ferner mittels eines Arbeitsgerates, wel-
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ches einen Verbrennungsmotor aufweist, der einen
Vergaser aufweist, der wie vorstehend beschrieben
aus- und weitergebildet ist. Ein Arbeitsgerat kann bei-
spielsweise eine Kettensége, eine Kreissage oder ein
Trennschleifer sein.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0012] Weitere, die Erfindung verbessernde Mal}-
nahmen werden nachstehend gemeinsam mit der
Beschreibung einer bevorzugten Ausgestaltung der
Erfindung anhand einer einzigen Figur ndher darge-
stellt. Die einzige Figur zeigt eine schematische Dar-
stellung eines Vergasers gemal der Erfindung.

Bevorzugte Ausfihrungsformen der Erfindung

[0013] Fig. 1 zeigt schematisch einen Vergaser 100
fur einen Verbrennungsmotor eines Arbeitsgerates.

[0014] Der Vergaser 100 weist einen Lufttrichter 10
auf, in dessen Innenraum 11 eine Drosselklappe 12
angeordnet ist. Entsprechend des Pfeils 13 stromt
Luft durch den Lufttrichter 10, wobei die Drossel-
klappe 12 in Strdbmungsrichtung der Luft hinter ei-
ner Querschnittsverengung 14 des Innenraumes 11
des Lufttrichters 10 angeordnet ist. Durch die Quer-
schnittsverengung 14 wird ein Venturi-Effekt bzw. ei-
ne Venturi-DUse ausgebildet.

[0015] Im Bereich der Querschnittsverengung 14
mindet eine erste Kraftstoffleitung 15 in den Innen-
raum 11 des Lufttrichters 10. In Strémungsrichtung 13
der Luft hinter der Querschnittsverengung 14 min-
det ferner eine zweite Kraftstoffleitung 22 in den In-
nenraum 11 des Lufttrichters 10. Die erste Kraftstoff-
leitung 15 und die zweite Kraftstoffleitung 22 bilden
eine Gabelung einer Hauptkraftstoffleitung 23 aus.
Die Hauptkraftstoffleitung 15 verbindet zusammen
mit der ersten Kraftstoffleitung 15 und der zweiten
Kraftstoffleitung 22 eine mit einem hier nicht darge-
stellten Kraftstofftank verbundene Regelkammer 16
mit dem Lufttrichter 10. In der Hauptkraftstoffleitung
23 ist eine Pumpkammer 18 mit einem gestrichelt
dargestellten Membranelement 24 angeordnet. Das
Membranelement 24 kann Uber ein hier nicht gezeig-
tes Stellelement bewegt werden, welches beispiels-
weise ein Piezoelement sein kann.

[0016] In mitden Pfeilen 19 dargestellter Strdmungs-
richtung des Kraftstoffs durch die Hauptkraftstofflei-
tung 23 ist vor und hinter der Pumpkammer 18 je-
weils eine Stromungsdiode 20 angeordnet. Die Stré-
mungsdioden 20, die Pumpkammer 18 und das darin
angeordnete Membranelement 24 bilden zusammen
eine Reguliereinheit aus, welche die Strdomung des
Kraftstoffs in der Hauptkraftstoffleitung 23 und in der
ersten Kraftstoffleitung 15 und der zweiten Kraftstoff-
leitung 22 von der Regelkammer 16 bis zum Einstro-
men in den Lufttrichter 10 effizient und flexibel anpas-
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sen kann. Durch eine periodische Ansteuerung des
Membranelements 24 (iber das Stellelement wird in
der Pumpkammer 18 durch eine Auf- und Abbewe-
gung des Membranelements 24 periodisch ein Uber-
und Unterdruck erzeugt. Die periodische Volumenén-
derung fihrt in Verbindung mit der Diodizitat der Stro-
mungsdioden 20 zu einer Pumpwirkung der Regu-
liereinheit. Im Volllastbetrieb des Vergasers ist diese
Pumpwirkung der Strébmungsrichtung 19 des Kraft-
stoffs entgegengesetzt, wodurch die Reguliereinheit
als Drosseleinheit wirken kann.

[0017] In der ersten Kraftstoffleitung 15 ist eine
Hauptdise 17 angeordnet, Uber welche die erste
Kraftstoffleitung 15 in den Lufttrichter 10 miindet. In
der zweiten Kraftstoffleitung 22 ist eine Leerlaufdise
25, hier bestehend aus mehreren Einzeldisen, an-
geordnet, Uber welche die zweite Kraftstoffleitung 22
in den Lufttrichter 10 mindet. Der Hauptdise 17 ist
ein Absperrventil 21 zugeordnet, welches in der ers-
ten Kraftstoffleitung 15 angeordnet ist. Der Leerlauf-
dise 25 ist ein Rickschlagventil 26 zugeordnet ist,
welches in der zweiten Kraftstoffleitung 22 angeord-
net ist. Das Absperrventil 21 ist beabstandet zu der
Hauptdlise 17 angeordnet, wobei es in der ersten
Kraftstoffleitung 15 in Strémungsrichtung 19 vor der
Hauptdlse 17 angeordnet ist. Das Rickschlagventil
26 ist beabstandet zu der Leerlaufdiise 25 angeord-
net, wobei es in der zweiten Kraftstoffleitung 22 in
Stréomungsrichtung 19 vor der Leerlaufdise 25 ange-
ordnet ist.

[0018] Das Absperrventil 21 kann in eine Offenstel-
lung und in eine Sperrposition Uberflhrt werden. In
der Offenstellung kann Kraftstoff ungehindert durch
das Absperrventil 21 und damit durch die erste Kraft-
stoffleitung 15 hin zu der Hauptdiise 17 strémen. In
der Sperrposition sperrt das Absperrventil 21 die ers-
te Kraftstoffleitung 15, so dass kein Kraftstoff mehr zu
der Hauptdise 17 gelangen kann.

[0019] Im Volllastbetrieb des Vergasers 100 ist das
Absperrventil 21 in der Offenstellung positioniert.

[0020] Im Leerlaufbetrieb des Vergasers 100 ist das
Absperrventil 21 hingegen in der Sperrposition posi-
tioniert. Der Kraftstoff kann dadurch nur noch iber die
zweite Kraftstoffleitung 22 hin zu dem Lulfttrichter 10
stromen.

[0021] Im Leerlaufbetrieb des Vergasers 100 bildet
das in der Pumpkammer 18 angeordnete Membran-
element 24 zudem zusammen mit dem Ruckschlag-
ventil 26 eine Pumpeinheit aus. Damit kann im Leer-
laufbetrieb eine Pumpwirkung erzielt werden, im Ge-
gensatz zu einer im Volllastbetrieb durch das Mem-
branelement 24 erreichten Drosselwirkung. Durch die
Pumpwirkung kann der Kraftstoffdurchfluss durch die
zweite Kraftstoffleitung 22 im Leerlaufbetrieb erhoht
werden. Dies ist dadurch erreichbar, dass durch die
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Pumpwirkung des Membranelements 24 bei einer
Sperrposition des Absperrventils 21 ein in der zwei-
ten Kraftstoffleitung 22 wirkender Saug-Hub, welcher
ein Zurickstromen des Kraftstoffs in Richtung der
Regelkammer 16 und damit entgegen der eigentli-
chen Stréomungsrichtung 19 bewirkt, kleiner ist als ein
gleichzeitig in der zweiten Kraftstoffleitung 22 wirken-
der Druck-Hub, welcher ein Stromen des Kraftstoffs
in Richtung des Lufttrichters 10 und damit in die ei-
gentliche Strémungsrichtung 19 bewirkt.

[0022] Die Hohe des Kraftstoffdurchflusses durch
die zweite Kraftstoffleitung 22 im Leerlaufbetrieb
kann durch eine Veranderung der an dem Stellele-
ment des Membranelements 24 anliegenden Span-
nung des getakteten Gleichstroms oder Wechsel-
stroms geregelt bzw. gesteuert werden. Bei einer Er-
héhung der an dem Stellelement des Membranele-
ments 24 anliegenden Spannung kann sowohl der
Saug-Hub als auch der Druck-Hub in der zweiten
Kraftstoffleitung 22 erhéht werden. Bei einer Veran-
derung der an dem Stellelement anliegenden Span-
nung bleibt die an dem Stellelement anliegende Fre-
quenz konstant.

[0023] Durch das in der zweiten Kraftstoffleitung
22 angeordnete, der Leerlaufdiise 25 zugeordnete
Ruckschlagventil 26 kann sich der Saug-Hub jedoch
nur bis zu einer bestimmten Grenze erhéhen, da das
Ruckschlagventil 26 ein Zuriickstromen des Kraft-
stoffs in der zweiten Kraftstoffleitung 22 verhindert.
Der Druck-Hub kann jedoch weiter steigen, so dass
ab einer bestimmten, an dem Stellelement des Mem-
branelements 24 anliegenden Spannung der Druck-
Hub grofer ist als der Saug-Hub, so dass dadurch
der Kraftstoffdurchfluss durch die zweite Kraftstofflei-
tung 22 wesentlich erhéht werden kann. Die an dem
Stellelement des Membranelements 24 anliegende
Spannung betragt im Leerlaufbetrieb mehr als 50 V.
Bevorzugt ist die an dem Stellelement des Membran-
elements 24 anliegende Spannung mehr als 100 V.

[0024] Eine derartige Wirkung der Regelung des
Kraftstoffdurchflusses durch die zweite Kraftstofflei-
tung 22 im Leerlaufbetrieb kann auch durch eine
Veradnderung der an dem Stellelement des Mem-
branelements 24 anliegenden Frequenz erreicht wer-
den, wenn die an dem Stellelement des Membranele-
ments 24 anliegende Spannung dann konstant ist.

[0025] Die Erfindung beschrankt sich in ihrer Aus-
fuhrung nicht auf die vorstehend angegebene bevor-
zugte Ausgestaltung. Vielmehr ist eine Anzahl von
Varianten denkbar, welche von der dargestellten L6-
sung auch bei grundsétzlich anders gearteten Aus-
fuhrungen Gebrauch macht. Sdmtliche aus den An-
sprichen, der Beschreibung oder den Zeichnungen
hervorgehenden Merkmale und/oder Vorteile, ein-
schliel3lich konstruktiven Einzelheiten, raumliche An-
ordnungen und Verfahrensschritte, kdnnen sowohl
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fur sich als auch in den verschiedensten Kombinatio-
nen erfindungswesentlich sein.

Bezugszeichenliste

100 Vergaser

10 Lufttrichter

1 Innenraum

12 Drosselklappe

13 Strémungsrichtung der Luft
14 Querschnittsverengung
15 Erste Kraftstoffleitung
16 Regelkammer

17 Hauptdise

18 Pumpkammer

19 Strémungsrichtung

20 Strémungsdiode

21 Absperrventil

22 Zweite Kraftstoffleitung
23 Hauptkraftstoffleitung
24 Membranelement

25 Leerlaufdise

26 Rickschlagventil

Patentanspriiche

1. Vergaser (100) fir einen Verbrennungsmotor ei-
nes Arbeitsgerates, mit einem Lufttrichter (10),
einer mit einem Kraftstofftank verbundenen Regel-
kammer (16), und
einer ein Membranelement (24) aufweisenden Pump-
kammer (18),
wobei die Regelkammer (16) Uber eine in einen In-
nenraum (11) des Lufttrichters (10) mindende ers-
te Kraftstoffleitung (15) und Uber eine in einen In-
nenraum (11) des Lufttrichters (10) mindende zwei-
te Kraftstoffleitung (22) mit dem Lufttrichter (10) ver-
bunden ist,
wobei in der ersten Kraftstoffleitung (15) eine Haupt-
dise (17) und in der zweiten Kraftstoffleitung (22) ei-
ne Leerlaufdiise (25) angeordnet sind,
dadurch gekennzeichnet, dass der Hauptdise (17)
ein Absperrventil (21) und der Leerlaufdise (25) ein
Ruckschlagventil (26) zugeordnet sind, wobei in ei-
nem Leerlaufbetrieb des Vergasers (100) das Ab-
sperrventil (21) in einer Sperrposition angeordnet ist
und das in der Pumpkammer (18) angeordnete Mem-
branelement (24) zusammen mit dem Rickschlag-
ventil (26) im Leerlaufbetrieb eine Pumpeinheit aus-
bildet.

2. Vergaser (100) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein Kraftstoffdurchfluss durch
die zweite Kraftstoffleitung (22) im Leerlaufbetrieb
durch eine Veranderung einer an einem Stellelement
des Membranelements (24) anliegenden Spannung
regelbar ist.

3. Vergaser (100) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein Kraftstoffdurchfluss durch
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die zweite Kraftstoffleitung (22) im Leerlaufbetrieb
durch eine Veranderung einer an einem Stellelement
des Membranelements (24) anliegenden Frequenz
regelbar ist.

4. Verfahren zum Regeln eines Kraftstoffdurchflus-
ses in einem Leerlaufbetrieb eines Vergasers (100),
welcher einen Lufttrichter (10), eine mit einem Kraft-
stofftank verbundene Regelkammer (16), und eine
ein Membranelement (24) aufweisende Pumpkam-
mer (18) aufweist, wobei die Regelkammer (16) tber
eine in einen Innenraum (11) des Lufttrichters (10)
mindende erste Kraftstoffleitung (15) und Gber eine
in einen Innenraum (11) des Lufttrichters (10) mun-
dende zweite Kraftstoffleitung (22) mit dem Lufttrich-
ter (10) verbunden ist, wobei in der ersten Kraftstoff-
leitung (15) eine Hauptdiise (17) und in der zweiten
Kraftstoffleitung (22) eine Leerlaufdiise (25) angeord-
net sind, dadurch gekennzeichnet, dass der Haupt-
dise (17) ein Absperrventil (21) und der Leerlaufdlise
(25) ein Riickschlagventil (26) zugeordnet sind, wo-
bei in einem Leerlaufbetrieb des Vergasers (100) das
Absperrventil (21) in einer Sperrposition angeordnet
wird und das in der Pumpkammer (18) angeordne-
te Membranelement (24) zusammen mit dem Riick-
schlagventil (26) im Leerlaufbetrieb als eine Pum-
peinheit arbeitet.

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein Kraftstoffdurchfluss durch die
zweite Kraftstoffleitung (22) im Leerlaufbetrieb durch
eine Veranderung einer an einem Stellelement des
Membranelements (24) anliegenden Spannung gere-
gelt wird.

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die an dem Stellelement des Mem-
branelements (24) anliegende Spannung im Leer-
laufbetrieb > 50 V betragt.

7. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein Kraftstoffdurchfluss durch die
zweite Kraftstoffleitung (22) im Leerlaufbetrieb durch
eine Veranderung einer an einem Stellelement des
Membranelements (24) anliegenden Frequenz gere-
gelt wird.

8. Arbeitsgerat, mit einem Verbrennungsmotor,
welcher einen Vergaser (100) aufweist, der nach ei-
nem der Anspriiche 1 bis 3 ausgebildet ist.

Es folgt eine Seite Zeichnungen
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