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Beschreibung

Die Erfindung betrifft einen Hochgeschwindig-
keitsvergaser fiir einen Ottomotor mit einem den
Saugrohrquerschnitt verandernden Schieber, mit
einem zwei koaxial zueinander liegende, durch
eine Zwischenkammer voneinander getrennte D({-
sen aufnehmenden Diisenstock und mit einer pro-
filierten, an dem Schieber sitzenden den Diisen-
querschnitt steuernden Diisennadel, und bei wel-
cher die Zwischenkammer an den Austritiskanal
eines Durchflusssteuerventils mit einem ferroma-
gnetischen Ventilkdrper angeschlossen ist, der
Ventilkérper durch eine an einen Impulsgenerator
mit einsteilbarem Tastverhilinis angeschlossene
Spule betatigbar ist, der Eintritiskanal des Durch-
flusssteuerventils mit der atmosphérischen Luft
verbunden ist und die Steuerung des Tastverhilt-
nisses in Abhé&ngigkeit von. Betriebswerten er-
folgt.

Ein solcher Hochgeschwindigkeitsvergaser mit
Schieber hat keine Drosselklappe, so dass im Ge-
gensatz zu einem Gleichdruckvergaser im Be-
reich des Schiebers an der Diise praktisch der
volle Saugrohrdruck ansteht. Infolgedessen erge-
ben sich, speziell im Teillastbereich, sehr hohe
Strémungsgeschwindigkeiten an der Dise und da-
mit gute Zerstiubungseigenschaften.

Entsprechend der Grosse der Ringflache zwi-
schen Dise und Nadel baut sich in der Zwischen-
kammer zwischen den beiden Disen ein Unter-
druck entsprechend dem Saugrohrunterdruck auf.
Das Querschnittsverhaitnis der Diisen bzw. die
- Steigung der Diisennadel bestimmt die Grosse
des zwischen den Diisen in der Zwischenkammer
vorhandenen Unterdrucks. Durch die Profilierung
der Diisennadel kann man einer bestimmien
Schiebersteillung, d.h. einem bestimmien Unter-
druck, eine Krafistoffmenge zuordnen. Diese
Kraftstoffmenge liegt jedoch nicht immer im opti-
malen Betriebsbereich des Motors. Wenn man fiir
eine bestimmte Disennadelcharakteristik die
Kraftstoffzumessung so auswéhlt, dass sich ein
fetter Gemischzustand ergibt, so kann tiber Luft-
beimischung in der Zwischenkammer der dort
herrschende Unterdruck verringert werden. Da-
durch l4dsst sich die Kraftstoffmenge reduzieren
und das Kraftstoff-Luftigemisch abmagern. Die
Luftbeimischung (Vormischung) bewirkt ausser
der Steuerung des Kraftstoff-Luftgemisches auch
eine weitere Zerstdubungsverbesserung.

Ein Vergaser der eingangs genannten Art ist in
der US-A-3 963 009 beschrieben. Dort stellt sich
der Schieber unter dem Einfluss einer Membran
entsprechend dem zwischen einer Hauptdrossel-
klappe und dem Schieber erzeugten Unterdruck
ein. Diese mechanische Einstellung ist mit einer
Hysterese verbunden, so dass die Schieberstel-
lung nicht exakt reproduzierbar und damit keine
eindeutig bestimmte lastabhdngige Kraftstoffzu-
sammensetzung mdglich ist. Die Zusatzluft wird in
Abhéngigkeit von dem Sauerstoffverhéltnis im Ab-
gas geregelt. Weitere Betriebsparameter kénnen
nicht- beriicksichtigt werden. Auch ist es nicht
moglich, die Zusatzluft fiir bestimmte Betriebszu-
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stdnde wie Beschleunigung, Stariphase zu &n-
dern.

Aus der DE-A-3 143 395 ist ein Gleichdruckver-
gaser mit Schieber bekannt, bei dem in der Di-
seninnenwandung Mindungen eines Nebenluftka-
nals vorhanden sind, deren Offnung durch die
Bewegung der Diisennadel gesteuert wird. Da-
durch soll die Nebenluftmenge geregelt und das
Kraftstoff-Luft-Gemisch stabilisiert werden. Die
Nebenluft wird also entsprechend der Schieber-
stellung gesteuert. Abh&ngig von der Motortem-
peratur kann-der Nebenluftkanal beeinflusst wer-
den. Diese Massnahmen sind jedoch weder hin-
sichtlich ihrer Zielsetzung noch ihrer konstrukti-
ven Ausbildung bei einem Hochgeschwindigkeits-
vergaser anwendbar.

Aufgabe der Erfindung ist eine genaue Zumes-
sung der Luftbeimischung und damit fur jeden
Betriebszustand eine optimale Gemischsteuerung
in Abhéngigkeit von alien wichtigen Parametern.

Diese Aufgabe wird nach der Erfindung dadurch
gel6st, dass der Ventilkérper als membranartige,
leicht bewegliche Ventilplatte ausgebildet ist,
dass zwei an Gegentaktausgénge des Impulsge-
nerators angeschlossene Spulen auf gegeniber-
liegenden Seiten der Ventilplatte angeordnet sind
und dass zur Steuerung ein durch Lastwerte,
Drehzahlwerte und Temperaturwerte anwéhiba-
rer Adressspeicher vorgesehen ist, der in Form
eines in Drehzahlkennlinien nach Last- und Tem-
peraturparametern und nach besonderen Be-
schleunigungskennlinien geordneten Kennfeldes
digitale informationswerte fir das Tastverhéltnis
enthalt, so dass das Tastverhéltnis und damit die
Luftzumischung in der Zwischenkammer entspre-
chend den Informationswerten gesteuert werden
kann.

Der Hochgeschwindigkeitsvergaser nach der
Erfindung unterscheidet sich insofern vom Stand
der Technik, als die Luftbeimischung durch die Art
der Ventilsteuerung genau vorgegeben werden
kann. Die Ventilplatte ist membranartig ausgebil-
det und daher nahezu triagheitslos, so dass sie
verzdgerungsfrei allen Beschleunigungen folgen
kann. Die Ventilsteuerung mittels einer impulsarti-
gen Betatigung der Ventilplatie vermeidet Zwi-
schenstellungen der Ventilplatte. Die Ventilplatte
ist im wesentlichen immer vollstandig in der Of-
fenstellung bzw. in der Schliessstellung. Die Dau-
er und die Periode der einzelnen Bewegungen
sind durch das Tastverhaltnis der Erregerimpulse
festgelegt. Die Impulse kénnen Frequenzen bis zu
1 kHz haben. Das Tastverhéltnis ist stufenlos zwi-
schen 0% und 100% verstellbar. Die Informations-
werte fir die Grosse der Luftbeimischung sind
unabhdngig vom Saugrohrunterdruck nach den
wesentlichen Betriebsparametern des Motors ein-
stellbar. Man kann fiir den Anlaufzustand bei kal-
tem Motor eine besondere Drehzahlkennlinie mit
niedriger Luftbeimischung vorgeben. Eine Start-
automatik kann daher entfallen. Gleiches gilt flir
Beschleunigungsphasen, die etwa durch eine
sprunghafte Anderung der Stellung des Gaspe-
dals bzw. einen Druckabfall im Saugrohr erkannt
werden. Dann wird weniger Zusatzluft beige-
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mischt, so dass das Kraftstoff-Luft-Gemisch ange-
fettet wird und héhere Beschleunigungen maoglich
sind. Eine Beschleunigungspumpe kann infolge-
dessen entfallen.

Andererseits sichert die DUsennadel die Not-
laufeigenschaften des Motors, wenn das Durch-
flusssteuerventil ausfilli. Insgesamt verleiht die
Erfindung dem Hochgeschwindigkeitsvergaser Ei-
genschaften einer Zentraleinspritzung.

Damit auch der Leerlauf des Ottomotors mit
Hochgeschwindigkeitsvergaser regelbar ist, sieht
die Erfindung vor, dass zur Leerlaufregelung ein
pneumatisches Steliglied mit einem Stellkolben
vorgesehen ist, dessen Kolbenstange als Stell-
glied flir den Schieber dient, dass die Stellkammer
des Steligliedes mit dem Saugrohr des Hochge-
schwindigkeitsvergasers verbindbar ist, dass zur
Steuerung der Stellkammer ein weiteres von ei-
nem Impulsgenerator gesteuertes Durchfluss-
steuerventi! vorgesehen ist, das einen Strémungs-
weg von der Stelikammer zur Atmosphére steuert,
und dass bei Unterschreiten eines Solldrehzahl-
wertes das Tastverhéitnis des Impulsgenerators
im Sinne einer Beaufschlagung der Stellkammer
mit dem Saugrohrdruck gesteuert wird.

Mit dieser Anordnung erreicht man, dass die
Leerlaufdrehzahl auch bei Belastungsédnderun-
gen konstant gehalten werden kann. Wichtig ist,
dass man durch die Luftbeimischung in der Zwi-
schenkammer auch im Leerlauf ein mageres Ge-
misch erhélt, so dass die Schadstoffproduktion im
Leerlauf gering ist.

Damit sich der Unterdruck im Saugrohr mdg-
lichst schnell innerhalb des pneumatischen Zylin-
ders auswirken kann, sieht die Erfindung vor, dass
das Durchflusssteuerventil einen grésseren
Durchfluss als die Drosselstelle an dem Saugrohr
hat. Ausser der beschriebenen Leerlaufregelung
ersetzt die Kombination von Leerlaufregelung und
Gemischsteuerventil die bisher bekannten tempe-
ratur- bzw. zeitgesteuerten Startautomatiken.
Uber das Gemischsteuerventil kann das fiir Kalt-
start bendtigte «fette» Kraftstoff-Luftgemisch ein-
gestellt werden. Uber die temperaturabhingige
Vorgabe einer gegeniiber der Heissleerlaufdreh-
zahl iberh6hten Warmlaufdrehzahl wird dem Mo-
tor die bendtigte grossere Luftmenge bei Kaltstart
und Warmlauf Gber eine entsprechend vergros-
serte Schieberdffnung zugefihrt.

Damit die Leerlaufregefung flr den Unterdruck
im Saugrohr eine mdglichst geringe Belastung
darstellt und damit die Rickstellung des Stellglie-
des verzogert erfolgt, sieht die Erfindung vor, dass
die Verbindung zur Atmosphéare eine Drosselstel-
le enthilt, deren Durchflussquerschnitt kleiner als
der Durchflussquerschnitt der Drosselstelle an
dem Saugrohr ist.

Eine Ausfiithrungsform der Erfindung wird im
folgenden unter Bezugnahme auf die anliegende
Zeichnung erlautert, in der darstelien:

Fig. 1 den Hochgeschwindigkeitsvergaser sche-
matisch,

Fig. 2 ein Impulsdiagramm fiir die Steuerung
des Durchfiusssteuerventils und
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Fig. 3 eine abgewandelte Ausfiihrungsform der
Erfindung.

Ein Hochgeschwindigkeitsvergaser enthilt in-
nerhalb eines Zerstduberrohres 1 einen Schieber
2, der von dem Gaspedal in Pfeilrichtung 37 ent-
gegen einer Riickstellkraft betatigbar ist und den
Querschnitt des Zerstduberrohres 1 einstellt. An
das Zerstduberrohr 1 schliesst sich das Saugrohr
3 an. Der Schieber 2 tragt eine Diisennadel 4, die
in einen Diisenstock 5 hineinragt. Der Disenstock
5 enthilt koaxial hintereinander zwei Disen-6, 7,
durch deren Dusendffnungen die Disennadel 4
hindurchreicht. Zwischen den Dlsen 6 und 7 befin-
det sich eine Zwischenkammer 8. Der Kraftstoff
wird Uber einen Kraftstoffkanal 9 zugefiithri. Der
Hochgeschwindigkeitsvergaser benétigt keine
Drosselklappe. Die hohe Stromungsgeschwindig-
keit im Bereich der Diise sichert eine starke Zer-
staubung und férdert so die Gemischausbildung.

Die Zwischenkammer 8 ist (iber eine Leitung 10
mit einem Durchflusssteuerventil 11 verbunden.
Das Durchflusssteuerventil 11 enthalt zwei einan-
der gegeniiberstehende Topfkerne 12, 13, die zwi-
schen sich eine kreisférmige Ventilkammer 14 be-
grenzen. In dem Kernteil des Topfkernes 12 istein
Austrittskanal 15 angeordnet, an den die Leitung
10 angeschlossen ist. Die Miindung des Austritts-
kanals 15 bildet einen Ventilsitz 16. Innerhalb der
Ventilkammer 14 befindet sich eine membranarti-
ge Ventilplatte 17 aus einem ferromagnetischen
Stoff. Diese Ventilplatte 17 ist leicht und nahezu
tragheitslos. Sie ist infolgedessen unter dem Ein-
fluss des Magnetfeldes leicht beweglich und legt
sich bei den angewandten Frequenzen immer voll
an die jeweilige Ventilm{indung an. Ein Eintritiska-
nal 18 ist (iber eine nichtdargestellte Leitung mit
dem ebenfalls nicht dargestellien Lufifilter ver-
bunden.

Jeder Topfkern 12, 13 enthéit eine Spule 19, 20.
Die beiden Spulen 19, 20 sind an Gegentaktaus-
génge eines Impulsgenerators 21 mit steuerba-
rem Tastverhdltnis der impuisdauer zur Pausen-
dauer angeschlossen. Das Tastverhaltnis ist
durch eine Steuerstufe 22 gesteuert, die ihrerseits
mit einem Kennfeldspeicher 23 gekoppelt ist. Die
Eingange 24 des Kennfeldspeichers 23 fiihren Si-
gnale iiber den Lastzustand, Drehzahlzustand und
Temperaturzustand des jeweiligen Verbren-
nungsmotors. Der Kennfeldspeicher 23 ist als
Adressspeicher ausgebildet. Die Adressen wer-
den durch die Signale auf den Eingdngen 24 abge-
fragt. Die in dem jeweiligen Speicherplatz gespei-
cherten Informationswerte werden in die Steuer-
stufe 22 eingegeben und legen das Tastverhélinis
des Impulsgenerators fest. Dieses Tastverhaltnis
legt die relative Offnungsdauer des Durchfluss-
steuerventils und damit die Menge der Luftbeimi-
schung fest. Dadurch kann das Kraftstoff-Lufige-
misch abgemagert werden. Jedenfalls 1dsst sich
der Gemischzustand genau einstellen.

Fig. 2 zeigt in a) an einem Ausgang des Impuls-
generators (21) die.Impulsform mit einem Tastver-
héltnis nahe 0%. Die Impuisdauer ist sehr klein,
die Impulspause vergleichsweise lang. Das Tast-
verhéltnis kann selbstverstandlich auch den Wert
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0% haben. Fig. 2b) zeigt ein Tastverhéltnis nahe
100% an demselben Ausgang des Impulsgenera-
tors 21. Die Impulsdauer ist sehr lang, die Impuls-
pause sehr kurz. Das Tastverhélinis kann bis auf
100% gesteigert werden. Zwischen 0% und 100%
ist jedes Tastverhaltnis stufenlos einstellbar.

Man kann also fiir eine Mehrzahl von Drehzahl-
kennlinien, die parameterabhéngig anwé&hibar
sind, das Mischungsverhéltnis des Kraftstoff-Luft-
Gemisches durch Luftbeimischung festlegen. Die-
se Kennlinien, die in dem Adressspeicher abge-
speichert sind, bilden ein Kennfeld, das eine opti-
male Gemischzusammensetzung garantiert.

Bei Ottomotoren bereitet die Leerlaufeinstel-
lung Schwierigkeiten, weil sich die Leerlaufdreh-
zahl bei Belastungsédnderungen leicht &ndert. Bei
vorgegebener Leerlaufdrehzahl muss man nor-
malerweise mit einem (berfetteten Kraftstoff-Luft-
gemisch fahren, damit ein einwandfreier Leerlauf
gewabhrleistet ist und der Motor nicht stehenbleibt.
Dieses bedeutet eine erhdhte Schadstoffproduk-
tion.

In Weiterbildung der Erfindung ist eine Rege-
lung der Leerlaufdrehzahl mittels eines pneumati-
schen Stellgliedes in Form eines Zylinders 31 vor-
gesehen. In der Zeichnung ist der Zylinder 31 nur
schematisch angegeben. Seine wirkliche Lage
schneidet selbstversténdlich nicht den Ansaugka-
nal. Der pneumatische Zylinder 31 enthélt einen
Stellkolben 32 mit einer Kolbenstange 33, die an
einem um eine Achse 34 schwenkbaren Hebel 35
anliegt. Der Hebel 35 ist ber ein Gelenk 36 mit
dem Schieber 2 bzw. der Diisennadel 4 gekoppelt.
Beim Ausfahren der Kolbenstange 33 wird jeweils
die Disennadel 4 ebenso wie bei einer Betétigung
des Gashebels in Pfeilrichtung 37 mitgenommen.
Andererseits liegt die Kolbenstange 33 an dem
Hebel 35 lose an, so dass die Kolbenstange 33 bei
einer Betédtigung des Gaspedals in Pfeilrichtung
37 nicht mitgenommen wird.

Uber eine Diise mit einer Drosselstelle 38 ist die
Stellkammer 39 des Zylinders 31 (ber eine Lei-
tung 40 mit dem Inneren des Saugrohres 3 verbun-
den, so dass der im Saugrohr 3 anstehende Unter-
druck unmittelbar in der Stellkammer 39 des Zylin-
ders wirksam ist. Die Leitung 40 ist andererseits
an einen Kanal 41 eines Durchflusssteuerventils
42 angeschlossen, das ebenso wie das Durch-
flusssteuerventi! 11 ausgebildet ist. Das Durch-
flusssteuerventil 42 enthalt eine Ventilplatte 43
und zwei Spuien 44 und 45, die an Gegentakiaus-
gange eines Impulsgenerators 46 mit einstellba-
rem Tastverhélinis von Impulsdauer und Pausen-
dauer angeschlossen sind. Das Tastverhiltnis des
Impuisgenerators wird von einer Steuerstufe 47
gesteuert. Ein Differenzkreis 48 vergleicht das auf
einer Leitung 49 anstehende Sollsignal fir die
Leerlaufdrehzahl mit dem auf der Leitung 50 an-
stehenden lIstsignal der Kurbelwellendrehzahl.
Wenn die Ventilplatte 43 an dem Ventilsitz 51 an-
liegt, ist das Durchflusssteuerventil 42 gesperrt.
Der Ausgang des Durchflusssteuerventils ist tiber
eine Leitung 52 mit der der Stellkammer 39 gegen-
Uberliegenden Zylinderkammer 53 verbunden.
Die Stellkammer 53 ist {iber eine Diise mit einer
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Drosseistelle 54 mit der Atmosphére verbunden.
Die Drosselstelle 54 hat einen kleineren Durch-
flussquerschnitt als das Durchflusssteuerventil 42
und die Drosselstelle 38; ausserdem ist der Durch-
flusswiderstand des Durchflusssteuerventils 42
gegeniber den Durchflusswiderstdnden der Dros-
selstellen vernachléssigbar.

Solange der Istwert der Leerlaufdrehzahl auf
der Leitung 50 grosser ais der Sollwert auf der
Leitung 49 ist, wird das Tastverhdltnis so ge-
steuert, dass die Ventilplatte 43 des Durchfluss-
steuerventils 42 von dem Ventilsitz 51 abgehoben
ist. Infolgedessen besteht Uber das geodffnete
Durchflusssteuerventil 42 eine Verbindung zur At-
mosphére. Es bildet sich eine Strémung mit einem
Druckabfall an der Drosselstelle 54 aus. Da die
einander gegeniiberstehenden Flichen des Kol-
bens 32 unterschiedliche Grdssen haben, und
zwar die Flache in der Stellkammer 39 kleiner ist
und da in beiden Zylinderkammern im wesentli-
chen derselbe Druck herrscht, wird sich der Stell-
kolben 32 bezogen auf Fig. 1 nach links bewegen.
Die Kolbenstange 33 wird zurlickgefahren, so
dass keine Beeinflussung der Disennadel 4 er-
folgt.

Wenn der Istwert der Leerlaufdrehzahl unter
den gewiinschten Sollwert absinki, wird das Tast-
verhdltnis des Impulsgenerators 46 so gesteuert,
dass das Durchflusssteuerventil 42 in entspre-
chendem Ausmass in Abhéngigkeit von der Dreh-
zahlabweichung geschlossen wird. Infolgedessen
wird der Unterdruck im Saugrohr 3 innerhalb der
Stellkammer 39 und der Atmosphéarendruck in der
Zylinderkammer 53 wirksam, so dass die Kolben-
stange 33 ausgefahren wird und die Disennadel 4
anstellt. Damit wird der Diisenquerschnitt und der
Luftquerschnitt vergrdssert, so dass vermehrt
Luft-Kraftstoff-Gemisch angesaugt werden kann.
Die Leerlaufdrehzahl steigt an. Der Wert des Tast-
verhéltnisses legt die Verstellung des Schiebers
und damit die Anderung der Leerlaufdrehzahl
fest.

Eine abgewandelte Ausfiihrungsform der Leer-
laufregelung ist in Fig. 3 dargestellt. In diesem Fall
ist das pneumatische Stellglied als Membranstel-
ler 61 ausgebildet, dessen Stellkolben 62 mit sei-
ner Kolbenstange 63 an einen Winkelhebel 81 an-
gelenkt ist. Dessen Schenkel 82 beaufschlagt tiber
eine Koppelstange 83 den Hebel 35. Die Steilkam-
mer 69 des Membranstellers 61 enthélt eine Riick-
stellfeder 84. Die Stellkammer 69 ist ber eine
Leitung 85 mit der Ventilkammer 86 des Durch-
flusssteuerventils 42 verbunden. Die Drosselstelle
38 ist {iber eine Leitung 87 mit dem Kanal 41 des
Durchflusssteuerventils 42 verbunden, dessen
Ventilsitz 51 durch die Ventilplatte 43 absperrbar
ist. Ein weiterer Kanal 88 des Durchflusssteuer-
ventils 42, der ebenfalls einen absperrbaren Ven-
tilsitz 89 aufweist, ist liber eine Diise mit einer
Drosselstelle 90 mit der Atmosphéare verbunden.

Die Regelung des Membranstellers erfolgt in
der Weise, dass bei Unterschreiten der Leerlaui-
drehzahl der Impulsgenerator 46 eine derart geta-
stete Impulsfolge abgibt, dass die Ventilplatte 86
an dem Ventilsitz 89 anliegt. Infolgedessen ist der
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volle Unterdruck des Saugrohrs 3 liber die Dros-
selstelle 38 in der Stellkammer 69 wirksam, so
dass der Hebel 35 angestellt wird. infolgedessen
werden die Dise und der Schieber gedffnet, so
dass vermehrt Luft-Kraftstoff-Gemisch angesaugt
wird. Die Leerlaufdrehzahl steigt infolgedessen
an. Sobald die Leeriaufdrehzahi ihren Sollwert
erreicht, wird der impulsgenerator 46 umgetastet,
so dass die Ventilplatte 43 an dem Ventilsitz 51 in
Anlage gehalten wird. Nunmehr wird innerhalb
der Stellkammer 89 Atmosphérendruck wirksam,
so dass die Riickstellfeder 84 den Kolben 62 zu-
riickstellt. Der Hebel 35 bewegt sich infolgedessen
ebenfalls zuriick. Durch Steuerung des Tastver-
héltnisses kann man jede Zwischenstellung des
Kolbens 62 erreichen und so den Istwert der Leer-
laufdrehzahl jeweiis auf den Sollwert nachfiihren.

Patentanspriiche

1. Hochgeschwindigkeitsvergaser fiir einen Ot-
tomotor mit einem den Saugrohrquerschnitt ver-
andernden Schieber (3), mit einem zwei koaxial
zueinander liegende, durch eine Zwischenkam-
mer (8) voneinander getrennte Diisen (6, 7) auf-
nehmenden Disenstock und mit einer profilierten,
an dem Schieber sitzenden den Diisenquerschnitt
steuernden Disennadel (4), und bei welcher die
Zwischenkammer (8) an den Austrittskanal (15)
eines Durchflusssteuerventils (11) mit einem fer-
romagnetischen Ventilkérper (17) angeschlossen
ist, der Ventilkérper (17) durch eine an einen Im-
pulsgenerator (21) mit einstellbarem Tastverhalt-
nis angeschiossene Spule (19, 20) betétigbar ist,
der Eintrittskanal (18) des Durchflusssteuerventils
(11) mit der atmosphérischen Luft verbunden ist
und die Steuerung des Tastverhaltnisses in Ab-
hangigkeit von Betriebswerten erfolgt, dadurch
gekennzeichnet, dass der Ventilkérper als mem-
branartige, leicht bewegliche Ventilplatte (17) aus-
gebildet ist, dass zwei an Gegentaktausgédnge des
Impulsgenerators angeschlossene Spulen (19, 21)
auf gegeniiberliegenden Seiten der Ventilplatte
angeordnet sind und dass zur Steuerung ein durch
Lastwerte, Drehzahlwerte und Temperaturwerte
anwéhlbarer Adressspeicher (23) vorgesehen ist,
der in Form eines in Drehzahlkennlinien nach
Last- und Temperaturparametern und nach be-
sonderen Beschleunigungskennlinien geordneten
Kennfeldes digitale Informationswerte fiir das
Tastverhéltinis enthalt, so dass das Tastverhalinis
und damit die Luftzumischung in der Zwischen-
kammer entsprechend den Informationswerten
‘gesteuert werden kann.

2. Hochgeschwindigkeitsvergaser nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass zur Leer-
laufregelung ein pneumatisches Stellglied (31, 61)
mit einem Stellkolben (32, 62) vorgesehen ist, des-
sen Kolbenstange (33, 63) als Stellglied fiir den
Schieber (2) dient, dass die Stellkammer (39, 69)
des Stellgliedes mit dem Saugrohr (3) des Hoch-
geschwindigkeitsvergasers verbindbar ist, dass
zur Steuerung der Stellkammer (39, 69) ein weite-
res von einem Impulsgenerator (46) gesteuertes
Durchflusssteuerventil (43) vorgesehen ist, das

0138 070

10

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

8

einen Stromungsweg von der Stellkammer zur
Atmosphére steuert, und dass bei Unterschreiten
eines Solldrehzahlwertes das Tastverhélinis des
Impulsgenerators (46) im Sinne einer Beaufschla-
gung der Stellkammer mit dem Saugrohrdruck
gesteuert wird.

3. Hochgeschwindigkeitsvergaser nach An-
spruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Ver-
bindung der Stellkammer mit dem Saugrohr eine
Drosselstelle (38) enthilt.

4. Hochgeschwindigkeitsvergaser nach An-
spruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass
das Durchflusssteuerventil (42) einen grdsseren
Durchfluss als die Drosselstelle (38) an dem Saug-
rohr (3) hat.

5. Hochgeschwindigkeitsvergaser nach einem
der Anspriiche 3 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
dass die Verbindung mit der Atmosphédre eine
weitere Drosselstelle (54, 90) enthéalt, deren
Durchflussquerschnitt kleiner als der Durchfluss-
querschnitt der Drosselstelle (38) zu dem Saug-
rohr ist.

6. Hochgeschwindigkeitsvergaser nach einem
der Anspriiche 2 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
dass das Stellglied als doppelt wirkender Zylinder
(31) ausgebildet ist, dessen Stellkammer (39) von
der Kolbenstange durchquert und unmittelbar mit
dem Saugrohr verbunden ist und dessen gegen-
Uberliegende Zylinderkammer (53) einerseits mit
der Atmosphdare und andererseits mit dem Durch-
flusssteuerventil (42) verbunden ist.

7. Hochgeschwindigkeitsvergaser nach einem
der Anspriiche 2 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
dass das Steliglied als Membransteller (61) aus-
gebildet ist, dessen Stellkammer (69) mit der Ven-
titkammer (86) des Durchflusssteuerventils (42)
verbunden ist, dass ein zu einem absperrbaren
Ventilsitz (51) fihrender Kanal (41) des Durch-
flusssteuerventils (42) mit dem Saugrohr und der
andere zu einem absperrbaren Ventilsitz (89) fih-
rende Kanai (88) des Durchflusssteuerventils mit
Atmosphére verbunden ist, wobei die Ventilplatte
(43) mit beiden Ventilsitzen zusammenwirkt.

Claims

1. High-velocity carburettor for an Otto engine
comprising a slide (3), which changes the cross
section of the. induction pipe, a jet connection,
which accommodates two jets (6, 7) disposed
coaxially with respect to one another and sepa-
rated from one another by an intermediate cham-
ber (8), and a profiled jet needle (4) which is
mounted on the slide and controls the jet cross
section, in which the intermediate chamber (8) is
connected to the outlet port (15) of a flow control
valve (11) with a ferromagnetic valve body (17),
the valve body (17) can be operated by a coil (19,
20) which is connected to a pulse generator (21)
with an adjustable duty factor, the inlet port (18) of
the flow control valve (11) is connected to the
atmospheric air and the duty factor is controlled in
accordance with operating data, characterised in
that the valve body is formed as a diaphragm-like
valve plate (17) which can easily be moved, that
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two coils (19, 20), which are connected to opposite
polarity outputs of the pulse generator, are ar-
ranged on opposite sides of the valve plate, and
that an address memory (23), which can be ad-
dressed using load values, speed values and tem-
perature values and which contains digital data, in
the form of a family of characteristics arranged in
speed characteristics according to load and tem-
perature parameters and special acceleration
characteristics, for the duty factor, is provided for
control purposes, so that the duty factor and thus
the air addition in the intermediate chamber can
be controlled in accordance with the data.

2. High-velocity carburettor according to claim
1, characterised in that a pneumatic adjusting ele-
ment (31, 61) with an adjusting piston (32, 62) is
provided for idling adjustment, the piston rod (33,
63) of which piston serves as an adjusting element
for the slide (2), that the adjusting chamber (39, 69)
of the adjusting element can be connected to the
induction pipe (3) of the high-velocity carburettor,
that a further flow control valve (43), which is
controlled by a pulse generator (46), is provided to
control the adjusting chamber (39, 69) and controls
a flow path from the adjusting chamber to the
atmosphere, and that if a nominal speed value is
not reached the duty factor of the pulse generator
(46) is controlled in the sense that the induction
pipe pressure is effective in the adjusting cham-
ber.

3. High-velocity carburettor according to claim
2, characterised in that the connection between
the adjusting chamber and the induction pipe con-
tains a constriction (38).

4. High-velocity carburettor according to claim 2
or 3, characterised in that the flow through the flow
control valve (42) is greater than that through the
constriction (38) at the induction pipe (3).

5. High-velocity carburettor according to one of
claims 3 to 4, characterised in that the connection
to the atmosphere contains a further constriction
(54, 90) whose flow cross section is smaller that
the flow cross section of the constriction (33) to the
induction pipe.

6. High-velocity carburettor according to one of
claims 2 to 5, characterised in that the adjusting
element is formed as a doubie-acting cylinder
(31), the adjusting chamber (39) of which is tra-
versed by the piston rod and is directly connected
to the induction pipe and the opposite cylinder
chamber (53) of which is connected on one side to
the atmosphere and on the other to the flow con-
trol valve (42).

7. High-velocity carburettor according to one of
claims 2 to 5, characterised in that the adjusting
element is formed as a diaphragm adjuster (61),
the adjusting chamber (69} of which is connected
to the valve chamber (86) of the flow control valve
(42), that a port (41), which leads to a closeable
valve seat (51), of the flow control valve (42) is
connected to the induction pipe, and the other port
{88), which leads to a closeable valve seat (89), of
the flow control valve is connected to the atmo-
sphere, the valve plate (43) co-operating with both
valve seats.
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Revendications

1. Carburateur haute vitesse pour moteur a es-
sence, comportant une vanne-tiroir (3) qui modifie
la section transversale de la tubulure d’aspiration,
un support de gicleurs portant deux gicleurs (6, 7)
logés coaxialement I'un par rapport a I'autre et
séparés {'un de I'autre par une chambre intermé-
diaire (8), et une aiguille d'injection (4) profilée,
montée sur la vanne-tiroir et contrélant la section
transversale des gicleurs, et dans lequel la cham-
bre intermédiaire (8) est reliée au canal de sortie
(15) d'une soupape de contrdle de débit (11), a
corps de soupape (17) ferromagnétique, le corps
de soupape (17) est actionné par une des bobines
(19, 20), reliée a un générateur d’impulsions (21) a
fréquence d’impulsions réglable, le canal d’entrée
(18) de la soupape de contrdle de débit (11) com-
munique avec l'air atmosphérique et le contréle
de la fréquence d'impulsions s'effectue en fonc-
tion des conditions de service, caractérisé en ce
que le corps de soupape est configuré sous forme
d'un plateau de soupape (17) facilement mobile,
analogue a une membrane, que deux bobines (19,
21) raccordées aux sorties «push-pull» du généra-
teur d’impulsions, sont disposées sur des c6tés
opposés du plateau de soupape, et qu’il est prévu,
pour la commande, une mémoire d'adresses (23)
sélectionnables en fonction de la charge, de la
vitesse de rotation et de la température; cette
mémoire contient des données d’informations di-
gitales relatives a la fréquence d’impulsions, sous
forme d’'un ensemble présentant des caractéristi-
ques de vitesse de rotation en fonction de parame-
tres de charge, et de température et en fonction de
caractéristiques d’accélération particuliéres, de
facon que la fréquence d'impulsions et, de ce fait,
le dosage d’air dans la chambre intermédiaire,
puissent étre contrélés conformément aux don-
nées d’'informations.

2. Carburateur haute vitesse, selon la revendi-
cation 1, caractérisé en ce qu'il est prévu, pour
régler la vitesse de rotation au ralenti, un organe
de réglage pneumatique (31, 61) doté d’un piston
de réglage, dont la tige (33, 63) sert d’organe de
réglage pour la vanne-tiroir (2), que la chambre de
réglage (39, 69) de i'organe de réglage puisse
communiquer avec la tubulure d'aspiration (3} du
carburateur haute vitesse, que, pour le contrdle
de la chambre de réglage (39, 69), soit utilisée une
autre soupape de contrdle de débit (43), com-
mandée par un générateur d'impulsions (46), qui
contrdle un circuit d’écoulement entre la chambre
de réglage et I'atmosphére et que, en deg¢a d’une
valeur de consigne de la vitesse de rotation, la
fréquence des impulsions produite par le généra-
teur d'impulsions (46) soit contrélée dans le sens
d’une alimentation de la chambre de réglage a la
pression de la tubulure d’aspiration.

3. Carburateur haute vitesse, selon la revendi-
cation 2, caractérisé en ce que la liaison entre la
chambre de réglage et la tubulure d'aspiration
contient un organe d’étrangiement (38).

4. Carburateur haute vitesse, selon la revendi-
cation 2 ou 3, caractérisé en ce que la soupape de



i)

contrdle de débit (42) a un plus grand débit que
celui de I'organe d'étranglement (38) dans la tubu-
lure d’aspiration (3).

5. Carburateur haute vitesse, selon l'une des
revendications 3 & 4, caractérisé en ce que la
jonction avec l'atmosphére contient un autre or-
gane d'étranglement (54, 90), dont la section de
passage est plus faible que la section de passage
de I'organe d'étranglement (33) vers la tubulure
d’aspiration. )

6. Carburateur haute vitesse, selon I'une des
revendications 2 a 5, caractérisé en ce que l'ac-
tionneur est formé d’un cylindre (31) & double
effet, dont la chambre de réglage (39) est tra-
versée par la tige du piston et communique direc-
tement avec la tubulure d'aspiration et dont la
chambre cylindrique (53) opposée communique,
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d'une part, avec l'atmosphére, d'autre partavec la
soupape de contrble de débit (42).

7. Carburateur haute vitesse, selon 'une des
revendications 2 a 5, caractérisé en ce que l'ac-
tionneur a la configuration d'une membrane (61),
dont la chambre de manceuvre (69), communique
avec la chambre de soupape (86) de la soupape de
contrble de débit (42), qu'un canal (41) de la sou-
pape de controle de débit (42) conduisant a un
siége de soupape (561) obturable, communique
avec la tubulure d’aspiration et que |'autre canal
(88) de la soupape de contréle de débit (42), con-
duisant a un siége de soupape (89) obturable,
communique avec l'atmospheére, le plateau de
soupape (43) coopérant ainsi avec les deux siéges
de soupape.
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