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Die  Erfindung  bezieht  sich  auf  ein  Stellgerät 
gemäss  dem  Oberbegriff  des  Anspruchs  1. 

Um  das  Anlassen  eines  beispielsweise  aufge- 
ladenen  Dieselmotors  zu  erleichtern,  ist  es  be- 
kannt,  in  der  Ladeluftleitung  eine  Luftklappe  an- 
zuordnen,  die  zumindest  bis  zum  Anspringen  des 
Dieselmotors  geschlossen  und  spätestens  beim 
erstmaligen  Überschreiten  der  Leerlaufdrehzahl 
nach  dem  Anlassvorgang  während  der  ganzen 
folgenden  Laufzeit  des  Dieselmotors  bis  zu  des- 
sen  Abstellen  geöffnet  ist.  Insbesondere  bei  mit 
Druckwellen-Aufladegeräten  ausgestatteten  Die- 
selmotoren  ist  eine  derartig  angeordnete  und  be- 
tätigte  Luftklappe  erforderlich,  da  ansonsten  infol- 
ge  der  hier  vorhandenen  Übergänge  zwischen 
Ladeluft-  und  Abgaskreis  während  der  Anlauf- 
phase  bei  den  ersten  Arbeitstakten  des  Diesel- 
motors  Abgase  in  die  Ladeluftleitung  einströmen 
und  den  Dieselmotor  sofort  wieder  zum  Stillstand 
bringen  können. 

In  der  älteren  DE-OS  2 631 257  ist  bereits  ein 
Stellgerät  für  eine  in  der  Ladeluftleitung  eines 
insbesondere  mittels  eines  Druckwellenauflade- 
gerätes  aufgeladenen  Dieselmotors  angeordnete 
Luftklappe  vorgeschlagen  worden,  welches  ein 
Absperrventil  aufweist,  das  eine  Beauf- 
schlagungsleitung  von  einer  Druckölleitung  des 
Dieselmotors  zu  einem  Beaufschlagungsraum  für 
einen  die  Luftklappe  betätigenden  Stellkolben 
freigibt  oder  absperrt,  dieser  Stellkolben  auf  der 
vom  Beaufschlagungsraum  abgewandten  Seite 
von  einer  ständig  wirksamen  Kraft  belastet  ist, 
wobei  das  Absperrventil  in  Öffnungsrichtung  von 
einem  in  dieser  Schaltrichtung  vom  Druck  in  der 
Ladeluftleitung  entgegen  der  Kraft  einer  Feder 
belasteten  Steuerkolben  betätigt  ist  und  wobei  das 
Absperrventil  vom  Stellkolben  gesteuert  ist  und 
nur  in  der  Ruhestellung  des  Stellkolbens,  in  der 
die  Luftklappe  geschlossen  ist,  bei  fehlendem  Öl- 
druck  schliessbar  ist. 

Darüber  hinaus  ist  bereits  in  einem  älteren, 
nicht  vorveröffentlichten  Vorschlag  vorge- 
schlagen  worden,  die  Luftklappe  zu  ihrer 
schwenkbaren  Lagerung  in  der  Ladeluftleitung  an 
einer  aus  der  Ladeluftleitung  herausgeführten 
Welle  festzuhalten,  an  die  zum  Drehen  der  Welle 
in  die  Schliessstellung  der  Luftklappe  wenigstens 
eine  Feder  angreift  und  die  zum  entgegengesetz- 
ten  Drehen  der  Welle  in  die  Öffnungsstellung  der 
Luftklappe  über  ein  Hebelgetriebe  mit  einem  vom 
Druck  der  in  der  Ladeluftleitung  angestauten  Luft 
beaufschlagten  Kolben  verbunden  ist. 

Dabei  kann  die  Feder  auch  eine  Bimetallfeder 
sein,  die  derart  gewählt  ist,  dass  die  Luftklappe 
nach  dem  Stillsetzen  des  Motors  erst  in  die 
Schliessstellung  geht,  wenn  der  Motor  auf  eine 
vorgewählte  Temperatur  abgekühlt  ist. 

In  dem  älteren  Vorschlag  ist  auch  schon  vorge- 
schlagen  worden,  die  schwenkbare  Lagerung  der 
Luftklappe,  in  bezug  auf  die  Klappenfläche,  aus- 
sermittig  anzuordnen,  so  dass  über  die  derart 
unsymmetrische  Druckbeaufschlagung  der  Klap- 

pe  durch  den  in  der  Ladeluftleitung  herrschenden 
Druck  zumindest  die  Öffnungsbewegung  der  Klap- 
pe einleitbar ist. 

Aufgabe  der  Erfindung  ist  es,  ein  Stellgerät  der 
eingangs  genannten  Art  anzugeben,  das  den  glei- 
chen  Zweck  wie  das  bekannte  und  das  vorge- 
schlagene  Stellgerät  ertüllt,  das  aber  hinsichtlich 
seines  Aufbaues  und  seiner  Funktion  jedoch  we- 
sentlich  vereinfacht  ist,  woraus  nicht  nur  ein  ge- 
ringerer  Platzbedarf  bei  kostengünstigerer  Her- 
stellung  und  Montage,  sondern  auch  eine  erhöhte 
Funktionssicherheit  resultiert.  Insbesondere  soll 
die  Vorrichtung  mittels  derer  die  Luftklappe  in  die 
Öffnungsstellung  bewegbar  ist  und/oder  die  Vor- 
richtung  mittels  derer  die  offene  Luftklappe  die 
Luftklappe  in  der  Öffnungsstellung  gehalten  wird, 
wesentlich  vereinfacht  sein.  Die  Aufgabe  wird  er- 
findungsgemäss  mit  den  kennzeichnenden  Merk- 
malen  des  Anspruches  1  gelöst. 

Vorteilhafte  Aus-  und  Weiterbildungen  der  Erfin- 
dung  ergeben  sich  aus  den  Merkmalen  der  Un- 
teransprüche. 

In  der  Zeichnung  ist  die  Erfindung  anhand  von 
Ausführungsbeispielen  in  weitgehend  vereinfach- 
ter  schematischer  Darstellung  wiedergegeben. 
Hierbei  zeigt: 

Fig.  1  die  Anordnung  eines  erfindungsgemäs- 
sen  Stellgerätes  an  einem  Dieselmotor  und 

Fig.  2  bis  10  verschiedene  erfindungsgemässe 
Stellgeräte. 

In  Fig.  1  ist  ein  nicht  näher  dargestellter  Diesel- 
motor  mit  1  bezeichnet.  Von  einem  Ansaugfilter  2 
führt  eine  Ansaugleitung  3  zu  einem  Aufladegerät 
4,  das  einerseits  über  eine  Ladeluftleitung  5  und 
anderseits  über  eine  Abgasleitung  6  mit  dem  Mo- 
tor  1  verbunden  ist.  Durch  eine  Leitung  7  können 
die  Abgase  vom  Aufladegerät  4  zur  Atmosphäre 
abströmen.  In  die  Ladeluftleitung  5  ist  eine  steuer- 
bare  Luftklappe  8  eingeordnet,  die  sich  in  einem 
Rohrabschnitt  9  befindet. 

Das  im  nachfolgenden  mehr  im  einzelnen  be- 
schriebene  Stellgerät  steuert  die  Luftklappe  in 
eine  Ruhe-(Sperr-)Stellung,  in  der  der  Luftdurch- 
gang  durch  die  Ladeluftleitung  5  gesperrt  ist,  und 
in  eine  Arbeits-(Öffnungs-)Stellung,  in  der  die 
Ladeluftleitung  5  zum  Durchgang  von  verdichteter 
Luft  freigegeben  ist. 

Im  Strömungsweg  zum  Motor  1  ist  hinter  der 
Luftklappe  8  ein  Schnüffel-  oder  Bypassventil  10 
angeordnet,  über  das  bei  geschlossener  Luftklap- 
pe  8  ab  einem  bestimmten  Unterdruck  in  dem  zum 
Motor  1  führenden  Abschnitt  der  Ladeluftleitung  5 
atmosphärische  Luft  vom  Motor  1  angesaugt  wird. 

Das  Aufladegerät  4  kann  von  beliebiger  Bauart 
sein,  vorzugsweise  ist  es  ein  Druckwellen-Auf- 
ladegerät,  in  welchem  ohne  streng  definierter 
Trennung  von  Abgas  und  Aufladeluft  die  in  er- 
sterem  enthaltene  Auspuffenergie  zur  Kompres- 
sion  der  letzteren  ausgenützt  wird.  Der  hierzu 
erforderliche  mechanische  Antrieb  des  Auflade- 
gerätes  4  ist  in  Fig.  1  nicht  dargestellt. 

Fig.  2  zeigt  den  Rohrabschnitt  9  gegenüber 



Fig.  1  in  vergrösserter  Darstellung  und  im  Schnitt. 
Die  Luftklappe  8  ist  aussermittig  um  die  Achse  11 
schwenkbar  gelagert.  Hierbei  ist  die  Luftklappe  8 
in  ausgezogenen  Linien  in  der  Sperrstellung  und 
in  gestrichelten  Linien  in  der  Öffnungsstellung  ge- 
zeichnet.  Die  Achse  11  ist  derart  angeordnet,  dass 
die  Luftklappe  in  der  vollen  Öffnungsstellung  par- 
allel  und  nahe  der  in  der  Zeichnung  linken  Innen- 
wandung  des  Rohrabschnittes  9  zu  liegen  kommt. 

Die  Luftklappe  wird  mittels  einer  nicht  darge- 
stellten  Feder  in  der  dargestellten  Sperrstellung 
gehalten.  Anderseits  wird  die  Luftklappe  entgegen 
der  Federkraft  vom  Ladeluftdruck  in  die  Öffnungs- 
stellung  bewegt,  der  in  Richtung  des  Pfeiles  12 
gegen  die  Luftklappe  wirkt. 

Solange  sich  die  Luftklappe  8  in  der  Schliess- 
stellung  befindet,  saugt  der  Motor  über  das 
Schnüffelventil  10  Frischluft  an. 

An  der  Luftklappe  befindet  sich  ein  ferroma- 
gnetisches  Plättchen  13,  das  in  der  Öffnungsstel- 
lung  der  Luftklappe  gegenüber  dem  einen  Ende 
eines  Elektromagneten  14  zu  liegen  kommt,  der 
mit  seinem  Eisenkern  die  Wandung  des  Rohrkör- 
pers  durchdringt. 

Der  Elektromagnet  ist  in  den  nicht  dargestellten 
Zündstromkreis  des  Fahrzeuges  eingeschaltet. 
Bei  eingeschaltetem  Zündstromkreis  wird  die 
Luftklappe  in  ihrer  Öffnungsstellung  von  dem 
Elektromagneten  14  festgehalten.  Wird  der  Zünd- 
stromkreis  durch  Abschalten  des  Motors  unter- 
brochen,  so  bricht  das  Magnetfeld  des  Elektroma- 
gneten  zusammen  und  die  Luftklappe  wird  durch 
die  auf  sie  wirkende  Federkraft  in  ihre  Sperrstel- 
lung  zurückgeschwenkt. 

Nach  einer  besonderen  Ausführung  ist  der  Elek- 
tromagnet  über  einen  Thermoschalter  15  an  den 
Zündstromkreis  angeschlossen.  Der  Thermo- 
schalter  ist  derart  eingestellt,  dass  er  den  Strom- 
kreis  bei  laufendem  Motor  erst  schliesst,  wenn  der 
Motor  bzw.  die  Abgase  eine  vorgegebene  Tem- 
peratur  angenommen  haben.  Anderseits  schaltet 
der  Thermoschalter  den  Elektromagneten  nach 
dem  Stillsetzen  des  Motors  erst  von  der  Span- 
nungsquelle  ab,  wenn  er  unter  die  vorgegebene 
Temperatur  abgekühlt  ist.  Auf  diese  Weise  kann 
der  heisse  Motor  kurzzeitig  abgeschaltet  bzw.  ab- 
gewürgt  werden,  ohne  dass  die  Luftklappe  8  sofort 
schliesst. 

Sofern  die  Luftklappe  8  in  bezug  auf  ihre  Klap- 
penfläche  aussermittig  und  gemäss  Fig.  2  an  ei- 
nem  ihrer  äusseren  Ränder  gelagert  ist,  dann  ist 
es  klar,  dass  die  Luftklappe  in  der  Schwenkebene 
von  parallelen  Seitenkanten  begrenzt  sein  muss. 
Entsprechend  kann  der  Rohrabschnitt  9  in  dem  die 
Luftklappe  eine  den  Rohrabschnitt  abschliessen- 
de  und  eine  den  Rohrabschnitt  im  wesentlichen 
freigegebene  Stellung  einnehmen  soll,  nicht  rund 
ausgebildet  sein. 

Vielmehr  muss  der  Rohrabschnitt  9  mindestens 
im  Schwenkbereich  der  Klappe  dieser  besonders 
angepasst  sein,  was  jedoch  kein  konstruktives 
Problem  darstellt.  Es  kann  zweckmässig  sein,  die 
Lagerung  der  Klappenachse  bzw.  der  Klappen- 
welle  11  nicht  an  den  äussersten  Flächenrand  der 
Klappe,  sondern  mehr  in  die  Mitte  hinein  zu  ver- 

legen,  wobei  jedoch  ein  genügender  Abstand  vom 
Klappenzentrum  eingehalten  werden  muss,  ohne 
den  die  Klappe  von  dem  Ladeluftdruck  nicht  in  die 
Öffnungsstellung  bewegt  werden  kann.  Eine  sol- 
che  Klappenlagerung  zeigen  die  Fig.  3  bis  5,  wo- 
bei  auch  hier  die  Klappe  8  jeweils  in  ihrer  Ab- 
schlussstellung  in  ausgezogenen  Linien  und  in 
offener Stellung  in  gestrichelten  Linien gezeichnet 
ist. 

In  den  Ausführungsbeispielen  nach  den  Fig.  3 
bis  5  werden  die  Klappen  8  jeweils  wie  in  Fig.  1 
durch  eine  Federkraft  in  der  Schliessstellung  ge- 
halten.  Die  Klappen  8  sind  also  nur  entgegen  der 
Federkraft  in  ihre  durch  gestrichelte  Linien  ange- 
deutete  volle  Öffnungsstellung  verschwenkbar. 
Die  Verschwenkung  in  die  Öffnungsstellung  er- 
folgt  hier  ebenfalls  allein  durch  den  Ladeluftdruck, 
der  durch  den  Pfeil  12  symbolisiert  ist.  Der  Lade- 
luftdruck  kann  nach  Fig.  3  aber  auch  dazu  ausrei- 
chen,  nur  die  Öffnungsbewegung  der  Klappe  ein- 
zuleiten.  Der  restliche  Öffnungshub  wird  dann 
vom  dem  Elektromagneten  ausgeführt  oder  er 
wirkt  wenigstens  unterstützlpnd  auf  den  Öffnungs- 
hub  bis  in  die  volle  Öffnungsstellung  der  Klappe. 

Hierzu  ist  an  der  Klappe  8  mit  Abstand  von  der 
Lagerstelle  11  ein  Stab  16  angebracht,  der  aus 
einem  ferromagnetischen  Material  besteht  und 
beim  Verschwenken  der  Klappe  in  die  Öffnungs- 
stellung  durch  den  Rohrabschnitt  9  hindurch  an- 
kerartig  in  den  Hohlraum  einer  Magnetspule  14' 
eingreift.  Die  Magnetspule  14  ist  direkt  oder  über 
einen  Thermoschalter  an  den  Zündstromkreis  an- 
geschlossen.  Liegt  an  der  Magnetspule  14'  Strom 
und  wird  die  Öffnungsbewegung  der  Luftklappe 
von  dem  Ladeluftdruck  eingeleitet,  so  taucht  der 
Stab  16  in  den  Hohlraum  der  Magnetspule  ein,  die 
diesen  in  sich  hineinzieht,  wobei  die  Klappe  in  die 
gestrichelt  angedeutete  Öffnungsstellung  ge- 
schwenkt  wird. 

In  dieser  Stellung  verbleibt  die  Luftklappe  8 
entgegen  der  auf  sie  wirkenden  Federkraft  zur 
Rückstellung  in  die  Schliessstellung,  bis  die 
Stromzufuhr  zur  Magnetspule  abgeschaltet  wird 
und  das  Magnetfeld  der  Magnetspule  zusammen- 
bricht.  Das  kann  entsprechend  der  Ausführung 
nach  Fig.  1  durch  Abschalten  des  Motors  und  Un- 
terbrechen  des  Zündstromkreises  oder  durch  eine 
Unterbrechung  des  Stromkreises  durch  den  Ther- 
moschalter  15  geschehen,  wie  er  im  Zusammen- 
hang  in  Fig.  1  beschrieben  worden  ist. 

Der  Stab  16  ist  hier  kreisbogenförmig  ge- 
krümmt,  damit  er  durch  ein  einfaches  Loch  im 
Rohrabschnitt  9  hindurchgeführt  werden  kann. 
Wie  nachfolgend  anhand  von  Fig.  6  gezeigt,  kann 
aber  auch  ein  Hebel  16  ausserhalb  des  Rohrab- 
schnittes  an  einer  die  Luftklappe  8  haltenden  Wel- 
le  11  angreifen,  deren  eines  Ende  11'  hierzu  über 
seine  Lagerstelle  im  Rohrabschnitt  hinaus  verlän- 
gert  ist. 

Gemäss  Fig.  4  befindet  sich  an  der  Luftklappe 
3  ein  Hebel  17  mit  einem  Vorsprung  18,  der  mit  der 
Klappe  in  ihrer  Öffnungsstellung  die  in  Fig.  4  ge- 
strichelt  gezeichnete  Stellung  einnimmt.  In  dieser 
Stellung  durchragt  der  Hebel  17  mit  seinem  Vor- 
sprung  18  den  Rohrabschnitt  9  an  einer  hierzu 



vorgesehenen  Stelle,  wie  es  in  Fig.  4  schematisch 
dargestellt  ist.  Ausserhalb  des  Rohrabschnittes  9 
befindet  sich  ein  Elektromagnet  19,  dessen  Anker 
20  mit  einem  Riegel  21  versehen  ist.  Bei  An- 
schluss  des  Elektromagneten  19  an  einer  Span- 
nungsquelle  wird  der  Anker  20  angezogen.  Sofern 
die  Luftklappe  vom  Ladeluftdruck  bereits  in  die 
Offnungsstellung  geschwenkt  worden  ist,  greift 
der  Riegel  21  hinter  den  Vorsprung  bzw.  die  Ein- 
kerbung  am  Hebel  17,  wodurch  die  Luftklappe  in 
der  Öffnungsstellung  festgehalten  ist.  Die  Luft- 
klappe  kann  dann  erst  durch  die  Kraft  der  auf  sie 
einwirkenden  Feder  in  die  in  ausgezogenen  Li- 
nien  gezeichnete  Schliessstellung  zurückschwen- 
ken,  wenn  der  Strom  zum  Elektromagneten  19 
unterbrochen  ist  und  infolgedessen  sein  Anker  20 
abgesenkt  ist,  wodurch  der  Hebel  17  wieder  frei- 
kommt. 

Auch  hier  kann  der  Elektromagnet  durch  einen 
Thermoschalter  15  an  den  Zündstromkreis  ange- 
schlossen  sein. 

Ist  der  Elektromagnet  19  bereits  erregt  und  der 
Anker  demzufolge  angezogen,  bevor  die  Luftklap- 
pe  in  ihre  volle  Offnunbsstellung  geschwenkt  wor- 
den  ist,  dann  kann  dennoch  der  Hebel  mit  seinem 
Vorsprung  hinter  den  Riegel  21  am  Anker  einra- 
sten  bzw.  einschnappen.  Hierzu  sind  an  sich  be- 
kannte,  nicht  näher  dargestellte  federelastische 
Glieder  vorhanden,  die  ein  Einschnappen  bzw. 
Einrasten  des  Hebels  hinter  dem  Riegel  21  des 
Ankers  erlauben,  um  die  Luftklappe  in  der  Öff- 
nungsstellung  festzuhalten.  Erst  wenn  der  Strom- 
fluss  zum  Elektromagneten  unterbrochen  ist,  fällt 
der  Anker  20  ab  und  die  Luftklappe  wird  wieder 
freigegeben,  um  in  die  Abschlussstellung  zurück- 
zuschwenken. 

Die  Ausführung  nach  Fig.  5  unterscheidet  sich 
von  den  bisher  beschriebenen  Ausführungsfor- 
men  insoweit,  als  die  Haltefunktion  für  die  Luft- 
klappe  8  nicht  von  einem  Elektromagneten  bzw. 
einer  Spule  übernommen  wird,  sondern  von  ei- 
nem  Bimetallkörper  22,  der  ausserhalb  des  Rohr- 
abschnittes  angeordnet  ist  und  dessen  Ende  bei 
Erreichen  einer  bestimmten  Motor-  bzw.  Abgas- 
temperatur  eine  Verriegelungsstellung  einnimmt. 
Bei  einer  geringeren  Temperatur  nimmt  der  Kör- 
per  22  eine  von  der  Verriegelungsstellung  deut- 
lich  abweichende  Ruhestellung  ein.  In  Fig.  5 ist 
der  Körper  22  mit  ausgezogenen  Linien  in  seiner 
Ruhestellung  gezeichnet.  An  der  aussermittig  ge- 
lagerten  Luftklappe  8  befindet  sich  ein  Hebel  17 
mit  seinem  hakenartigen  Vorsprung  18.  Ist  die 
Luftklappe  aus  ihrer  Absperrstellung  vom  Lade- 
luftdruck  12  in  ihre  Öffnungsstellung  geschwenkt, 
wie  es  die  gestrichelten  Linien  in  Fig.  5  andeuten, 
dann  ragt  der  Hebel  17  mit  dem  Vorsprung  18 
durch  eine  Öffnung  in  den  Rohrabschnitt  9. 

Besitzt  jetzt  der  Motor  bzw.  das  Abgas  die  vor- 
hergesehene  Temperatur,  so  nimmt  der  Bimetall- 
körper  die  in  Fig.  5  gestrichelte  Stellung  ein,  in  der 
er  zum  Festhalten  der  Luftklappe  in  ihrer  Öff- 
nungsstellung  hinter  den  Vorsprung  18  greift.  Es 
ist  klar,  dass  der  Bimetallkörper  auch  innerhalb 
des  Rohrabschnittes  9  angeordnet  sein  kann.  Es 
ist  dann  nicht  erforderlich  den  Hebel  17  mit  dem 

Vorspung  18  durch  eine  Wandöffnung  im  Rohrab- 
schnitt  9  zu  führen.  Anderseits  kann  der  Bimetall- 
körper  zur  Sperrung  der  Luftklappe  in  ihrer  Öff- 
nungsstellung  auch  hinter  einen  Hebel  17  an  einer 
die  Luftklappe  8  haltenden  Welle  greifen,  wie  es 
in  Fig.  8  gezeigt  ist.  Sollte  der  Bimetallkörper  sich 
bereits  in  seiner  Verriegelungsstellung  befinden, 
bevor  die  Luftklappe  mit  dem  Hebel  17  in  die  volle 
Offnungsstellung  geschwenkt  ist,  so  ist  auch  hier- 
bei  eine  Kupplung  zwischen  dem  Bimetallkörper 
und  dem  Hebel  17  aufgrund  von  federelastischen 
Klinken  oder  dergleichen  Gliedern  am  Hebel  mög- 
lich,  was  keiner  näheren  Ausführung  bedarf. 

Die  Haltevorrichtung  zur  Halterung  der  Luftklap- 
pe  in  ihrer  offenen  Stellung  kann  auch  in  ihre 
wirksame  Stellung  gesteuert  sein,  bevor  die  Luft- 
klappe  die  volle  Öffnungsstellung  eingenommen 
hat,  so  dass  bei  Erreichen  der vollen  Offnungsstel- 
lung  der  Luftklappe  ein  mit  der  Luftklappe  oder 
der  Luftklappenwelle  verbundener  Hebel  zum 
Festhalten  der  Luftklappe  in  ihrer  Öffnungsstel- 
lung  federelastisch  in  die  Haltevorrichtung  einzu- 
klinken  vermag. 

Die  Haltevorrichtung  gibt  den  Hebel  und  damit 
die  Luftklappe  frei,  wenn  diese  durch  Verschieben 
oder  Verschwenken  in  ihre  unwirksame  Stellung 
gesteuert  wird. 

Die  Fig.  6  bis  10  zeigen  Ausführungsbeispiele, 
in  denen  die  Luftklappe  8  jeweils  an  einer  Welle 
10  festgehalten  ist,  die  in  der  Wandung  des  Rohr- 
abschnittes  9  gelagert  ist.  Die  Welle  11  ist  in  den 
Ausführungsbeispielen  nach  den  Fig.  6  bis  8  und 
10  jeweils  an  ihrem  einen  Ende  11'  zum  Angriff 
eines  Hebels  17  verlängert.  Gegenüber  dem  He- 
bel  17  befindet  sich  zum  Festhalten  der  Luftklappe 
8  in  ihrer  Öffnungsstellung  gemäss  Fig.  6  ein  Elek- 
tromagnet  14  entsprechend  Fig.  2,  gern.  Fig.  7  ein 
Elektromagnet  19  entsprechend  Fig.  4 und  gern. 
Fig.  8  ein  Bimetallkörper  22  entsprechend  Fig.  5. 
Die  Verhältnisse  sind  so  gewählt,  dass  die  Welle 
11  bei  offener  Luftklappe  jeweils  in  eine  Lage  ge- 
dreht  ist,  in  der  der  Hebel  dicht  vor  oder  neben 
den  Elektromagneten  bzw.  Bimetallkörper  zu  lie- 
gen  kommt,  so  dass  der  jeweilige  Elektromagnet 
beim  Anschluss  an  eine  Spannungsquelle  den  He- 
bel  16  nur  durch  magnetische  Anziehungskräfte 
festhält  (Fig.  6)  oder  den  Anker  20  mit  dem  Hebel 
17  kuppelt  (Fig.  7)  oder  dass  der  Bimetallkörper  22 
bei  der  gewählten  Motortemperatur  mit  dem  He- 
bel  17  verriegelt  wird. 

In  Fig.  9  greift  an  das  Wellenende  11'  der  Luft- 
klappenwelle  11  ein  elektrischer  Stellmotor 24' an, 
der  beim  Einschalten  des  Motors  an  die  Welle  ein 
Drehmoment  abgibt,  aufgrund  dessen  die  Luft- 
klappe  in  der  Öffnungsstellung  gehalten  wird.  Der 
Stellmotor  24  kann  wie  der  Elektromotor  14  in  den 
Zündstromkreis  des  Fahrzeuges  eingeschaltet 
sein.  Die  Kupplung  zwischen  dem  Wellenende  11' 
und  dem  Stellmotor  ist  so  gewählt,  dass  die  Luft- 
klappe  ungehindert  vom  Stellmotor  durch  den  La- 
deluftdruck  in  die  Öffnungsstellung  verschwenkt 
werden  kann  und  erst  beim  Einschalten  des  Stell- 
motors  in  die  Offnungsstellung  gehalten  wird.  Wie 
auch  der  Elektromagnet  14,  kann  der  Stellmotor 



über  den  Thermoschalter  15  an  den  Stromkreis 
angeschlossen  sein. 

Wie  bereits  in  dem  eingangs  erwähnten  älteren, 
nicht  vorveröffentlichten  Vorschlag  vorge- 
schlagen,  kann  die  Luftklappe  zu  ihrer  schwenk- 
baren  Lagerung  in  der  Ladeluftleitung  auch  an 
einer  aus  der  Ladeluftleitung  herausgeführten 
Welle  festgehalten  sein,  an  die  zum  Drehen  der 
Welle  in  die  Schliessstellung  der  Luftklappe  eine 
mechanische  Feder  angreift  und  die  zum  entge- 
gengesetzten  Drehen  der  Welle  in  die  Öffnungs- 
stellung  der  Luftklappe  über  ein  Hebelgetriebe  mit 
einem  vom  Druck  der  in  der  Ladeluftleitung  ange- 
stauten  Luft  beaufschlagten  Kolben  verbunden  ist. 

Gemäss  der  vorliegenden  Erfindung  kann  der 
Kolben  so  ausgebildet  sein,  dass  er  in  seiner  ei- 
nen  Endstellung,  in  der  die  Luftklappe  geöffnet  ist, 
gegenüber  einem  in  den  Zündstromkreis  einge- 
schalteten  Elektromagneten  zu  liegen  kommt,  der 
ihn  in  dieser  Stellung  festhält,  solange  der  Zünd- 
stromkreis  geschlossen  ist.  Besteht  der  Kolben 
aus  Kunststoff,  so  kann  er  an  einer  dem  Elek- 
tromagneten  zugewandten  Stirnfläche  z.B.  mit  ei- 
ner  Eisenplatte  versehen  sein,  die  von  dem  einge- 
schalteten  Elektromagneten  in  der  einen  Endstel- 
lung  des  Kolbens  magnetisch  festgehalten  wird. 

1.  Stellgerät  für  eine  in  der  Ladeluftleitung  ei- 
nes  insbesondere  mittels  eines  Druckwellen-Auf- 
ladegerätes  (4)  aufgeladenen  Verbrennungs- 
motors  (1)  angeordnete  Luftklappe  (8),  die  wäh- 
rend  der  kalten  Startphase  des  Verbrennungs- 
motors  durch  Federkraft  in  ihrer  Absperrstellung 
gehalten  ist,  wobei  der  Motor  die  Verbrennungs- 
luft  über  ein  Bypassventil  (10)  erhält,  welche  Luft- 
klappe  am  Ende  der  Startphase  entgegen  der  Fe- 
derkraft  in  ihre  Öffnungsstellung  gesteuert  und 
während  des  Motorlaufs  in  ihrer  Öffnungsstellung 
gehalten  wird  und  die  nach  dem  Stillsetzen  des 
Motors  durch  die  Federkraft  wieder  in  ihre 
Schliessstellung  zurückgeht,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  dass  die  Luftklappe  (8)  durch  den  in  der 
Ladeluftleitung  herrschenden  Druck  nach  der 
Kaltstartphase  in  die  Öffnungsstellung  oder  we- 
nigstens  in  Öffnungsrichtung  bewegt  wird  und 
dass  eine  Haltevorrichtung  vorgesehen  ist,  durch 
die  die  Luftklappe  in  ihrer  Öffnungsstellung  fest- 
gehalten  wird,  wobei  die  Haltefunktion  der  Hal- 
tevorrichtung  durch  den  eingeschalteten  Zünd- 
stromkreis  und/oder  durch  eine  vorgegebene  Mo- 
tor-  bzw.  Abgastemperatur  bewirkt  wird. 

2.  Stellgerät  nach  Anspruch  1,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  dass  die  Luftklappe  in  bezug  auf  ihre 
Klappenfläche  aussermittig  gelagert  ist. 

3.  Stellgerät  nach  Anspruch  1  oder  2,  dadurch 
gekennzeichnet,  dass  die  Haltevorrichtung  ein  in 
den  Zündstromkreis  des  Fahrzeuges  eingeschal- 
teter  Elektromagnet  (14,  14',  19)  ist,  der  unmittel- 
bar  auf  die  Luftklappe  oder  auf  Vorrichtungen  zur 
Verstellung  der  Luftklappe  einwirkt. 

4.  Stellgerät  nach  Anspruch  3,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  dass  der  eingeschaltete  Elektromagnet 
(14,  14')  zusätzlich  zu  seiner  Haltefunktion  die 

Öffnungsbewegung  der  Luftklappe  oder  die  Be- 
wegung  der  Vorrichtung  zur  Öffnung  der  Luftklap- 
pe  unterstützt. 

5.  Stellgerät  nach  Anspruch  3  oder  4,  dadurch 
gekennzeichnet,  dass  wenigstens  ein  Teil  (13)  der 
Luftklappe  bzw.  ein  Teil  der  die  Luftklappe 
steuernden  Vorrichtung  aus  einem  ferromagneti- 
schen  Material  besteht,  das  zum  Festhalten  der 
Luftklappe  in  ihrer  Öffnungsstellung  und  ggf.  zur 
Unterstützung  der  Öffnungsbewegung  der  Luft- 
klappe  von  dem  eingeschalteten  Elektromagneten 
angezogen  wird. 

6.  Stellgerät  nach  Anspruch  3,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  dass  mit  Abstand  von  der  Klappenlage- 
rung  (11)  an  der  Luftklappe  (8)  wenigstens  ein 
Stab  (16)  aus  einem  ferromagnetischen  Material 
angreift,  der  ankerartig  in  eine  Magnetspule  (14) 
eingreift,  die  den  Elektromagneten  bildet  (Fig.  3). 

7.  Stellgerät  nach  Anspruch  3  und  6,  dadurch 
gekennzeichnet,  dass  die  Luftklappe  (8)  auf  einer 
Welle  (11)  festgehalten  ist,  die  zum  Verschwenken 
der  Luftklappe  drehbar  gelagert  ist,  wobei  ausser- 
halb  der  Ladeluftleitung  an  die  Welle  wenigstens 
ein  Hebel  (16)  angreift,  der  zum  Festhalten  der 
Luftklappe  in  ihrer  Öffnungsstellung  und  ggf.  zur 
Unterstützung  der  Öffnungsbewegung  der  Luft- 
klappe  von  dem  eingeschalteten  Elektromagneten 
angezogen  wird  (Fig.  6). 

8.  Stellgerät  nach  Anspruch  1,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  dass  die  Haltevorrichtung  einen  Riegel 
aufweist,  der  aus  einer  unwirksamen  Stellung  in 
eine  wirksame  Stellung  zum  Festhalten  der  Luft- 
klappe  in  der  Öffnungsstellung  bringbar  ist. 

9.  Stellgerät  nach  Anspruch  8,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  dass  an  der  Luftklappe  und/oder  an  der 
die  Luftklappe  tragenden  Welle  wenigstens  ein 
Hebel  (17)  angreift,  der  in  der  Öffnungsstellung 
der  Luftklappe  mit  dem  Riegel  gekuppelt  ist. 

10.  Stellgerät  nach  Anspruch  8  oder  9,  dadurch 
gekennzeichnet,  dass  der  Riegel  (21)  von  einem 
in  den  Zündstromkreis  eingeschalteten  Elek- 
tromagneten  (19)  gesteuert  ist  (Fig.  4). 

11.  Stellgerät  nach  Anspruch  1,  dadurch  ge- 
kennzeichnet,  dass  die  Haltevorrichtung  ein  in 
den  Zündstromkreis  des  Fahrzeuges  eingeschal- 
teter  elektrischer  Stellmotor  (24')  ist,  der  im  Be- 
trieb  auf  die  die  Luftklappe  tragende  Welle  ein  die 
Luftklappe  in  der  Öffnungsstellung  haltendes 
Drehmoment  abgibt  (Fig.  9). 

12.  Stellgerät  nach  einem  oder  mehreren  der 
Ansprüche  1  bis  11,  dadurch  gekennzeichnet, 
dass  die  Haltevorrichtung  über  einen  von  der  Mo- 
torwärme  bzw.  von  der  Abgastemperatur  ge- 
steuerten  Thermoschalter  in  den  Zündstromkreis 
eingeschaltet  ist. 

13.  Stellgerät  nach  Anspruch  8,  dadurch  ge- 
kennzeichnet,  dass  der  Riegel  von  einem  Bime- 
tallkörper  (22)  gebildet  ist,  der  bei  einer  vorgege- 
benen  Motor-  bzw.  Ladelufttemperatur  seine  Ver- 
riegelungsstellung  einnimmt,  in  der  er  mit  einem 
an  der  Luftklappe  oder  an  der  Luftklappenwelle 
angreifenden  Hebel  (17)  gekuppelt  ist  und  der  bei 
einer  Motortemperatur  unterhalb  der  vorgegebe- 
nen  Temperatur  den  Hebel  (17)  wieder  freigibt 
(Fig.  5 bzw.  8). 



14.  Stellgerät  nach  Anspruch  8,  dadurch  ge- 
kennzeichnet,  dass  die  Haltevorrichtung  sich  in 
ihrer  wirksamen  Stellung  befindet,  bevor  die  Luft- 
klappe  die  volle  Öffnungsstellung  eingenommen 
hat,  und  dass  bei  Erreichen  der  vollen  Öffnungs- 
stellung  der  Luftklappe  ein  mit  der  Luftklappe  oder 
der  Luftklappenwelle  verbundener  Hebel  zum 
Festhalten  der  Luftklappe  in  ihrer  Öffnungsstel- 
lung  federelastisch  in  die  Haltevorrichtung  ein- 
klinkt  und  dass  die  Haltevorrichtung  bei  einer  Ver- 
schiebung  bzw.  Verschwenkung  in  ihre  unwirk- 
same  Stellung  den  Hebel  freigibt. 

1.  Positioning  device  for  a  choke  (8)  arranged  in 
the  charge-air  line  of  an  internal  combustion 
engine,  charged  in  particular  by  means  of  a  thrust 
shaft  charging  device  (4),  which  choke  is  held  in 
its  closed  position  by  spring  force  during  the  cold 
starting  phase  of  the  combustion  engine,  the 
engine  receiving  the  combustion  air  via  a  bypass 
valve  (10),  which  choke  is  guided  into  its  open 
position  against  the  spring  force  at  the  end  of  the 
starting  phase  and  is  held  in  its  open  position 
while  the  engine  is  running  and  which  is  returned 
once  again  to  its  closed  position  by  the  spring 
action  after  the  engine  has  stopped,  characterised 
in  that  the  choke  (8)  is  moved  into  the  open  posi- 
tion  or  at  least  in  the  opening  direction  after  the 
cold  starting  phase  by  the  pressure  prevailing  in 
the  charge-air  line,  and  in  that  a  holding  device  is 
provided  by  means  of  which  the  choke  is  retained 
in  its  open  position,  the  holding  function  of  the 
holding  device  being  effected  by  the  switched-on 
ignition  circuit  and/or  by  a  predetermined  engine 
or  respectively  exhaust  temperature. 

2.  Positioning  device  according  to  claim  1, 
characterised  in  that  the  choke  is  mounted  ec- 
centrically  relative  to  its  valve  surface. 

3.  Positioning  device  according  to  claim  1  or  2, 
characterised  in  that  the  holding  device  is  an  elec- 
tromagnet  (14,  14',  19)  switched  into  the  ignition 
circuit  of  the  vehicle,  which  acts  directly  on  the 
choke  or  on  devices  which  adjust  the  choke. 

4.  Positioning  device  according  to  claim  3, 
characterised  in  that  the  switched-on  electromag- 
net  (14,  14'),  in  addition  to  its  holding  function, 
assists  the  opening  movement  of  the  choke  or  the 
movement  of  the  device  to  open  the  choke. 

5.  Positioning  device  according  to  claim  3  or  4, 
characterised  in  that  at  least  part  (13)  of  the  choke, 
or  respectively  part  of  the  device  controlling  the 
choke,  consists  of  a  ferromagnetic  material,  which 
is  attracted  by  the  switched-on  electromagnet  to 
retain  the  choke  in  its  open  position  and,  if  neces- 
sary,  to  assist  the  opening  movement  of  the  choke. 

6.  Positioning  device  according  to  claim  3, 
characterised  in  that  at  least  one  rod  (16)  made  of 
ferromagnetic  material  engages  on  to  the  choke 
(8)  in  spaced  arrangement  from  the  choke  mount- 
ing  (11)  and  engages  in  the  manner  of  an  anchor 
into  a  magnet  coil  (14'),  which  forms  the  electro- 
magnet  (Fig.  3). 

7.  Positioning  device  according  to  claims  3  and 

6,  characterised  in  that  the  choke  (8)  is  secured  to 
a  shaft  (11),  which  is  rotatably  mounted  to  pivot  the 
choke,  at  least  one  lever  (16)  engaging  on  to  the 
shaft  beyond  the  charge-air  line,  which  lever  is 
attracted  by  the  switched-on  electromagnet  to  re- 
tain  the  choke  in  its  open  position  and  if  necessary 
to  assist  the  opening  movement  of  the  choke 
(Fig.  6). 

8.  Positioning  device  according  to  claim  1, 
characterised  in  that  the  holding  device  comprises 
a  locking  bar,  which  can  be  brought  from  an  inef- 
fective  position  into  an  effective  position  to  retain 
the  choke  in  the  open  position. 

9.  Positioning  device  according  to  claim  8, 
characterised  in  that  at  least  one  lever  (17) 
engages  on  to  the  choke  and/or  the  shaft  carrying 
the  choke,  which  lever  is  coupled  to  the  locking 
bar  in  the  open  position  of  the  choke. 

10.  Positioning  device  according  to  claim  8  or  9, 
characterised  in  that  the  locking  bar  (21)  is  con- 
trolled  by  an  electromagnet  (19)  switched  into  the 
ignition  circuit  (Fig.  4). 

11.  Positioning  device  according  to  claim  1, 
characterised  in  that  the  holding  device  is  an  elec- 
tric  servomotor  (24')  switched  into  the  ignition 
circuit  of  the  vehicle,  which,  in  operation,  trans- 
mits  a  torque  holding  the  choke  in  the  open  posi- 
tion  to  the  shaft  carrying  the  choke  (Fig.  9). 

12.  Positioning  device  according  to  one  or 
several  of  the  claims  1  to  11,  characterised  in  that 
the  holding  device  is  switched  into  the  ignition 
circuit  by  means  of  a  thermal  circuit  breaker  con- 
trolled  by  the  heat  of  the  engine  or  respectively  by 
the  temperature  of  the  exhaust. 

13.  Positioning  device  according  to  claim  8, 
characterised  in  that  the  locking  bar  is  formed  by 
a  bimetallic  body  (22),  which,  when  a  predeter- 
mined  engine  or  charge-air  temperature  is  reach- 
ed,  adopts  its  locking  position,  in  which  it  is  cou- 
pled  to  a  lever  (17)  engaging  on  to  the  choke  or 
choke  shaft,  and  which  releases  the  lever  (17) 
when  the  engine  temperature  is  below  the 
predetermined  temperature  (Fig. 5,  respectively 
8). 

14.  Positioning  device  according  to  claim  8, 
characterised  in  that  the  holding  device  is  in  its 
effective  position  before  the  choke  has  taken  up 
the  fully  open  position,  and  in  that,  when  the  fully 
open  position  of  the  choke  is  reached,  a  lever 
connected  to  the  choke  or  to  the  choke  shaft 
latches  into  the  holding  device  in  a  flexible, 
spring-like  manner  to  retain  the  choke,  and  in  that 
the  holding  device  releases  the  lever  when  push- 
ed  or  pivoted  into  its  ineffective  position. 

1.  Dispositif  de  commande  pour  un  volet  d'air  (8) 
disposé  dans  la  conduite  d'air  de  suralimentation 
d'un  moteur à  combustion  interne,  en  particulier 
suralimenté  à  l'aide  d'un  appareil  de  suralimenta- 
tion  à  ondes  de  pression,  volet  qui  est  maintenu, 
pendant  la  phase  de  démarrage  à  froid  du  moteur 
à  combustion  interne,  dans  sa  position  de  ferme- 
ture  par  la  force  d'un  ressort,  le  moteur  recevant 



l'air  de  combustion  par  l'intermédiaire  d'une  sou- 
pape  de  by-pass  (10),  et  qui,  à  la  fin  de  la  phase 
de  démarrage,  est  commandé  dans  sa  position 
d'ouverture,  à  l'encontre  de  la  force  du  ressort, 
alors  qu'il  est  maintenu  dans  sa  position  d'ouver- 
ture  pendant  la  marche  du  moteur,  ledit  volet 
retournant,  sous  l'effet  de  la  force  du  ressort,  dans 
sa  position  de  fermeture  après  l'arrêt  du  moteur, 
caractérisé  par  le  fait  que  le  volet  d'air  (8)  est 
déplacé,  après  la  phase  de  démarrage  à  froid, 
dans  la  position  d'ouverture  ou  au  moins  dans  le 
sens  de  l'ouverture,  par  la  pression  qui  règne 
dans  la  conduite  d'air  de  suralimentation,  et  qu'il 
est  prévu  un  dispositif  de  maintien  à  l'aide  duquel 
le  volet  d'air  est  retenu  dans  sa  position  d'ouver- 
ture,  la  fonction  de  maintien  du  dispositif  de  main- 
tien  étant  obtenue  par  le  circuit  d'allumage  bran- 
ché  et/ou  par  une  température  prédéterminée  du 
moteur  ou  des  gaz  d'échappement. 

2.  Dispositif  de  commande  selon  la  revendica- 
tion  1,  caractérisé  par  le  fait  que  le  volet  d'air  est 
monté  en  position  décentrée  par  rapport  à  sa 
surface  de  volet. 

3.  Dispositif  de  commande  selon  la  revendica- 
tion  1  ou  2,  caractérisé  par  le  fait  que  le  dispositif 
de  maintien  est  un  électro-aimant  (14,  14',  19) 
monté  dans  le  circuit  d'allumage  du  véhicule, 
électro-aimant  qui  agit  directement  sur  le  volet 
d'air  ou  sur  des  dispositifs  pour  décaler  le  volet 
d'air. 

4.  Dispositif  de  commande  selon  la  revendica- 
tion  3,  caractérisé  par  le  fait  qu'en  plus  de  sa 
fonction  de  maintien,  l'électro-aimant  (14,  14') 
branché  assiste  le  mouvement  d'ouverture  du  vo- 
let  d'air  ou  le  mouvement  du  dispositif  pour  ouvrir 
le  volet  d'air. 

5.  Dispositif  de  commande  selon  la  revendica- 
tion  3  ou  4,  caractérisé  par  le  fait  qu'au  moins  une 
partie  (13)  du  volet  d'air  ou  une  partie  du  dispositif 
qui  commande  le  volet  d'air  est  constituée  avec  un 
matériau  ferromagnétique  qui,  pour  retenir  le  vo- 
let  d'air  dans  sa  position  d'ouverture  et  éventuel- 
lement  pour  assister  le  mouvement  d'ouverture 
du  volet  d'air,  est  attiré  par  l'électro-aimant  bran- 
ché. 

6.  Dispositif  de  commande  selon  la  revendica- 
tion  3,  caractérisé  par  le  fait  qu'à  une  distance  du 
montage  (11)  du  volet,  le  volet  d'air  (8)  est  attaqué 
au  moins  par  une  tige  (16)  faite  en  un  matériau 
ferromagnétique,  laquelle  tige  pénètre,  à  la  ma- 
nière  d'une  armature,  dans  une  bobine  d'électro- 
aimant  (14')  qui  constitue  l'électro-aimant  (fig.  3). 

7.  Dispositif  de  commande  selon  la  revendica- 
tion  3  et  6,  caractérisé  par  le  fait  que  le  volet  d'air 
(8)  est  fixé  sur  un  arbre  (11)  qui  est  monté  à 
rotation  pour  le  basculement  du  volet  d'air,  la 
réalisation  étant  telle  qu'en  dehors  de  la  conduite 
d'air  de  suralimentation,  l'arbre  est  attaqué  par  au 

moins  un  levier  (16)  qui  est  attiré  par  l'électro- 
aimant  branché  pour  retenir  le  volet  d'air  dans  sa 
position  d'ouverture  et  éventuellement  pour  assis- 
ter  le  mouvement  d'ouverture  du  volet  d'air 
(fig. 6). 

8.  Dispositif  de  commande  selon  la  revendica- 
tion  1,  caractérisé  par  le  fait  que  le  dispositif  de 
maintien  comporte  un  verrou  qui  est  susceptible 
d'être  amené  de  sa  position  inefficace  dans  une 
position  efficace,  pour  retenir  le  volet  d'air  dans 
sa  position  d'ouverture. 

9.  Dispositif  de  commande  selon  la  revendica- 
tion  8,  caractérisé  par  le  fait  que  le  volet  d'air  et/ 
ou  l'arbre  qui  porte  le  volet  d'air  est  attaqué  par 
au  moins  un  levier  (17)  qui,  dans  la  position  d'ou- 
verture  du  volet  d'air,  est  accouplé  au  verrou. 

10.  Dispositif  de  commande  selon  la  revendica- 
tion  8  ou  9,  caractérisé  par  le  fait  que  le  verrou  (21) 
est  commandé  par  un  électro-aimant  branché 
dans  le  circuit  d'allumage. 

11.  Dispositif  de  commande  selon  la  revendica- 
tion  1,  caractérisé  par  le  fait  que  le  dispositif  de 
maintien  est  constitué  par  un  servomoteur  (24') 
branché  dans  le  circuit  d'allumage  du  véhicule,  et 
qui,  en  fonctionnement,  communique  à  l'arbre  qui 
porte  le  volet  d'air  un  couple  de  rotation  qui  main- 
tient  le  volet  d'air  dans  la  position  d'ouverture 
(fig. 9). 

12.  Dispositif  de  commande  selon  l'une  ou  plu- 
sieurs  des  revendications  1  à  11,  caractérisé  par 
le  fait  que  le  dispositif  de  maintien  est  branché 
dans  le  circuit  d'allumage  par  un  thermo-rupteur 
commandé  par  la  chaleur  du  moteur  ou  par  la 
température  des  gaz  d'échappement. 

13.  Dispositif  de  commande  selon  la  revendica- 
tion  8,  caractérisé  par  le  fait  que  le  verrou  est 
constitué  par  un  corps  bimétallique  qui,  pour  une 
température  prédéterminée  du  moteur  ou  de  l'air 
de  suralimentation,  assume  sa  position  de  ver- 
rouillage  dans  laquelle  il  est  accouplé  avec  un 
levier  (17)  qui  attaque  le  volet  d'air  ou  l'arbre  du 
volet  d'air,  et  qui,  pour  une  température  du  moteur 
qui  se  situe  en-dessous  de  la  température  prédé- 
terminée,  libère  à  nouveau  le  levier  (17)(fig.  5 et 
8). 

14.  Dispositif  de  commande  selon  la  revendica- 
tion  8,  caractérisé  par  le  fait  que  le  dispositif  de 
maintien  se  situe  dans  une  position  efficace  avant 
que  le  volet  d'air  assume  sa  position  d'ouverture 
complète,  et  que  lorsque  le  volet  d'air  a  atteint  sa 
position  d'ouverture  complète,  un  levier  qui  est 
relié  au  volet  d'air  ou  à  l'arbre  du  volet  d'air  et  qui 
sert  à  retenir  le  volet  d'air  dans  sa  position  d'ou- 
verture,  s'enclenche  dans  le  dispositif  de  main- 
tien,  et  que  le  dispositif  de  maintien  libère  le  levier 
lors  d'un  déplacement  ou  d'un  basculement  dans 
sa  position  inefficace. 
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