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Im EinlaRsystem (1) einer Hubkolben-Brenn-
kraftmaschine (2) ist ein zusatzliches Absperrorgan (8) zur
Steuerung einer Impulsaufladung angeordnet, welches als
elektromagnetisch betétigtes Sitzventil (10) ausgebildet ist,
dessen bewegliches Dichtelement (11) konzentrisch
angeordnete, Uber Radialstege (14) verbundene Dichtleis-
ten (15) zur Abdeckung von entsprechenden, konzentrisch
angeordneten Durchstromdffnungen (16) des Ventilsitzes
(13) aufweist. Der Elektromagnet (9) halt das Dichtelement
(11) im bestromten Zustand geschlossen. Damit kann
bereits bei kleinen und mit geringer Magnetkraft duerst
schnell steuerbaren Offnungshiiben ein groRer freier
Durchstrdmquerschnitt bereitgestelit und eine effektive
Impulsaufladung mit einfachen Mitteln sichergestellt wer-
den.
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Die Erfindung betrifft eine Schalteinheit im EinlaBsystem einer Hubkolben-Brennkraftmaschine,
mit einem der brennraumseitigen gesteuerten EinlaB6ffnung vorgeschalteten, die EinlaBlleitung in
einem Teilbereich des Arbeitstaktes unabhéngig steuerbar abschlieRenden Absperrorgan, welches
als elektromagnetisch betétigtes Sitzventil ausgebildet ist, dessen bewegliches Dichtelement an
der der EinlaRoffnung zugewandten Seite des Sitzventils angeordnet und Uber zumindest ein
Verbindungselement mit dem auf der der EinlaRoffnung abgewandten Seite des Sitzventils ange-
ordneten Elektromagneten verbunden ist.

Derartige Schalteinheiten sind bekannt und ermdglichen eine sogenannte Impuisaufladung so-
wie auch eine Laststeuerung von Hubkolben-Brennkraftmaschinen. Mittels des zuséatzlichen Ab-
sperrorgans in der EinlaBleitung, welches wahrend des Saughubes den EinlaBquerschnitt zu
bestimmten Zeitpunkten duBerst schnell verschliet bzw. wieder freigibt, kénnen Uber den gesam-
ten nutzbaren Drehzahlbereich der Brennkraftmaschine - vor allem aber bei geringen Motordreh-
zahlen - erhebliche Drehmomentsteigerungen erreicht werden.

Bei Hubkolben-Brennkraftmaschinen wird normalerweise eine moglichst gleichférmige, hohe
Drehmomentkennlinie vom Leerlauf bis zu hohen Drehzahlen angestrebt, was aber nur mit hohem
Aufwand angendhert werden kann, da aufgrund des Resonanzverhaltens der zustrémenden La-
dungsmenge in der EinlaBleitung die meisten MaBnahmen zur Optimierung des Drehmomentes
nur in einem sehr begrenzten Drehzahlband Wirkung zeigen. Saugmotoren werden oft mit variabler
Saugrohriange bzw. Resonanzklappensystemen im Saugrohr betrieben, um die Drehmomentkenn-
linie bis in den Teillastbereich méglichst hoch zu halten. Eine weitere bekannte Mdglichkeit zur
Drehmomentsteigerung stellen variable Ventiltriebe fiir die EinlaBventile dar, mittels welcher die
Ventilsteuerzeiten zur Optimierung des Ladungswechsels verschoben werden kénnen. Ein weite-
res, zumeist bei Dieselmotoren genutztes Mittel zur Drehmomenterh6hung sind Abgasturbolader
oder mechanische Lader, mit denen zusatzlich Luft bzw. ziindféahiges Gemisch in den Brennraum
gefordert wird, wobei aber unterhalb gewisser Drehzahlgrenzen weiterhin ausgepragte Drehmo-
mentschwachen bestehen bleiben.

Das eingangs bereits angesprochene Konzept der Impulsaufladung ermdoglicht zumindest theo-
retisch das Nenndrehmoment des Motors bis hinunter zur Leerlaufdrehzahl ohne Langen- oder
Resonanzklappenvariation in der EinlaBleitung aufrecht zu halten, wobei insbesonders vorteilhaft
ist, dal die bei einer sprunghaften Lasterhthung erforderliche vergroferte Luft- bzw. Gemisch-
masse mit duBerst kurzen Ansprech- bzw. Verzégerungszeiten im Brennraum zur Verfiigung steht.

Die grundsatzliche Idee dieser Impulsaufladung liegt in der Beeinflussung der zustrémenden
Ladung durch ein stromauf der brennraumseitigen gesteuerten Einlaéffnung (also des EinlaRven-
tils bzw. der durch den Kolben oder ahnliches gesteuerten EinlaR6ffnung) angeordnetes unabhan-
giges Absperrorgan, mittels welchem die Ladung bedarfsgerecht zugemessen bzw. gegentiber der
natlrlichen Ansaugung erhéht werden kann. Eine sogenannte dynamische Aufladung wird dabei
dadurch erreicht, da® die Offnungs- bzw. SchlieRvorgénge dieses zuséatzlichen Absperrorgans in
Abhangigkeit von den Betriebsparametern des Motors und relativ zur Bewegung von EinlaBventil
und Kolben gesteuert werden kénnen. Durch das zusétzliche Absperrorgan kann der eigentliche
EinlaRbeginn in Bezug auf die Offnung des EinlaBventils verzégert werden, wodurch insbesonders
bei niedrigen Motordrehzahlen eine Ladungserhdhung erzielt werden kann, weil durch die Verzé-
gerung der Offnung des zusétzlichen Absperrorgans nach dem Offnen des EinlaRventils zundchst
die im EinlaBkanal zwischen zusétzlichem Absperrorgan und EinlaRventil befindliche Ladung mit
aus dem vorigen Arbeitstakt erhohtem Druck in den Verbrennungsraum expandiert, wonach zufol-
ge der durch Kolbenbewegung verursachten Volumenvergréerung ein Unterdruck entsteht. Der
Druckunterschied vor und hinter dem zusétzlichen Absperrorgan fiihrt nach dessen Offnung zu
einer entsprechend hohen FlieBgeschwindigkeit der dann in den Verbrennungsraum nachstromen-
den Ladung. Diese FlieBgeschwindigkeit wird gegen Ende des Kolbenhubes abgebremst, wodurch
noch vor dem SchlieBen des EinlaRventils eine dynamische Druckerhéhung im Zylinder stattfindet.
Der RickfluB von Ladung aus dem Verbrennungsraum wird dann durch rechtzeitiges SchlieBen
des zuséatzlichen Absperrorgans verhindert, wodurch wie angesprochen nach dem Schlieen des
EinlaBventils fir den nichsten Arbeitstakt erhéhter Druck zwischen Einlaventil und zusatzlichem
Absperrorgan verbleibt.

Bekannte Anordnungen mit derartigen zusatzlichen Absperrorganen (siehe beispielsweise
DE 2938118 A1, DE 3737824 C2, DE 19846111 A1 oder auch WO 00/03131) haben den Nachteil,
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daR die relativ groBen zu bewegenden Massen bei den erforderlichen, extrem kurzen Schaltzeiten
zwischen vollig offenem und dicht abgesperrtem Zustand (im Bereich von etwa 1 ms) sehr aufwen-
dige und damit storungsanfallige Antriebs- und Steuerkonzepte erfordern, die die erzielbaren
Vorteile schnell aufheben. Bekannt ist weiters aus JP 58-214637 A eine Schalteinheit der eingangs
Art, bei der ein einfaches solenoid-gesteuertes Sitzventil als zusatzliches Absperrorgan in der
EinlaBleitung verwendet wird, was zwar mit einfachen Mitteln prinzipiell eine prazise Steuerung und
damit die erforderliche exakte EinfluBnahme auf die Schwingungen des Ladungsséule im EinlaR-
system ermoglicht, aber zufolge der systembedingten Nachteile derartiger Sitzventile hinsichtlich
des erst bei relativ groRem Offnungshub zur Verfligung stehenden ausreichend groen Durch-
stromquerschnittes bzw. des damit mit groRer Geschwindigkeit Gber einen weiten Hubbereich zu
bewegenden beweglichen Dichtelementes bei den erforderlichen kurzen Schaltzeiten zu in der
Praxis kaum beherrschbaren Nachteilen fiihrt.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine Schalteinheit der eingangs angesprochenen
Art so zu verbessern, daB die beschriebenen Nachteile vermieden werden und daf insbesonders
eine prazise Steuerung des zusatzlichen Absperrorgans in der EinlaBleitung mit konstruktiv einfa-
chen Mittein méglich wird.

Diese Aufgabe wird gemafd der vorliegenden Erfindung bei einer Schalteinheit der eingangs
genannten Art dadurch geldst, dass das bewegliche Dichtelement des Sitzventils in an sich be-
kannter Weise zumindest zwei konzentrisch angeordnete, (iber Radialstege verbundene Dichtleis-
ten zur Abdeckung von entsprechenden, konzentrisch angeordneten Durchstréméffnungen des
Ventilsitzes aufweist, und dass der Elektromagnet das Dichtelement im bestromten Zustand ge-
schlossen héalt. Das bewegliche Dichtelement des Sitzventils ist damit in einer von selbsttdtigen
Kompressorventilen bzw. auch aus der US 6,182,943, welche ein Gasventil zur Zumessung von
gasformigem Brennstoff in Gasmotoren betrifft, an sich bekannten Art mit Dichtkanten von relativ
beliebiger, jedenfalls aber gegeniiber einfachen Sitzventilen der beispielsweise aus der angespro-
chenen JP 58-214637 A bekannten Art wesentlich gréRerer, Lange ausgebildet, was unmittelbar
den Vorteil ergibt, dass auch bereits bei sehr kleinen Offnungshiiben ein sehr groRer freier Durch-
strémquerschnitt bereitgestellt wird. Das bewegliche Dichtelement muss damit zur Umschaltung
nur sehr kleine Hubbewegungen ausfiihren, was auch bei extrem kurzen Schaltzeiten nur relativ
geringe Anforderungen an den Antrieb stellt. Der Elektromagnet wird nur zum Schliefen bzw.
Geschlossenhalten des Dichtelementes verwendet - die Offnung bzw. das Offenhalten wird entwe-
der einfach {iber die am Dichtelement angreifenden Druck- bzw. Strémungskréfte oder aber gemal
einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung Uiber zumindest ein am Ventilsitz angreifendes, in
Offnungsrichtung wirkendes elastisches Element und damit ausgelost bzw. unterstiitzt durch
Federkraft besorgt. Da wahrend des Durchstromens des zusatzlichen Absperrorgans in der Ein-
lassleitung kein wesentlicher Druckabfall auftreten soll, ist die erforderliche Kraft, um das bewegli-
che Dichtelement aus der gedffneten in die geschlossene Position zu bewegen, gering. Wahrend
der SchlieRbewegung beginnt sich erst langsam eine Druckdifferenz aufzubauen, welche in der
geschlossenen Stellung maximal werden kann. Durch die beschriebene Anordnung und Ausbil-
dung des erfindungsgemaRen Absperrorgans wird diesem Umstand optimal Rechnung getragen,
indem der Elektromagnet so angeordnet ist, dass die starke Zunahme der SchlieBkraft bei Errei-
chen der geschlossenen Stellung durch die bei der gleichzeitigen Anndherung des als Anker
wirkenden Elementes stark zunehmende Magnetkraft iberkompensiert wird. Diese erméglicht das
Schalten auch von relativ grolen Hiiben mit verhaltnismaRig kleinen Magneten bei gleichzeitig
hohen SchlieRgeschwindigkeiten. Die Federstarke des das Dichtelement gegebenenfalls zusatzlich
wieder vom Ventilsitz wegdriickenden elastischen Elements kann sehr schwach gewahlt werden,
womit weiters auch die Kraft des Elektromagneten nicht unnotig erhéht zu werden braucht, da das
Sitzventil bzw. dessen bewegliches Dichtelement beim Geschlossenhalten mit relativ hohen Diffe-
renzdriicken beaufschiagt ist und beim Offnen damit zusétzlich beschleunigt wird.

Die erfindungsgeméfie Schalteinheit ermdglicht damit bei sehr geringen Druckverlusten im ge-
offneten Zustand des zusétzlichen Absperrorgans in der Einlassleitung ein duBerst schnelles
Schalten mit sehr geringem Aufwand, womit derartige Schalteinheiten flr verschiedenartigste
Motorentypen und -groRen zur einfachen und wirkungsvollen Drehmomentsteuerung bzw.
-erhdhung verwendet werden kénnen.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist vorgesehen, dass zumindest das bewegliche Dicht-
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element in an sich wiederum beispielsweise an der bereits erwahnten US 6,182,943 B1 bekannter
Art aus spezifisch leichtem Werkstoff, insbesonders faserverstarktem Kunststoff, wie beispielswei-
se PPS oder PPA, besteht. Dies erméglicht eine weitere Reduzierung der Magnet- und Federkréafte
ohne negativen Einfluss auf die moglichen Schaltzeiten des zusatzlichen Absperrorgans in der
Einlassleitung sowie eine allgemeine Gewichtsreduktion und Vereinfachung der Herstellung.

Das gegebenenfalls am Dichtelement in Offnungsrichtung angreifende elastische Element ist in
bevorzugter weiterer Ausgestaltung der Erfindung als Druckfeder ausgebildet und unmittelbar
zwischen beweglichem Dichtelement und Ventilsitz angeordnet, was den konstruktiven Aufbau
vereinfacht und eine kompakte Anordnung ermdéglicht.

Zur Dampfung des Anschlages des Dichtelementes in zumindest einer von dessen Endlagen
ist nach einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ein Dampfungselement zwischen
Ventilsitz einerseits und Dichtelement und/oder Verbindungselement andererseits angeordnet,
welches die Schlagbeanspruchung der zusammenwirkenden Bauteile reduziert und damit die
Lebensdauer erhéht sowie das Betriebsgerausch absenkt.

Um auch héhere zu schaltende Differenzdriicke ohne besondere VergrofRerung der bereitzu-
stellenden Kréfte beherrschen zu kénnen, ist gema einer weiteren bevorzugten Ausgestaltung der
Erfindung vorgesehen, daR das Verbindungselement einen Ausgleichskolben tragt, dessen Quer-
schnittsflache zumindest angendhert der vom Dichtelement absperrbaren Querschnittsflache
entspricht und der auf seiner in Offnungsrichtung des Dichtelementes wirkenden Seite Uiber eine
Verbindungsleitung mit dem auf das Dichtelement in SchlieBstellung wirkenden Druck beaufschlagt
ist. Damit ist auf einfache Weise ein Druckausgleich realisierbar, womit die erforderlichen Schalt-
krafte auch bei groReren Differenzdrucken gering gehalten werden kénnen. Davon abgesehen
ware es auch mdglich, den Druckausgleichskolben bewuBt kleiner als fiir einen vollstandigen
Ausgleich erforderlich zu wahlen, wodurch auf eine Offnungsfeder verzichtet werden kann.

Die Erfindung wird im folgenden noch anhand der in der Zeichnung schematisch dargestellten
Ausflihrungsbeispiele und Diagramme naher erldutert. Fig. 1 zeigt dabei einen schematischen
Schnitt durch eine mit einer erfindungsgemaien Schalteinheit ausgeriistete Brennkraftmaschine im
Bereich des EinlaRsystems, Fig. 2 einen schematischen Querschnitt durch das zusétzliche Ab-
sperrorgan aus Fig. 1, Fig. 3 die Draufsicht auf das bewegliche Dichtelement eines Absperrorgans
in und gegen die Richtung von Pfeil Ill in Fig. 2, Fig. 4 zugehérige Kraft(F)- und Weg(s)-Diagramme
zur Erlduterung der Funktion der erfindungsgemaRen Schalteinheit und Fig. 5 eine druckausgegli-
chene Bauform des zusatzlichen Absperrorgans in einer im wesentlichen Fig. 2 entsprechenden
Darstellung. :

Gemaf Fig. 1 ist im EinlaBsystem 1 einer nur symbolisch dargestellten Hubkolben-
Brennkraftmaschine 2 - in der EinlaBleitung 3 zwischen auf der Seite des Brennraumes 4 mittels
eines Tellerventils 5 gesteuerter EinlaBoffnung 6 und EinlaBsammelrohr 7 - ein die EinlaBleitung 3
in einem Teilbereich des Arbeitstaktes unabhéngig vom Tellerventil 5 steuerbar abschlieRendes
Absperrorgan 8 angeordnet. Dieses ist gemal Fig. 2 als mittels eines Elektromagneten 9 betétig-
bares Sitzventil 10 ausgebildet, dessen bewegliches Dichtelement 11 an der der EinlaBoffnung 6
zugewandten Seite des Sitzventils 10 angeordnet und iiber ein stangenférmiges Verbindungsele-
ment 12 mit dem auf der der EinlaBéffnung 6 abgewandten Seite des Sitzventils 10 angeordneten
Elektromagneten 9 verbunden ist.

Das bewegliche Dichtelement 11 des Sitzventils 10 weist (wie insbesonders aus Fig. 3 zu er-
sehen ist, welche im oberen Teil eine Ansicht auf ein zumindest &hnlich wie Fig. 2 ausgebildetes
Sitzventil 10 entlang des Pfeiles lll in Fig. 2 und im unteren Teil eine Ansicht entlang des gleichen
Pfeiles 1l bei abgenommenem Dichtelement 11 auf den Ventilsitz 13 zeigt) eine Anzahl konzen-
trisch angeordneter, ber Radialstege 14 verbundener Dichtleisten 15 zur Abdeckung von entspre-
chenden, konzentrisch angeordneten Durchstroméffnungen 16 des Ventilsitzes 13 auf. Durch die
damit gegebene groe Lénge der vom Absperrorgan 8 bzw. Sitzventil 10 gesteuerten Dichtkante
ergibt sich bereits bei einem sehr kleinen Offnungshub h zwischen der als Anker wirkenden Platte
17 am dem Dichtelement 11 abgewandten Ende des Verbindungselementes 12 eine sehr grofle
effektive freie Durchstromflache fiir die vom EinlaRsammelrohr 7 zur EinlaRoffnung 6 stromende
Ladung bei sehr geringem Druckabfall.

Der Elektromagnet 9 halt das Dichtelement 11 im bestromten Zustand gegen eine in Offnungs-
richtung wirkende Druckfeder 18 zwischen beweglichem Dichtelement 11 und Ventilsitz 13
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geschlossen. Zur Dampfung des Anschlages des Dichtelementes 11 in zumindest einer von des-
sen Endlagen ist ein hier als elastische Hiilse ausgebildetes Dampfungselement 19 zwischen
Ventilsitz 10 und Verbindungselement 12 bzw. Platte 17 angeordnet, welches die Schlagbeanspru-
chung der beteiligten Elemente und damit die Gerduschentwicklung reduziert sowie die Lebens-
dauer erhoht.

Bei der Ausfiihrung nach Fig. 2 ist das bewegliche Dichtelement 11 ebenso wie der Ventilsitz
13 samt Hiilse 20 fiir die Aufnahme des Elektromagneten 9 aus faserverstarktem Kunststoff, wie
beispielsweise PPS oder PPA, ausgebildet, was das Gesamtgewicht der Schalteinheit reduziert
und insbesonders auch die Masse des beweglichen Dichtelementes 11 und damit die zu dessen
Betatigung zu Gberwindenden Massenkréfte. Davon abgesehen kénnten sowohl Dichtelement als
auch Sitz auch aus Stahl, Stahlguf3, Al oder Al-Druckguf} gefertigt sein.

Aus den beiden Diagrammen gemaR Fig. 4 ist zu ersehen, da® mit einer Anordnung gemafn
den Fig. 1 bis 3 effektive Schaltzeiten a des Sitzventils im Bereich von etwa 1 ms zu erreichen
sind, womit in den Ublichen Drehzahlbereichen von Hubkolben-Brennkraftmaschinen wahrend des
EinlaRtaktes problemlos ein bedarfsweise auch mehrmaliges Umschalten des Absperrorgans 8 zur
impulsmaBigen Beeinflussung der Ladungsstromung im EinlaBsystem 1 vorgenommen werden
kann.

Bei der Ausflihrung des Absperrorgans 8 bzw. Sitzventils 10 gemaR Fig. 5 tragt das Verbin-
dungselement 12 zwischen Dichtelement 11 und als Anker wirkender Platte 17 einen Ausgleichs-
kolben 21, dessen Querschnittflache zumindest angenéhert der vom Dichtelement 11 absperrba-
ren Querschnittfliche entspricht. Der abgedichtete Druckraum auf der in Offnungsrichtung des
Dichtelementes 11 wirkenden Seite des Ausgleichskolbens 21 ist (iber eine Verbindungsleitung 22
im Inneren des Verbindungselementes 12 mit dem in geschlossener Stellung (von in der Darstel-
lung links) auf das Dichtelement 11 wirkenden Druck beaufschlagt, was auf einfache Weise sicher-
stellt, da® auch bei gréBeren zu schaltenden Differenzdriicken nur geringe Betatigungskrafte fir
die Offnung des Sitzventils 10 erforderlich sind. Die Offnung selbst erfolgt auch in dieser Variante
wiederum unterstitzt Uber eine zentrale Druckfeder 18 - diese kénnte gegebenenfalls auch entfal-
len, da auch der Druck bzw. die Strémungskrafte allein fir das Offnen bzw. das Offenhalten des
Sitzventils 10 herangezogen werden kénnen.

Abgesehen von der konkret dargestellten Ausbildung des Sitzventils 10 gemafl Fig. 2 konnte
dieses natirlich auch mit einer kleineren oder groBeren Anzahl separater Dichtleisten 15 bzw.
Durchstroméffnungen 16 ausgebildet werden - anstelle der zentralen Druckfeder 18 kénnten auch
uber die Dichtflache verteilt mehrere separate Druckfedern bzw. andere geeignete elastische
Elemente zwischen Dichtelement 11 und Ventilsitz 13 (bzw. auch zwischen anderen damit verbun-
denen Komponenten) eingesetzt werden. Auch kénnten anstelle des elastischen Elementes 19 fiir
die Dampfung gangige andere, beispielsweise pneumatische, Dampfungen eingesetzt werden.

PATENTANSPRUCHE:

1. Schalteinheit im Einlasssystem (1) einer Hubkolben-Brennkraftmaschine (2), mit einem der
brennraumseitigen gesteuerten Einlassoffnung (6) vorgeschalteten, die Einlassleitung (3)
in einem Teilbereich des Arbeitstaktes unabhéngig steuerbar abschlieBenden Absperror-
gan (8), welches als elektromagnetisch betétigtes Sitzventil (10) ausgebildet ist, dessen
bewegliches Dichtelement (11) an der der Einlass6ffnung (6) zugewandten Seite des Sitz-
ventils (10) angeordnet und {iber zumindest ein Verbindungselement (12) mit dem auf der
der Einlasséffnung (6) abgewandten Seite des Sitzventils (10) angeordneten Elektromag-
neten (9) verbunden ist, dadurch gekennzeichnet, dass das bewegliche Dichtelement
(11) des Sitzventils (10) in an sich bekannter Weise zumindest zwei konzentrisch ange-
ordnete, Uber Radialstege (14) verbundene Dichtleisten (15) zur Abdeckung von entspre-
chenden, konzentrisch angeordneten Durchstroméffnungen (16) des Ventilsitzes (13) auf-
weist, und dass der Elektromagnet (9) das Dichtelement (11) im bestromten Zustand ge-
schlossen hélt.

2. Schalteinheit nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest das bewegli-
che Dichtelement (11) in an sich bekannter Weise aus spezifisch leichtem Werkstoff,
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insbesonders faserverstirktem Kunststoff, wie beispielsweise PPS oder PPA, besteht.
Schalteinheit nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass am Ventilsitz (13)
zumindest ein in Offnungsrichtung wirkendes elastisches Element, vorzugsweise eine
Druckfeder (18), angreift.

Schalteinheit nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Druckfeder (18) un-
mittelbar zwischen beweglichem Dichtelement (11) und Ventilsitz (13) angeordnet ist.
Schalteinheit nach einem oder mehreren der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeich-
net, daB zur Dampfung des Anschlages des Dichtelementes (11) in zumindest einer von
dessen Endlagen ein Dampfungselement (19) zwischen Ventilsitz (13) einerseits und
Dichtelement (11) und/oder Verbindungselement (12) andererseits angeordnet ist.
Schalteinheit nach einem oder mehreren der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeich-
net, da das Verbindungselement (12) einen Ausgleichskolben (21) tragt, dessen Quer-
schnittsflache zumindest angenéhert der vom Dichtelement (11) absperrbaren Querschnitt-
flache entspricht und der auf seiner in Offnungsrichtung des Dichtelementes (11) wirken-
den Seite (ber eine Verbindungsleitung (22) mit dem auf das Dichtelement (11) in
Schliefstellung wirkenden Druck beaufschlagt ist.

HIEZU 2 BLATT ZEICHNUNGEN
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