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) Ventilsteuereinrichtung.

@ Bei einer Ventilsteuereinrichtung eines Aus-
laBventils(2) eines Verbrennungsmotors eines Kraft-
fahrzeugs mit Auspuffklappenbremse ist im Brems-
betriecb eine Drosselkiappe(4) im Auspuff ge-
schlossen. Es soll zwar im Fahrbetrieb, jedoch nicht
im Bremsbetrieb ein Ventilspielausgleich erfolgen.
Hierfiir ist ein hydrauiisches
Ventilspielausgleichselement(11) vorgesehen, bei
dem in einem ZylinderkGrper(14) ein mit einer
Rickstelifeder(19) belasteter Nachstellkolben(15)
gefihrt ist. Ein Steuerelement(21) héilt im Bremsbe-
trieb den Nachsteilkolben(15) gegenliber dem Zylin-
derkGrper(14) in einer bei Beginn des Bremsbetriebs
erreichten Nachstellage fest.
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Ventilsteuereinrichtung

Die Erfincung betrifft eine Ventilsteuereinrich-
tung flir ein von einer Nockenwelle gesteuertes
AuslaBventil eines Zylinders eines Verbrennungs-
motors eines Kraftfahrzeugs mit einer Auspuffklap-
penbremse, wobei zum Einleiten des Bremsbe-
triebs ein Steligiied eine Drosselkiappe im Auspuff
des Zylinders schiieft.

Bei bekannten Kraftfahrzeug-Verbrennungsmo-
toren mit Auspuffkiappenbremse (Motorbremse)
weist die Ventilsteuereinrichtung der AuslaBventile
keine selbsttétige Ventilspielnachsteliung auf.

Es sind hydraulische Ventilspielausgleichsele-
mente bekannt. Bei diesen ist in einem Zylin-
derkdrper ein mit einer Rlckstellfeder belasteter
Nachstellkolben gefihrt. Das Ventilspielausgleich-
selement ist zwischen der Nockenwelle und einem
Ventil eines Verbrennungsmotors angeordnet.

Bekannte Ventilspislausgleichselemente lassen
sich bei Verbrennungsmotoren mit Auspuftklappen-
bremse nicht einsetzen, denn im Bremsbetrieb flat-
tert das AuslaBventil. Dabei wiirde bei einem
selbstidtigen  Ventilspielausgleichselement  ein
Nachstellen erfoigen.

Dies hitte jedoch zur Folge, daB beim an-
schlieffenden Fahrbetrieb das AuslaBventil nicht
mehr volistdndig schlieien wiirde. Das AusiaBventil
wiirde dadurch beschidigt

Aufgabe der Erfindung ist es, eine Ventilsteue-
reinrichtung der eingangs genannten Art vorzu-
schiagen, durch die bei einem Verbrennungsmotor
mit Auspuffklappenbremse ein selbstidtiger Ventil-
spielausgleich erreicht ist, ohne daB wihrend des
Bremsbetriebes ein Ventilspielausgleich erfolgt.

Erfindungsgemas ist obige Aufgabe bei einer
Ventilsteuereinrichtung der eingangs genannten Art
dadurch geldst, daB zwischen der Nockenwelle und
dem AusiaBventil ein hydraulisches Ventilspielaus-
gleichselement angeordnet ist, bei dem in einem
Zylinderkdrper ein mit einer Riickstellfeder belaste-
ter Nachstellkolben gefiihrt ist, und daB ein Steue-
relement vorgesehen ist, das im Bremsbetrieb den
Nachstellkolben gegeniiber dem Zylinderkdrper in

der bei Beginn des Bremsbetriebs jeweils erreich- -

ten Nachstellage festhilt.

Dadurch ist erreicht, daf zwar wihrend des
Fahrbetriebs mittels des Ventiispielausgleichsele-
ments nach den jeweiligen Gegebenheiten eine
Nachstellung des Ventils erfoigt und daf jedoch
wihrend des Bremsbetriebs das Ventilspielaus-
gleichselement wirkungslos ist.

In einer Ausgestaltung der Erfindung beauf-
schiagt das Steuerelement im Bremsbetrieb das
Ventilspielausgleichselement mit einer Kraft, die
groBer oder mindenstens gleich der Kraft der
Riickstellfeder des Ventilspielausgleichselements
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ist und die dieser entgegengerichtet ist. Im Brems-
betrieb erfolgt damit keine Anderung der Nachstel-
lage des Nachstellkolbens.

Sind zwischen dem Ventilspielausgieichsele-
ment eine StdBelstange und ein Kipphebel an-
geordnet, dann beaufschlagt das Steuerelement
vorzugsweise den Kipphebe! oder die StéBeistange
oder den Nachstellkolben selbst.

In einer anderen Ausgestaltung der Erfindung
blockiert das Steuerelement im Bremsbetrieb den
Nachstellkolben gegeniiber dem Zylinderk&rper.
Das Steuerelement ist dann vorzugsweise in das
Ventilspielausgleichselement integriert.

Weitere vorteilhafie Ausgestaltungen der Erfin-
dung ergeben sich aus den Unteranspriichen und
der folgenden Beschreibung von
Ausfiihrungsbeispielen. In der Zeichnung zeigen:

Figur 1 eine Ventilsteuereinrichtung bei ein-
em Verbrennungsmotor mit Auspuffkiappenbremse,
schematisch, wobei das Steuerelement einen Kip-
phebel beaufschlagt,

Figur 2 eine Teilansicht eines weiteren
Ausflhrungsbeispiels nach Figur 1,

Figur 3 eine Teilansicht eines weiteren
Ausflihrungsbeispiels nach Figur 1,

Figur 4 eine Teilansicht eines weiteren
Ausfiihrungsbeispieis nach Figur 1,

Figur 5 eine Teilansicht eines
Ausfihrungsbeispiels, bei dem das Steuerslement
an einer StdfBelstange angreift,

Figur 6 ein Ventilspielausgleichselement im
Schnitt, in dem das Steuerelement integriert ist,

Figur 7 ein weiteres Ausflihrungsbeispiel
nach Figur 6 und

Figur 8 ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel
nach Figur 6.

Ein Verbrennungsmotor weist einen Zylinder-
{1) mit einem AuslaBventil(2) auf. in einem
Auspuffrohr(3) ist eine Drosselklappe(4) angeord-
net. Diese ist mittels eines pneumatischen
Arbeitszylinders(5) zu  betdtigen. An den
Arbeitszylinder(5) ist iber ein Motorbremsventil(6)
ein Druckluftspeicher(7) angeschlossen.

Dem AuslaBventil(2) ist ein Kipphebel(8) zuge-
ordnet, mit dem eine St&Belstange(9) gekoppelt ist.
Zwischen dem dem Kipphebel(8) abgewandten
Ende der StdBelstange(9) und einer Nockenwelle-
(10} ist ein hydraulisches
Ventilspielausgleichselement(11) im Motorblock-
(12) verschieblich gelagert. Dieses ist Uber eine
Bohrung(13) mit dem Druckd! des Motors verbun-
den.

Das Ventilspielausgleichselement(11) weist ein-
en  Zylinderkdrper(14) auf, in dem ein
Nachstellkolben(15) geflhrt ist. im Nachstellkolben-
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(15) ist ein Oldruckraum(16) ausgebildet. der Uber
Kandle(17) mit der Bohrung(13) und damit dem
Cldruck des Motors verbunden ist. Zwiséhen dem
Nachstellkoiben(15) und dem ZylinderkSrper(14)
sind ein Riickschlagventil(18) und  eine
Riickstelifeder(19) angeordnet (vgl. Fig. 6 bis 8).
Derartige Ventilspielausgieichselemente(11) sind
handelsiibliche Bauteile.

Der  ZylinderkSrper(14) liegt an  der
Nockenwelie(10) an. Am Nachstellkolben(15) ist die
StBelstange(9) festgelegt.

An einem Zylinderkopf(20), unter dem der
Kipphebel(8) angeordnet ist, ist ein Steuerelement-
(21) vorgesehen. Das Steuerelement(21) nach Figur
1 weist einen Steuerkolben(22) auf. der in einem
Druckraum(23) geftihrt ist. Der Druckraum(23) ist
ebenfalls an das Motorbremsventil(6) ange-
schiossen. Zwischen dem Steuerkolben(22) und
dem Kipphebel(8) ist eine Druckfeder(24) angeord-
net.

Die Funktionsweise der beschriebenen Steue-
reinrichtung nach Figur 1 ist etwa folgende:

In Figur 1 ist der Motorbremsbetrieb gezeigt.
Das Motorbremsventil(6) ist betétigt, so daB die
mittels  des  Arbeitszylinders(5)  betitigte
Drosselklappe(4) das Auspuffrohr(3) geschlossen
hédlt und der Steuerkolben(22) die Druckfeder(24)
auf den Kipphebel(8) entgegen der Kraftrichtung
der Riickstellfeder(19) driickt.

Im Bremsbetrieb flattert das AuslaBventil(2).
Der Kipphebel(8) folgt dieser Flatterbewegung
nicht. Er wird von der Nockenwelle(10) Uber das
Ventilspielausgleichselement(11) und die
StdBelstange(9) betdtigt. Die lber die Druckfeder-
(24) und den Steuerkolben{22) auf den Kipphebel-
(8) ausgelibte Kraft ist so groB, daB sich die
Rickstellfeder(19) nicht entspannen kann. Dadurch
ist gewdhrleistet, daB sich die Nachstellage des
Nachstellkolbens(15) gegeniliber dem  Zylin-
derkdrper(14) nicht im Vergleich zu dem Zustand
verédndert, der vor dem Einschalten des Bremsbe-
triebs erreicht war.

Wird das Motorbremsventil(6) abgeschaltet,
dann &ffnet die Drosselklappe(4). AuBerdem wird
der Steuerkolben(2) entlastet und im Druckraum-
{23) zurlickgeschoben. Der Kipphebel(8) liegt am
AuslaBventii(2) an. Das AuslaBventil(2) wird nun von
der Nockenwelle(10) Uber das
Ventilspielausgleichselement(11), die St&felstange-
(9) und den Kipphebel(8) gesteuert. Die Kraft der
Druckfeder(24) allein ist kleiner als die Kraft der
Rickstellfeder(19). SO daB das
Ventilspielausgleichselement(11) jetzt, im Fahrbe-
trieb. in der bekannten Weise arbeitet.

Beim Ausfiihrungsbeispiel nach Figur 1 st
davon ausgegangen, daf die Druckfeder(24) auch
im Fahrbetrieb an dem Kipphebel(8) ansteht. Dem-
gegentiiber ist beim Ausflihrungsbeispiel nach Figur
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2 die Druckfeder(24) so gestaltet. dag sie nur im
Bremsbetrieb. jedoch nicht im Fahrbetrieb an dem
Kipphebel(8) ansteht. In Figur 2 ist der Fahrbetrieb
dargestellt. Die Druckfeder(24) ist vom Kipphebel-
(8) zumindest in der Grundkreisphase abgehoben.
Dies vereinfacht die Auswahl und Dimensionierung
der Druckfeder(24).

Beim Ausfiihrungsbeispiel nach Figur 3 ist an
dem Kipphebel(8) ein Betitigungsarm(25) mit einer
Anschlagfldche(26) vorgesehen. Der An-
schlagfldche(26) steht der Steuerkolben(22) des
Steuerelements(21) gegeniber. Dieser ist mittels
einer RiUckstellfeder(27) in seine Ruhestellung des
Fahrbetriebs gedrlickt, die in Figur 3 gezeigt ist.
Zwischen dem Steuerkolben(22) und der An-
schlagfidche(26) ist keine Feder vorgesshen. Im
Falle des Bremsbetriebs wird der Druckraum(23)
pneumatisch beaufschlagt, s0 daB der
Steuerkolben(22) auf die Anschiagfidche(26) trifft
und damit Uber die StdRelstange(9) das
Ventilspielausgleichselement(11) so druckbeauf-
schlagt, daB sich der Nachstellkolben(15) ge-
genlber dem Zylinderkdrper(14) unter der Wirkung
der Riicksteilfeder(18) nicht nachzustellen vermag.
Der PneumatikanschiuB des Druckraums(23) wirkt
hier als Gasdruckfeder, die im Bremsbetrieb die
durch die Nockenwelle(10) bedingte Bewegung des
Kipphebels(8) zulast.

Bei den Ausflihrungsbeispielen nach den Figu-
ren 1 bis 3 wirkt das Steuerelement(21) direkt auf
den Kipphebel(8). Beim Ausfiihrungsbeispiel nach
Figur 4 ist zwischen dem Steuerelement(21) und
dem  Kipphebel(8) als Zwischenglied ein
Winkelhebel(28) vorgesehen, dessen einer Arm-
(29) an dem Kipphebel(8) anliegt und dessen ande-
rer Arm(30) vom Steuerelement(21) beaufschiagt
ist. Als Steuerslement(21) ist in Figur 4 eine
pneumatisch  oder  hydraulisch  betétigbare
Membrananordnung(31) angedeutet. Der Arm(29)
kann auch mit einer gleit-oder wilzgelagerten Rolle
an dem Kipphebel(8) anliegen.

Beim Ausfiihrungsbeispiel nach Figur 5 ist an
der St&Belstange(9) ein Bund(32) ausgebildet. Das
obere Ende der StdBelstange(9) ist an einem Kopf-
(33) des Kipphebeis(8) gehalten. An dem Bund(32)
liegt als Zwischenglied eine schwenkbar gelagerte
Gabel(34) an, an der das Steuerelement(21) an-
greift. In Figur 5 ist als Steuereiement(21) ein
Elektromagnet(35) gezeigt. Der Elekiromagnet(35)
ist so dimensioniert, daB die von ihm im Bremsbe-
trieb ausgelbte Kraft die bei Beginn des Bremsbe-
triebs erreichte Nachstellage des Nachstellkolbens-
(15) gegeniiber dem Zylinderk&rper(14) hilt.

Die Gabel(34) kann auch so angeordnet sein,
daB sie direkt am Nachstellkolben(15) anliegt.

Die Anordnung der Steuerelemente(21) und
ebenso die der Zwischenglieder(28.34) wird je
nach den rdumlichen Gegebenheiten gestaltet. Je
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nach dem flr die Steuerung der Drosselklappe(4)
vorgesehenen Antriebssystem wird der Steuerung
entsprechend ein pneumatisch. hydraulisch oder
elektromagnetisch arbeitendes Steuerelement(21)
eingesetzt. Ist ein rein mechanischer Antrieb der
Drosselkiappe(4) vorgesehen, wird dementspre-
chend ein mechanisches Steuerelement(21) ver-
wendet.

Ber den Ausfihrungen nach den Figuren 6, 7
und 8 st das Steuerelement(21) in das
Ventilspielausgleichselement(11) integriert.

Das Steuerelement(21) beaufschlagt hier nicht
den Kipphebel(8) oder die StdBelstange(6), son-
dern wirkt direkt zwischen dem Nachstellkolben-
(15) und dem Zylinderkdrper(14).

Beim Ausfihrungsbeispiel nach Figur & ist in
einer Querbohrung(36) des Nachstellkolbens(15)
ein Rasterbolzen(37) verschieblich gelagert. Dieser
weist an seinem einen Ende eine Zahnspitze(38)
auf. Innen am ZylinderkGrper(14) ist eine
Verzahnung(39) vorgesehen, deren Ldnge(L) dem
méglichen Nachstellhub des Nachstelikolbens(15)
im ZylinderkSrper{14) mindestens gieich ist. Die
Querbohrung(36) ist Uber einen Ringkanal(40) des
Nachstellkolbens(15) und eine Bohrung(41) im
Zylinderkdrper(14) zu einer Steuerdlleitung(42) hin
offen. Der Rasterbolzen(37) ist mittels einer
Druckfeder(43) in Richtung auf einen Anschiagring-
(44) belastet.

Die Funktionsweise des Steuerelements ist
etwa folgende:

Im Fahrbetrieb ist die Steuerdlleitung(42) drucklos.
Dementsprechend drlickt die Druckfeder(43) den

Rasterbolzen(37) gegen den Anschiagring(44),
wobei seine  Zahnspitze(38) nicht in die
Verzahnung(39) singreift. Wird das
Motorbremsventil() betdtigt, dann steht die

Steuerdlieitung(42) unter Druck. Der Rasterbolzen-
(37) wird dabei entgegen der Kraft der Druckfeder-
(43) mit seiner Zahnspitze(38) in die Verzahnung-
(39) gedriickt, so daB der Nachstelikolben(15) sich
nicht mehr gegeniiber dem Zylinderk&rper(14) be-
wegen kann. Damit ist eine vor dem Bremsbetrieb
erreichte Nachstellage des Nachsteilkolbens(15) im
Zylinderkdrper(14) fixiert, solange der Bremsbe-
trieb andauert. Je nach der vor einem Bremsbe-
trieb erreichten Nachsteilage greift die Zahnspitze-
(38) in die Verzahnung(39) ein.

Wenn die Bremsanlage so aufgebaut ist, daf
im Bremsbetrieb der Oldruck wegfillt, 148t sich das
Steuerelement(21) nach Figur 6 so gestalten, daf
die Zahnspitze(38) des Rasterbolzens(37) im
Bremsbetrieb mittels der Druckfeder(43) in die
Verzahnung(39) gedriickt wird. im Fahrbetrieb wird
dann der Rasterbolzen(37) durch den Oldruck aus
der Verzahnung(39) geschoben.

Beim AusflUhrungsbeispiel nach Figur 7 ist im

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Vergleich zum Ausflihrungsbeispiel nach Figur 6
keine Steuerdlleitung(42) vorgesehen. In dem
Nachstellkolben(15) ist eine zum Oldruckraum(16)
hin offene Sackbohrung(45) ausgebiidet. die die
Querbohrung(36) schneidet. Der Rasterbolzen(37)
weist eine der Sackbohrung(45) zugewandte
Betitigungsfldche(46) auf. Die Druckfeder(43)
driickt die Zahnspitze(38) des Rasterbolzens(37) in
Richtung auf die Verzahnung(39).

Solange der Oldruckraum(16) und damit die
Sackbohrung(45) - im Fahrbetrieb - unter Druck
stehen, wird der Rasterbolzen(37) Uber semne
Betdtigungsfliche(46) entgegen der Kraft der
Druckfeder(43) so gehalten, daB seine Zahnspitze-
(38) nicht in die Verzahnung(39) greift. Im Brems-
petrieb wird der Oldruck des Oldruckraums(16)
abgeschaltet. Die Druckfeder(43) driickt dann die
Zahnspitze(38) in die Verzahnung(39), so daf der
Nachstellkolben(15)  gegeniiber dem  Zylin-
derk&rper(14) blockiert ist.

Auch beim Abschalten des Motors félit der
Druck im Oldruckraum(16) ab. so daB auch dann
der Nachstellkolben(15) gegeniiber dem Zylin-
derk&rper(14) blockiert wird. Bei abgeschaltetem
Motar kann sich somit der Nachstellkolben(15)
weder in der einen noch in der anderen Richtung
verschieben. Dies vermindert Klappergerdusche
bei einem nachfolgenden Kaltstart des Motors.

Beim Ausflihrungsbeispiel nach Figur 8 ist am
Nachstellkolben(15) an einer Querachse(47) ein
Klemmnocken(48) kippbar gelagert. Der
Klemmnocken(48) liegt mit einer Seitenfliche(49)
zum Oldruckraum(16) offen. In dem Klemmnocken-
(48) ist eine Druckfeder(50) angeordnet, die sich

gegen gine der Seitenfliche(48) ge-
geniiberliegende Fldche(51) des Nachstellkolbens-
(15) abstitzt. Eine Stirnfliche(52) des
Klemmnockens(48) ist teilkreisfdrmig ausgebildet
und steht einer Innenfliche(53) des Zylin-
derk&rpers(14) gegeniiber.

fm Fahrbetrieb des Motors steht der

Oldruckraum(16) unter Druck. Dabei ist die Sei-
tenfliche(49) des Klemmnockens(48) druckbeauf-
schiagt und der Klemmnocken(48) ist entgegen der
Kraft der Druckfeder(50) in der in Figur 8 darge-
steliten Stellung gehalten, in der die Stirnfliche-

(52) die Innenfliche(53) nicht berlihrt. Der
Nachstellkolben(15) ist damit gegeniiber dem
Zylinderkdrper(14) verstellbar.

im Bremsbetrieb wird der Oldruck des

Oldruckraums(16) abgeschaitet. Die Druckfeder-
(50) verschwenkt dann den Kilemmnocken(48), so
daB dessen Stirnfliche(52) auf die innenfldche(53)
trifft. Dadurch ist der Nachstellkolben(15) durch
Selbsthemmung in seiner jeweiligen Stellung ge-
geniiber dem Zylinderkdrper(14) blockiert. Erst bei
erneutern Druckaufbau im Oldruckraum(16) wird
der Nachstellkolben(15) gegeniiber dem Zylin-
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derkdrper(14) wieder frei. Gleiches gilt flir den Fall,
dafB der Motor abgestellt wird. Es ist also auch hier,
wie beim Ausflihrungsbeispiel nach Figur 7. ein
Klappern der Einrichtung beim Kalitstart vermindert.
Gegeniiber dem Steuerelement(21) der Figuren 6
und 7 arbeitet das Steuerelement(21) der Figur 8
stufenios.

Wenn die direkte Druckbeaufschlagung der
Seitenfliche(49) ungenigend ist, kann im
Nachstellkolben{15) ein zusitzlicher Kolben gela-
gert werden, der vom Oldruckraum(16) druckbeauf-
schlagt wird und auf die Seitenfldche(49) wirkt.

Anspriiche

1. Ventilsteuereinrichtung flir ein von einer
Nockenwelle gesteuertes AusiaBventil eines Zylin-
ders eines Verbrennungsmotors eines Kraftfahr-
zeugs mit einer Auspuffklappenbremse, wobei zum
Einleiten des Bremsbetriebs ein Stellglied eine
Drosselklappe im Auspuff des Zylinders schliefit,
dadurch gekennzeichnet, daB zwischen der
Nockenwelle{(10) und dem AuslaBventil(2) ein
hydraulisches Ventilspielausgleichselement(11) an-
geordnet ist, bei dem in einem Zylinderk&rper(14)
ein  mit einer RUckstellfeder(19) belasteter
Nachstellkolben(15) geflihrt ist und daB8 ein
Steuerelement(21) vorgesehen ist, das im Brems-
betrieb den Nachsteilkolben{15) gegeniiber dem
Zylinderkdrper(14) in der bei Beginn des Bremsbe-
triebs jeweils erreichten Nachstellage festhilt.

2. Ventilsteuereinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, daB das
Steuerelement(21) im Bremsbetrieb das
Ventilspielausgleichselement(11) mit einer Kraft
beaufschiagt, die gréBer oder mindestens gleich
der Kraft der Riickstellfeder(19) des
Ventilspielausgleichselements(11) ist und die dieser
entgegengerichtet ist.

3. Ventilsteuereinrichtung nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, da8 die das
Ventilspielausgleichselement(11) beaufschiagende
Kraft sich aus einer Federkraft(24) und einer im
Bremsbetrieb zugeschalteten Kraft zusammensetzt,
wobei die Federkraft kleiner ist als die Kraft der
Rickstellfeder(19) des
Ventilspielausgleichselements(11).

4. Ventilsteusereinrichtung nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, daf die Federkraft des
Steuerelements(21) von einem als Gasdruckfeder
wirkenden Pneumatikraum gebildet ist.

5. Ventilsteuersinrichtung nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, daf das Steuerelement(21) zwischen einem
motorblockfesten Teil(20) und einem Steuerteil
(Kipphebel(8), St&Belstange(9), Nachstellkolben-
(15)) der Steuereinrichtung wirksam ist.
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6. Ventilsteuereinrichtung nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, da im Fahrbetrieb das
Steuerelement(21) von dem Steuerteil beabstandet
gehalten ist.

7. Ventilsteuereinrichtung nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, daB zwischen dem Steuerventil(21) und dem
Steuerteil (Kipphebel(8), StéBelstange(9),
Nachsteltkolben(15)) ein Zwischenglied(28,34) an-
geordnet ist.

8. Ventilsteuereinrichtung nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, daB das
Steuerelement(21) im Bremsbetrieb den
Nachstellkolben(15) des

Ventilspielausgleichselements(11)
Zylinderk&rper(14) blockiert.

9. Ventilsteuereinrichtung nach Anspruch 8,
dadurch gekennzeichnet, daB das
Steuerelement(21) einen im Nachstellkoiben(15)
verschieblichen Rasterbolzen(37) aufweist, der im
Bremsbetrieb in eine Verzahnung(39) des Zylin-
derkdrpers(14) formschliissig eingreift.

10. Ventilsteuersinrichtung nach Anspruch 8,
dadurch gekennzeichnet, daB das
Steuerelement(21) einen im Nachsteilkolben(15) -
schwenkbar gelagerten Klemmnocken(48) aufweist,
der im Bremsbetrieb unter Seibsthemmung am
Zylinderk&rper(14) anliegt.

11. Ventilsteuersinrichtung nach einem der vor-
hergehenden Anspriiche 8 bis 10, dadurch ge-
kennzeichnet, daf das Steuerelement(21) im
Fahrbetrieb von dem Oldruck des
Ventilspielausgleichselements(11) in seiner nicht
blockierenden Stellung gehalten ist und im Brems-
betrieb mittels einer Feder(43.50) in seine Blockier-
stellung gebracht ist.

gegen dessen
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