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(sy  Ventilsteuereinrichtung. 

©  Bei  einer  Ventilsteuereinrichtung  eines  Aus- 
laßventils^)  eines  Verbrennungsmotors  eines  Kraft- 
fahrzeugs  mit  Auspuffklappenbremse  ist  im  Brems- 
betrieb  eine  Drosselklappe(4)  im  Auspuff  ge- 
schlossen.  Es  soll  zwar  im  Fahrbetrieb,  jedoch  nicht 
im  Bremsbetrieb  ein  Ventilspielausgleich  erfolgen. 
Hierfür  ist  ein  hydraulisches 
Ventilspielausgleichselement(1  1  )  vorgesehen,  bei 
dem  in  einem  Zylinderkörper(14)  ein  mit  einer 
Ftückstellfeder(19)  belasteter  Nachstellkolben(15) 
geführt  ist.  Ein  Steuerelement^)  hält  im  Bremsbe- 
trieb  den  Nachstellkolben(15)  gegenüber  dem  Zylin- 
derkörper(14)  in  einer  bei  Beginn  des  Bremsbetriebs 
erreichten  Nachstellage  fest. 
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Ventilsteuereinrichtung 

Die  Erfincung  betrifft  eine  Ventilsteuereinrich- 
tung  für  ein  von  einer  Nockenwelle  gesteuertes 
Auslaßventil  eines  Zylinders  eines  Verbrennungs- 
motors  eines  Kraftfahrzeugs  mit  einer  Auspuffklap- 
penbremse,  wobei  zum  Einleiten  des  Bremsbe- 
triebs  ein  Stellglied  eine  Drosselklappe  im  Auspuff 
des  Zylinders  schließt. 

Bei  bekannten  Kraftfahrzeug-Verbrennungsmo- 
toren  mit  Auspuffklappenbremse  (Motorbremse) 
weist  die  Ventilsteuereinrichtung  der  Auslaßventile 
keine  selbsttätige  Ventilspielnachstellung  auf. 

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

Bekannte  Ventilspielausgleichselemente  lassen 
sich  bei  Verbrennungsmotoren  mit  Auspuffklappen- 
bremse  nicht  einsetzen,  denn  im  Bremsbetrieb  flat- 
tert  das  Auslaßventil.  Dabei  würde  bei  einem 
selbsttätigen  Ventilspielausgleichselement  ein 
Nachstellen  erfolgen. 

Dies  hätte  jedoch  zur  Folge,  daß  beim  an- 
schließenden  Fahrbetrieb  das  Auslaßventil  nicht 
mehr  vollständig  schließen  würde.  Das  Auslaßventil 
würde  dadurch  beschädigt 

Aufgabe  der  Erfindung  ist  es,  eine  Ventilsteue- 
reinrichtung  der  eingangs  genannten  Art  vorzu- 
schlagen,  durch  die  bei  einem  Verbrennungsmotor 
mit  Auspuffklappenbremse  ein  selbsttätiger  Ventil- 
spielausgleich  erreicht  ist,  ohne  daß  während  des 
Bremsbetriebes  ein  Ventilspielausgleich  erfolgt. 

Erfindungsgemäß  ist  obige  Aufgabe  bei  einer 
Ventilsteuereinrichtung  der  eingangs  genannten  Art 
dadurch  gelöst,  daß  zwischen  der  Nockenwelle  und 
dem  Auslaßventil  ein  hydraulisches  Ventilspielaus- 
gleichselement  angeordnet  ist,  bei  dem  in  einem 
Zylinderkörper  ein  mit  einer  Rückstellfeder  belaste- 
ter  Nachstellkolben  geführt  ist,  und  daß  ein  Steue- 
relement  vorgesehen  ist,  das  im  Bremsbetrieb  den 
Nachstellkolben  gegenüber  dem  Zylinderkörper  in 
der  bei  Beginn  des  Bremsbetriebs  jeweils  erreich- 
ten  Nachstellage  festhält. 

Dadurch  ist  erreicht,  daß  zwar  während  des 
Fahrbetriebs  mittels  des  Ventilspielausgleichsele- 
ments  nach  den  jeweiligen  Gegebenheiten  eine 
Nachstellung  des  Ventils  erfolgt  und  daß  jedoch 
während  des  Bremsbetriebs  das  Ventilspielaus- 
gleichselement  wirkungslos  ist. 

In  einer  Ausgestaltung  der  Erfindung  beauf- 
schlagt  das  Steuerelement  im  Bremsbetrieb  das 
Ventilspielausgleichselement  mit  einer  Kraft,  die 
größer  oder  mindenstens  gleich  der  Kraft  der 
Rückstellfeder  des  Ventilspielausgleichselements 

ist  und  die  dieser  entgegengerichtet  ist.  Im  Brems- 
betrieb  erfolgt  damit  keine  Änderung  der  Nachstel- 
lage  des  Nachstellkolbens. 

Sind  zwischen  dem  Ventilspielausgieichsele- 
5  ment  eine  Stößelstange  und  ein  Kipphebel  an- 

geordnet,  dann  beaufschlagt  das  Steuerelement 
vorzugsweise  den  Kipphebel  oder  die  Stößelstange 
oder  den  Nachstellkolben  selbst. 

In  einer  anderen  Ausgestaltung  der  Erfindung 
70  blockiert  das  Steuerelement  im  Bremsbetrieb  den 

Nachstellkolben  gegenüber  dem  Zylinderkörper. 
Das  Steuerelement  ist  dann  vorzugsweise  in  das 
Ventilspielausgleichselement  integriert. 

Weitere  vorteilhafte  Ausgestaltungen  der  Erfin- 
75  dung  ergeben  sich  aus  den  Unteransprüchen  und 

der  folgenden  Beschreibung  von 
Ausführungsbeispielen.  In  der  Zeichnung  zeigen: 

Figur  1  eine  Ventilsteuereinrichtung  bei  ein- 
em  Verbrennungsmotor  mit  Auspuffkiappenbremse, 

20  schematisch,  wobei  das  Steuerelement  einen  Kip- 
phebel  beaufschlagt, 

Figur  2  eine  Teilansicht  eines  weiteren 
Ausführungsbeispiels  nach  Figur  1  , 

Figur  3  eine  Teilansicht  eines  weiteren 
25  Ausführungsbeispiels  nach  Figur  1  , 

Figur  4  eine  Teilansicht  eines  weiteren 
Ausführungsbeispiels  nach  Figur  1  , 

Figur  5  eine  Teilansicht  eines 
Ausführungsbeispiels,  bei  dem  das  Steuerelement 

30  an  einer  Stößelstange  angreift, 
Figur  6  ein  Ventilspielausgleichselement  im 

Schnitt,  in  dem  das  Steuerelement  integriert  ist, 
Figur  7  ein  weiteres  Ausführungsbeispiel 

nach  Figur  6  und 
35  Figur  8  ein  weiteres  Ausführungsbeispiel 

nach  Figur  6. 
Ein  Verbrennungsmotor  weist  einen  Zylinder- 

(1)  mit  einem  Auslaßventil(2)  auf.  In  einem 
Auspuffrohr(3)  ist  eine  Drosselklappe(4)  angeord- 

40  net.  Diese  ist  mittels  eines  pneumatischen 
Arbeitszylinders(5)  zu  betätigen.  An  den 
Arbeitszylinder(5)  ist  Uber  ein  Motorbremsventil(6) 
ein  Druckluftspeicher(7)  angeschlossen. 

Dem  Auslaßventil(2)  ist  ein  Kipphebel(8)  zuge- 
45  ordnet,  mit  dem  eine  Stößelstange(9)  gekoppelt  ist. 

Zwischen  dem  dem  Kipphebel(8)  abgewandten 
Ende  der  Stößelstange(9)  und  einer  Nockenwelle- 
CIO)  ist  ein  hydraulisches 
Ventilspielausgleichselement(11)  im  Motorblock- 

50  (12)  verschieblich  gelagert.  Dieses  ist  über  eine 
Bohrung(13)  mit  dem  Drucköl  des  Motors  verbun- 
den. 

Das  Ventilspie!ausgleichselement(11)  weist  ein- 
en  Zylinderkörper(14)  auf,  in  dem  ein 
Nachstel!kolben(15)  geführt  ist.  im  Nachstellkolben- 
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(15)  ist  ein  Öldruckraum(16)  ausgebildet,  der  über 
Kanälen  7)  mit  der  Bohrung(13)  und  damit  dem 
Öldruck  des  Motors  verbunden  ist.  Zwischen  dem 
Nachstellkolben(15)  und  dem  Zylinderkörper(14) 
sind  ein  Rückschlagventil(18)  und  eine 
Rückstellfedern  9)  angeordnet  (vgl.  Fig.  6  bis  8). 
Derartige  Ventilspielausgleichselemente(1  1)  sind 
handelsübliche  Bauteile. 

Der  Zylinderkörper(14)  liegt  an  der 
Nockenwelie(1  0)  an.  Am  Nachstellkolben(15)  ist  die 
Stößelstange(9)  festgelegt. 

An  einem  Zylinderkopf(20),  unter  dem  der 
Kipphebel(8)  angeordnet  ist,  ist  ein  Steuerelement- 
(21)  vorgesehen.  Das  Steuerelement^)  nach  Figur 
1  weist  einen  Steuerkolben(22)  auf.  der  in  einem 
Druckraum(23)  geführt  ist.  Der  Druckraum(23)  ist 
ebenfalls  an  das  Motorbremsventil(6)  ange- 
schlossen.  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  betätigt,  so  daß  die 
mittels  des  Arbeitszylinders(5)  betätigte 
Drosselklappe(4)  das  Auspuffrohr(3)  geschlossen 
hält  und  der  Steuerkolben(22)  die  Druckfeder(24) 
auf  den  Kipphebel(8)  entgegen  der  Kraftrichtung 
der  Rückstellfedern  9)  drückt. 

Im  Bremsbetrieb  flattert  das  Auslaßventil(2). 
Der  Kipphebel(8)  folgt  dieser  Flatterbewegung 
nicht.  Er  wird  von  der  Nockenwellen  0)  über  das 
Ventilspielausgleichselement(H)  und  die 
Stößelstange(9)  betätigt.  Die  über  die  Druckfeder- 
(24)  und  den  Steuerkolben(22)  auf  den  Kipphebel- 
(8)  ausgeübte  Kraft  ist  so  groß,  daß  sich  die 
Rückstellfedern  9)  nicht  entspannen  kann.  Dadurch 
ist  gewährleistet,  daß  sich  die  Nachstellage  des 
Nachstellkolbens(15)  gegenüber  dem  Zylin- 
derkörpern  4)  nicht  im  Vergleich  zu  dem  Zustand 
verändert,  der  vor  dem  Einschalten  des  Bremsbe- 
triebs  erreicht  war. 

Wird  das  Motorbremsventil(6)  abgeschaltet, 
dann  öffnet  die  Drosselklappe(4).  Außerdem  wird 
der  Steuerkolben(2)  entlastet  und  im  Druckraum- 
(23)  zurückgeschoben.  Der  Kipphebel(8)  liegt  am 
Auslaßventil(2)  an.  Das  Auslaßventil(2)  wird  nun  von 
der  Nockenwellen  0)  über  das 
Ventilspielausgleichselement(11),  die  Stößelstange- 
(9)  und  den  Kipphebel(8)  gesteuert.  Die  Kraft  der 
Druckfeder(24)  allein  ist  kleiner  als  die  Kraft  der 
Rückstellfedern  9),  so  daß  das 
Ventilspielausgleichselement(11)  jetzt,  im  Fahrbe- 
trieb,  in  der  bekannten  Weise  arbeitet. 

Beim  Ausführungsbeispiel  nach  Figur  1  ist 
davon  ausgegangen,  daß  die  Druckfeder(24)  auch 
im  Fahrbetrieb  an  dem  Kipphebel(8)  ansteht.  Dem- 
gegenüber  ist  beim  Ausführungsbeispiel  nach  Figur 

2  die  Druckfeder(24)  so  gestaltet,  daß  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- 

5  (8)  zumindest  in  der  Grundkreisphase  abgehoben. 
Dies  vereinfacht  die  Auswahl  und  Dimensionierung 
der  Druckfeder(24). 

Beim  Ausführungsbeispiel  nach  Figur  3  ist  an 
dem  Kipphebel(8)  ein  Betätigungsarm(25)  mit  einer 

ro  Anschlagfläche(26)  vorgesehen.  Der  An- 
schlagfläche(26)  steht  der  Steuerkolben(22)  des 
Steuerelements(2l)  gegenüber.  Dieser  ist  mittels 
einer  Rückstellfeder(27)  in  seine  Ruhestellung  des 
Fahrbetriebs  gedrückt,  die  in  Figur  3  gezeigt  ist. 

;5  Zwischen  dem  Steuerkolben(22)  und  der  An- 
schlagfläche(26)  ist  keine  Feder  vorgesehen.  Im 
Falle  des  Bremsbetriebs  wird  der  Druckraum(23) 
pneumatisch  beaufschlagt,  so  daß  der 
Steuerkolben(22)  auf  die  Anschlagfläche(26)  trifft 

20  und  damit  über  die  Stößelstange(9)  das 
Ventilspielausgleichselement(11)  so  druckbeauf- 
schlagt,  daß  sich  der  Nachstellkolben(l5)  ge- 
genüber  dem  Zylinderkörpern  4)  unter  der  Wirkung 
der  Rückstellfeder  19)  nicht  nachzustellen  vermag. 

25  Der  Pneumatikanschluß  des  Druckraums(23)  wirkt 
hier  als  Gasdruckfeder,  die  im  Bremsbetrieb  die 
durch  die  Nockenwellen  0)  bedingte  Bewegung  des 
Kipphebels(8)  zuläßt. 

Bei  den  Ausführungsbeispielen  nach  den  Figu- 
30  ren  1  bis  3  wirkt  das  Steuerelement^)  direkt  auf 

den  Kipphebel(8).  Beim  Ausführungsbeispiel  nach 
Figur  4  ist  zwischen  dem  Steuerelement^)  und 
dem  Kipphebel(8)  als  Zwischenglied  ein 
Winkelhebel(28)  vorgesehen,  dessen  einer  Arm- 

35  (29)  an  dem  Kipphebel(8)  anliegt  und  dessen  ande- 
rer  Arm(30)  vom  Steuerelement^  )  beaufschlagt 
ist.  Als  Steuerelemente  )  ist  in  Figur  4  eine 
pneumatisch  oder  hydraulisch  betätigbare 
Membrananordnung(31)  angedeutet.  Der  Arm(29) 

40  kann  auch  mit  einer  gleit-oder  wälzgelagerten  Rolle 
an  dem  Kipphebel(8)  anliegen. 

Beim  Ausführungsbeispiel  nach  Figur  5  ist  an 
der  Stößelstange(9)  ein  Bund(32)  ausgebildet.  Das 
obere  Ende  der  Stößelstange(9)  ist  an  einem  Kopf- 

45  (33)  des  Kipphebels(8)  gehalten.  An  dem  Bund(32) 
liegt  als  Zwischenglied  eine  schwenkbar  gelagerte 
Gabel(34)  an,  an  der  das  Steuerelement^  )  an- 
greift.  In  Figur  5  ist  als  Steuerelement^)  ein 
Elektromagnet(35)  gezeigt.  Der  Elektromagnet(35) 

so  ist  so  dimensioniert,  daß  die  von  ihm  im  Bremsbe- 
trieb  ausgeübte  Kraft  die  bei  Beginn  des  Bremsbe- 
triebs  erreichte  Nachstellage  des  Nachstellkolbens- 
(15)  gegenüber  dem  Zylinderkörpern  4)  hält. 

Die  Gabel(34)  kann  auch  so  angeordnet  sein. 
55  daß  sie  direkt  am  Nachstellkolben(l5)  anliegt. 

Die  Anordnung  der  Steuerelemente^  )  und 
ebenso  die  der  Zwischenglieder(28,34)  wird  je 
nach  den  räumlichen  Gegebenheiten  gestaltet.  Je 
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lach  dem  für  die  Steuerung  der  Drosselklappe{4) 
vorgesehenen  Antriebssystem  wird  der  Steuerung 
jntsprechend  ein  pneumatisch,  hydraulisch  oder 
ilektromagnetisch  arbeitendes  Steuerelement^  ) 
iingesetzt.  Ist  ein  rein  mechanischer  Antrieb  der 
Drosselklappe(4)  vorgesehen,  wird  dementspre- 
:hend  ein  mechanisches  Steuerelement(21  )  ver- 
vendet. 

Bei  den  Ausführungen  nach  den  Figuren  6,  7 
jnd  8  ist  das  Steuerelement^)  in  das 
/entilspielausgleichselement(1  1  )  integriert. 

Das  Steuerelement^!)  beaufschlagt  hier  nicht 
Jen  Kipphebel(8)  oder  die  Stößelstange(6),  son- 
dern  wirkt  direkt  zwischen  dem  Nachstellkolben- 
15)  und  dem  Zylinderkörper(l4). 

Beim  Ausführungsbeispiel  nach  Figur  6  ist  in 
siner  Querbohrung(36)  des  Nachstellkolbens(15) 
3in  Rasterbolzen(37)  verschieblich  gelagert.  Dieser 
weist  an  seinem  einen  Ende  eine  Zahnspitze(38) 
auf.  Innen  am  Zylinderkörper(14)  ist  eine 
verzahnung(39)  vorgesehen,  deren  Länge(L)  dem 
möglichen  Nachstellhub  des  Nachstellkolbens(15) 
m  Zylinderkörper(14)  mindestens  gleich  ist.  Die 
3uerbohrung(36)  ist  über  einen  Ringkanal(40)  des 
Nachstellkolbens(15)  und  eine  Bohrung(41)  im 
Zylinderkörper(14)  zu  einer  Steuerölleitung(42)  hin 
Dffen.  Der  Rasterbolzen(37)  ist  mittels  einer 
Druckfeder(43)  in  Richtung  auf  einen  Anschlagring- 
(44)  belastet. 

Die  Funktionsweise  des  Steuerelements  ist 
etwa  folgende: 

Im  Fahrbetrieb  ist  die  Steuerölleitung(42)  drucklos. 
Dementsprechend  drückt  die  Druckfeder(43)  den 
Rasterbolzen(37)  gegen  den  Anschlagring(44), 
wobei  seine  Zahnspitze(38)  nicht  in  die 
Verzahnung(39)  eingreift.  Wird  das 
Motorbremsventil(6)  betätigt,  dann  steht  die 
Steuerölleitung(42)  unter  Druck.  Der  Rasterbolzen- 
(37)  wird  dabei  entgegen  der  Kraft  der  Druckfeder- 
(43)  mit  seiner  Zahnspitze(38)  in  die  Verzahnung- 
(39)  gedrückt,  so  daß  der  Nachstellkolben(15)  sich 
nicht  mehr  gegenüber  dem  Zylinderkörper(14)  be- 
wegen  kann.  Damit  ist  eine  vor  dem  Bremsbetrieb 
erreichte  Nachstelfage  des  Nachstellkolbens(15)  im 
Zylinderkörper(14)  fixiert,  solange  der  Bremsbe- 
trieb  andauert.  Je  nach  der  vor  einem  Bremsbe- 
trieb  erreichten  Nachstellage  greift  die  Zahnspitze- 
(38)  in  die  Verzahnung(39)  ein. 

Wenn  die  Bremsanlage  so  aufgebaut  ist,  daß 
im  Bremsbetrieb  der  Öldruck  wegfällt,  läßt  sich  das 
Steuerelement^)  nach  Figur  6  so  gestalten,  daß 
die  Zahnspitze(38)  des  Rasterbolzens(37)  im 
Bremsbetrieb  mittels  der  Druckfeder(43)  in  die 
Verzahnung(39)  gedrückt  wird.  Im  Fahrbetrieb  wird 
dann  der  Rasterbolzen(37)  durch  den  Öldruck  aus 
der  Verzahnung(39)  geschoben. 

Beim  Ausführungsbeispiel  nach  Figur  7  ist  im 

Vergleich  zum  Austuhrungsoeispiei  nacn  t-igur  b 
keine  Steuerölleitung(42)  vorgesehen.  In  dem 
Nachstellkolben(15)  ist  eine  zum  Öldruckraum(16) 
hin  offene  Sackbohrung(45)  ausgebildet,  die  die 

5  Querbohrung(36)  schneidet.  Der  Rasterbolzen(37) 
weist  eine  der  Sackbohrung(45)  zugewandte 
Betätigungsfläche(46)  auf.  Die  Druckfeder(43) 
drückt  die  Zahnspitze(38)  des  Rasterbolzens(37)  in 
Richtung  auf  die  Verzahnung(39). 

o  Solange  der  Öldruckraum(16)  und  damit  die 
Sackbohrung(45)  -  im  Fahrbetrieb  -  unter  Druck 
stehen,  wird  der  Rasterbolzen(37)  über  seine 
Betätigungsfläche(46)  entgegen  der  Kraft  der 
Druckfeder(43)  so  gehalten,  daß  seine  Zahnspitze- 

-5  (38)  nicht  in  die  Verzahnung(39)  greift.  Im  Brems- 
betrieb  wird  der  Öldruck  des  Öldruckraums(16) 
abgeschaltet.  Die  Druckfeder(43)  drückt  dann  die 
Zahnspitze(38)  in  die  Verzahnung(39),  so  daß  der 
Nachstellkolben(15)  gegenüber  dem  Zylin- 

10  derkörper(1  4)  blockiert  ist. 
Auch  beim  Abschalten  des  Motors  fällt  der 

Druck  im  Öldruckraum(16)  ab,  so  daß  auch  dann 
der  Nachstellkolben(15)  gegenüber  dem  Zylin- 
derkörper(14)  blockiert  wird.  Bei  abgeschaltetem 

25  Motor  kann  sich  somit  der  Nachstellkolben(15) 
weaer  in  der  einen  noch  in  der  anderen  Richtung 
verschieben.  Dies  vermindert  Klappergeräusche 
bei  einem  nachfolgenden  Kaltstart  des  Motors. 

Beim  Ausführungsbeispiel  nach  Figur  8  ist  am 
30  Nachstellkolben(15)  an  einer  Querachse(47)  ein 

Klemmnocken(48)  kippbar  gelagert.  Der 
Klemmnocken(48)  liegt  mit  einer  Seitenfläche(49) 
zum  Öldruckraum(16)  offen.  In  dem  Klemmnocken- 
(48)  ist  eine  Druckfeder(50)  angeordnet,  die  sich 

35  gegen  eine  der  Seitenfläche(49)  ge- 
genüberliegende  Fläche(51)  des  Nachstellkolbens- 
OS)  abstützt.  Eine  Stirnfläche(52)  des 
Klemmnockens(48)  ist  teilkreisförmig  ausgebildet 
und  steht  einer  lnnenf!äche(53)  des  Zylin- 

40  derkörpers(1  4)  gegenüber. 
im  Fahrbetrieb  des  Motors  steht  der 

Öldruckraum(16)  unter  Druck.  Dabei  ist  die  Sei- 
tenfläche^)  des  Klemmnockens(48)  druckbeauf- 
schlagt  und  der  Klemmnocken(48)  ist  entgegen  der 

45  Kraft  der  Druckfeder(50)  in  der  in  Figur  8  darge- 
stellten  Stellung  gehalten,  in  der  die  Stirnfläche- 
(52)  die  lnnenfläche(53)  nicht  berührt.  Der 
Nachstellkolben(15)  ist  damit  gegenüber  dem 
Zylinderkörper(14)  verstellbar. 

so  Im  Bremsbetrieb  wird  der  Öldruck  des 
Öldruckraums(16)  abgeschaltet.  Die  Druckfeder- 
(50)  verschwenkt  dann  den  Klemmnocken(48),  so 
daß  dessen  Stirnfläche(52)  auf  die  lnnenfläche(53) 
trifft.  Dadurch  ist  der  Nachstellkolben(15)  durch 

55  Selbsthemmung  in  seiner  jeweiligen  Stellung  ge- 
genüber  dem  Zylinderkörper(14)  blockiert.  Erst  bei 
erneutem  Druckaufbau  im  Öldruckraum(16)  wird 
der  Nachstellkolben(15)  gegenüber  dem  Zylin- 

4 
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derkörper(14)  wieder  frei.  Gleiches  gilt  für  den  Fall, 
daß  der  Motor  abgestellt  wird.  Es  ist  also  auch  hier, 
wie  beim  Ausführungsbeispiel  nach  Figur  7,  ein 
Klappern  der  Einrichtung  beim  Kaltstart  vermindert. 
Gegenüber  dem  Steuerelemente  )  der  Figuren  6 
und  7  arbeitet  das  Steuerelemente  )  der  Figur  8 
stufenlos. 

Wenn  die  direkte  Druckbeaufschlagung  der 
Seitenfläche(49)  ungenügend  ist,  kann  im 
Nachstellkolben(15)  ein  zusätzlicher  Kolben  gela- 
gert  werden,  der  vom  Öidruckraum(l6)  druckbeauf- 
schlagt  wird  und  auf  die  Seitenfläche(49)  wirkt. 

Ansprüche 

1.  Ventilsteuereinrichtung  für  ein  von  einer 
Nockenwelle  gesteuertes  Auslaßventil  eines  Zylin- 
ders  eines  Verbrennungsmotors  eines  Kraftfahr- 
zeugs  mit  einer  Auspuffklappenbremse,  wobei  zum 
Einleiten  des  Bremsbetriebs  ein  Stellglied  eine 
Drosselklappe  im  Auspuff  des  Zylinders  schließt, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  zwischen  der 
Nockenwelle^  0)  und  dem  Auslaßventil(2)  ein 
hydraulisches  Ventilspielausgleichselement(11)  an- 
geordnet  ist,  bei  dem  in  einem  Zylinderkörper(14) 
ein  mit  einer  Rückstellfedern  9)  belasteter 
Nachstellkolben(15)  geführt  ist  und  daß  ein 
Steuerelement^  )  vorgesehen  ist,  das  im  Brems- 
betrieb  den  Nachstellkolben(15)  gegenüber  dem 
Zylinderkörper(1  4)  in  der  bei  Beginn  des  Bremsbe- 
triebs  jeweils  erreichten  Nachstellage  festhält. 

2.  Ventilsteuereinrichtung  nach  Anspruch  1, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  das 
Steuerelemente  )  im  Bremsbetrieb  das 
Ventilspielausgleichselement(11  )  mit  einer  Kraft 
beaufschlagt,  die  größer  oder  mindestens  gleich 
der  Kraft  der  Rückstellfedern  9)  des 
Ventilspieiausgleichselements(11)  ist  und  die  dieser 
entgegengerichtet  ist. 

3.  Ventilsteuereinrichtung  nach  Anspruch  2, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  das 
Ventilspielausgleichselementn  1  )  beaufschlagende 
Kraft  sich  aus  einer  Federkraft(24)  und  einer  im 
Bremsbetrieb  zugeschalteten  Kraft  zusammensetzt, 
wobei  die  Federkraft  kleiner  ist  als  die  Kraft  der 
Rückstellfedern  9)  des 
Ventilspielausgleichselements(1  1  ). 

4.  Ventilsteuereinrichtung  nach  Anspruch  2, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  Federkraft  des 

*  Steuerelements(21  )  von  einem  als  Gasdruckfeder 
wirkenden  Pneumatikraum  gebildet  ist. 

5.  Ventilsteuereinrichtung  nach  einem  der  vor- 
*  hergehenden  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 

net,  daß  das  Steuerelemente  )  zwischen  einem 
motorblockfesten  Teil(20)  und  einem  Steuerteil 
(Kipphebel(8),  Stößelstange(9),  Nachstellkolben- 
(15))  der  Steuereinrichtung  wirksam  ist. 

6.  Ventilsteuereinrichtung  nach  Anspruch  5, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  im  Fahrbetrieb  das 
Steuerelemente  )  von  dem  Steuerteil  beabstandet 
gehalten  ist. 

5  7.  Ventilsteuereinrichtung  nach  einem  der  vor- 
hergehenden  Ansprüche,  dadurch  gekennzeich- 
net,  daß  zwischen  dem  Steuerventile)  und  dem 
Steuerteil  (Kipphebel(8),  Stößelstange(9), 
Nachstellkolben(15))  ein  Zwischenglied(28,34)  an- 

»o  geordnet  ist. 
8.  Ventilsteuereinrichtung  nach  Anspruch  1, 

dadurch  gekennzeichnet,  daß  das 
Steuerelemente)  im  Bremsbetrieb  den 
Nachstellkolben(15)  des 

J5  Ventilspielausgleichselements(1  1  )  gegen  dessen 
Zylinderkörper(1  4)  blockiert. 

9.  Ventilsteuereinrichtung  nach  Anspruch  8, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  das 
Steuerelemente)  einen  im  Nachstellkolben(15) 

20  verschieblichen  Rasterbolzen(37)  aufweist,  der  im 
Bremsbetrieb  in  eine  Verzahnung(39)  des  Zylin- 
derkörpers(14)  formschlüssig  eingreift. 

10.  Ventilsteuereinrichtung  nach  Anspruch  8, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  das 

25  Steuerelemente)  einen  im  Nachstellkolben(15)  - 
schwenkbar  gelagerten  Klemmnocken(48)  aufweist, 
der  im  Bremsbetrieb  unter  Selbsthemmung  am 
Zylinderkörper(1  4)  anliegt. 

1  1  .  Ventilsteuereinrichtung  nach  einem  der  vor- 
30  hergehenden  Ansprüche  8  bis  10,  dadurch  ge- 

kennzeichnet,  daß  das  Steuerelemente  )  im 
Fahrbetrieb  von  dem  Öldruck  des 
Ventilspielausgleichselements(H)  in  seiner  nicht 
blockierenden  Stellung  gehalten  ist  und  im  Brems- 

35  betrieb  mittels  einer  Feder(43,50)  in  seine  Blockier- 
stellung  gebracht  ist. 
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