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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Lastverstelleinrich-
tung mit einem auf ein die Leistung einer Brenn-
kraftmaschine bestimmenden Steliglied einwirkba-
ren Steuerelement, das mit einem mit einem Fahr-
pedal gekoppelten Mitnehmer verbunden ist und
zusétzlich mittels eines elekirischen Stellantriebs
bewegbar ist, mit einem dem Mitnehmer zugeord-
neten Sollwerterfassungselement, einem mit die-
sem zusammenwirkenden und auf den elektrischen
Stellantrieb einwirkenden Istwerterfassungselement,
wobei der elekirische Stellanirieb in Abhdngigkeit
von den erfaBten Werten von einer elektronischen
Regeleinrichtung ansteuerbar ist, mit einer den Mit-
nehmer und das Steuerelement koppeinden und
das Steuerelement in Richtung eines Anschlages
des Mitnehmers verspannenden Koppelfeder und
mit einem einen Teil des Steuerelementes bilden-
den Steuerhebel, wie sie aus dem Dokument USA-
4 791 902 bekannt ist.

Ferner ist aus dem Dokument JP-A-60 216 036
ein LeistungsSteliglied bekannt, das Uber Mitneh-
mer mit dem Fahrpedal verbunden und zusétzlich
mitiels eines elekirischen Stellantriebs bewegbar
ist. Im Stdrungsfall stellt die elekironische Steue-
reinheit die Stromversorgung einer unter Spannung
offenen Kupplung ein, worauf die Kupplung unter
Federkraft das Leistungs-Steliglied unmittelbar mit
dem Fahrpedal verbindet und den Notbetrieb si-
chert. Dabei kGnnen jedoch noch Fehler in der
Elektronikeinheit auftreten, die zu einer fehlerhaften
Funktion flihren.

Lastverstelleinrichtungen dieser Art werden in
Kraftfahrzeugen zur Betétigung der Drosselklappe
oder Einspritzpumpe durch das Fahrpedal vorgese-
hen, um mittels der elekironischen Regeleinrich-
tung derart eingreifen zu kdnnen, daB beispielswei-
se Radschlupf beim Anfahren infolge zu hoher Lei-
stung vermieden wird. Die Regeleinrichtung kann
bei zu raschem Niederireten des Fahrpedals dafiir
sorgen, dafl beispielsweise die Drosselklappe weni-
ger getffnet wird, als der Fahrpedalstellung ent-
spricht, so daB die Brennkraftmaschine nur eine zu
keinem Durchdrehen der Réder flihrende Leistung
erzeugt.

Daneben kann es insbesondere unter dem
Aspekt des Fahrkomfort erwiinscht sein, eine pro-
gressive bzw. degressive Anlenkung des Fahrpe-
dals vorzusehen, mit der Mé&glichkeit einer gegen-
liber der Fahrpedalstellung verringerten bzw. er-
hdhten Leistungseinstellung.

Sicherheitsgesichispunkte machen es jedoch
erforderlich, daB auch bei einem Defekt in der
Regeleinrichtung sichergestellt ist, daB bei Rick-
nahme der Fahrpedalsteliung die Leistungseinstel-
lung synchron mit der Stellung des Fahrpedals
abnimmt. Erreicht wird dies bislang durch Sicher-
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heitseinrichtungen in der elektronischen Regelein-
richtung. Fehlerm&glichkeiten in der Regeleinrich-
tung verringert man dadurch, daB man die Elekiro-
nik redundant baut. Dennoch ist eine nicht der
Fahrpedalstellung entsprechende, zu hohe Lei-
stungseinstellung bei einem Defekt nicht vollig aus-
geschlossen.

Lastverstelleinrichtungen der genannten Art
sind in aller Regel mehrteilig ausgebildet, das heiBt
bestimmte Elemente sind dem Fahrpedal zugeord-
net, wdhrend andere Element mit dem Steuerele-
ment zusammenwirken. Eine derartige gefrennte
Anordnung der Bauteile bedingt einerseits ein er-
h&htes Bauvolumen der Lastverstelleinrichtung, an-
dererseits ist durch die Anordnung der Bauteile an
verschiedenen Stellen des Fahrzeuges nicht sicher-
gestellt, daB die Bauteile rlickwirkungsfrei mit der
Drosselklappe oder der Einspritzpumpe zusam-
menwirken.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Lastverstelleinrichtung der eingangs genannten Art
derart zu gestalten, daB sie kompakt ausgebildet ist
und in allen Lastzustdnden, insbesondere bei Aus-
fall der elektronischen Regeleinrichtung, eine defi-
nierte Rickwirkung auf das Steliglied und damit die
Drosselklappe bzw. die Einspritzpumpe ermd&glicht.

Durch die Anordnung von Mitnehmer, Koppel-
feder, Steuerslement, Sollwerterfassungselement
und Istwerterfassungselement in unmittelbarer
Wirkkette ist gewdhrleistet, daB Steuerungsabldufe
zwischen den Teilen auf kieinstem Raum erfoigen
kdnnen; durch die Anordnung der Teile im Bereich
des Stellgliedes der Brennkraftmaschine ist zudem
sichergestelit, daB die Wirkkette unmittelbar im Be-
reich der Brennkraftmaschine einwirkt. Dabei ist
vorgesehen, daB der Mitnehmer, die Koppelfeder,
das Steuerelement, das Sollwerterfassungselement
und das Istwerterfassungselement eine Baueinheit
bilden. Ist das Stellglied der Brennkrafimaschine
beispielsweise als Drosselklappe ausgebildet, kann
die Baueinheit zudem eine Einheit mit dem Dros-
selklappengeh&use bilden, es it darlber hinaus
denkbar, daB auch die weitere Feder in die Bauein-
heit integriert ist.

So kann beispielsweise das Fahrpedal Uber
einen Bowdenzug direkt an dem im Bereich des
Stellgliedes der Brennkraftmaschine angeordneten,
tiber eine weitere Feder in Leerlaufrichtung vorge-
spannten Mitnehmer angreifen, die Position des
Mitnehmers wird durch das Sollwerterfassungsele-
ment und die des Steuerelementes durch das lIst-
werterfassungselement dargestellt und die von den
beiden Elementen erfaften Werte an die elekironi-
sche Regeleinrichtung weitergegeben, die das mit
dem Stellglied zusammenwirkende Steuerslement
entsprechend der zwischen den beiden Elementen
vorgegebenen Regelcharakteristik tiber den elekiri-
schen Stellantrieb steuert. Die Koppelfeder stelit
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dabei sicher, daB bei divergierenden Bewegungen
von Mitnehmer und Steuereiement ein Ausfall der
elektronischen Regeleinrichtung immer zu einer
Anderung der Leistungseinstellung in eine der Stel-
lung des Fahrpedals entsprechende Leistungsgro-
Be flihrt.

Gem3p einer besonderen Ausflihrungsform der
Erfindung ist vorgesehen, daB der Mitnehmer zwei-
teilig ausgebildet ist, mit einem ersten, mit dem
Fahrpedal gekoppelten Teil, das dem Sollwerterfas-
sungselement zugeordnet ist und einem relativ
zum ersten Teil beweglichen, zweiten Teil mit dem
Anschlag, das dem Steuerhebel zugeordnet ist, wo-
bei das zweite Teil mittels der Koppelfeder mit
dem Steuerelement verbunden ist. Durch die zwei-
teilige Ausbildung ist eine unabhingige Bewegung
des dem Sollwerterfassungselement zugeordneten
ersten Teiles bezlglich des dem Steuerelement
zugeordneten zweiten Teiles und damit eine aufre-
gelnde Funktion mdglich, wobei beim Aufregein die
gegebenenfalls  vorgesehene  Abstandsiberwa-
chungseinrichtung deaktiviert wird und das zweite
Teil des Mitnehmers Uber das Steuerelement ge-
gen die Kraft der weiteren Feder relativ zu dem mit
dem Fahrpedal gekoppelten ersten Teil des Mit-
nehmers verschoben wird und diese Feder dafiir
Sorge frigt, daB beim Ausfall der elektronischen
Regeleinrichtung der Mitnehmer und das Steuer-
element zueinander geometrisch definiert geflhrt
werden.

Die erfindungsgemife Lastverstelleinrichtung
kann beispielsweise mit einem Potentiometer arbei-
ten, das Sollwerterfassungselement ist dabei
zweckmipig als mit dem Mitnehmer verbundener
erster Schleifer des zwei Schleifer aufweisenden
Vorgabe- und Riickmeldepotentiometer ausgebil-
det, dessen zweiter Schieifer mit dem Steuerele-
ment gekoppelt ist, wobei der gegenseitige Ab-
stand der Schieifer mittels der elekironischen Re-
geleinrichtung Uberwacht wird.

Denkbar wire es, daB trotz Trennung des elek-
trischen Stellantriebes die den Mitnehmer in Leer-
laufrichtung vorspannende Koppelfeder und auch
die weitere Feder infolge eines Klemmens von
Bauteilen nicht in der Lage sind, den Mitnehmer in
Leerlaufrichtung zu bewegen. Ein solcher Fehler
kann auf einfache Weise dadurch festgestellt wer-
den, daf am Fahrpedal ein Pedalkontaktschalter
vorgesehen ist, durch den die Kraftbeaufschlagung
des Fahrpedals durch den Fahrer feststellbar ist.

Gemap einer besonderen Ausflihrungsform der
Erfindung ist vorgesehen, daf die Koppelfeder als
Spiralfeder ausgebildet ist. Sie kann damit auf ge-
ringstem Raum eingebaut werden, beispielsweise
bei der Ausbildung des Steligliedes als Drossel-
klappe um die Drosselklappenwelle angeordnet.

Von besonderer Bedeutung ist bei der erfin-
dungsgemiBen Lastverstelleinrichtung, daB alle
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{iber einen elekironischen Kreis auf das Steuerele-
ment einwirkenden Elemente der Lastversteliein-
richtung beim Ausfall des elekirischen Systems
deaktiviert werden, so daB die Lastverstelleinrich-
tung Uiber die Koppeiung von Mitnehmer und Steu-
erelement mittels der Koppelfeder mechanisch ar-
beitet. So ist vorgesehen, daf die Regelelektronik
im spannungsfreien Zustand der Lastverstelieinrich-
tung ausgeschaltet ist. Entsprechendes gilt fir den
elekirischen Stellantrieb, der zweckmiBig Uber eine
Kupplung mit dem Steuerhebel koppelbar sein soll-
te, die Kupplung sollte im spannungsfreien Zustand
des elektrischen Stellantriebes gedffnet sein. Prin-
zipiell ist es aber nicht erforderlich, daB eine Kupp-
lung vorgesehen ist, bei einer unmittelbaren Kopp-
lung des elekirischen Stellantriebes mit dem Steu-
erelement miBte bei einem Ausfall der elekironi-
schen Regeleinrichtung dann aber die weitere Fe-
der so stark dimensioniert sein, daB sie den elektri-
schen Stellantrieb bewegen kann, womit Rickwir-
kungen auf den Mitnehmer und das Fahrpedal
nicht ausgeschlossen werden k&nnen.

Gem&pB einer besonderen Ausflhrungsform der
Erfindung ist vorgesehen, daB der elekirische Stell-
antrieb in Abh#ngigkeit von einer oder mehreren
zuséizlichen RegelgréBen ansteuerbar ist. Eine zu-
sitzliche Regelgrofe kann beispielsweise die
Drehzahl des Motors sein, insbesondere die Leer-
laufdrehzahl. Darliber hinaus sind von besonderer
Bedeutung RegelgréBen, die auf den H6hendruck,
den Kaltstart und damit die Motortemperatur, die
Gangposition und damit den Lastzustand des Fahr-
zeuges, den Schubbetrieb und damit indirekt die
Fahrzeuggeschwindigkeit Bezug nehmen, ferner
kénnen sich RegelgréBen aus der Geschwindig-
keitsreglervorgabe, der Antischiupfregelung und
damit der Raddrehzahlerfassung sowie der Motor-
schleppmomentregelung ergeben.

GemipB einer besonderen Ausflihrungsform der
Erfindung ist zwischen dem Anschiag und dem
Steuerelement, insbesondere dem Steuerhebel,
eine Abstandsliberwachungseinrichtung vorgese-
hen, die bei Unterschreiten eines vorgegebenen
Abstandes der elektronischen Regeleinrichtung ein
Signal zum Zwecke der Plausibilitdtspriifung zu-
flhrt. In diesem Sinne kann die elekironische Re-
geleinrichtung bei Vorliegen des Signals und defi-
nierten Plausibilitdtsbedingungen den elektrischen
Stelimotor abkoppeln, sofern er mittels einer Kupp-
lung mit dem Steuerelement verbunden ist oder,
falls dies nicht der Fall ist, direkt abschalten. Die
Abstandstberwachungseinrichtung sollie dabei bei
Unterschreiten eines vorgegebenen Abstandes ei-
nen Sicherheitskontakt &ffnen, der die Kupplung
stromlos schaltet und dadurch &ffnet. Der Sicher-
heitskontakt hat zweckmiBig eine Uberbriickungs-
leitung mit einem bei Vorliegen zusétzlicher Regel-
gr6Ben sich dffnenden bzw. schliefenden Schalter.
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Durch die Abstandsliberwachungssinrichtung wird
eine zusitzliche, von der elekironischen Regelein-
richtung unabhéngige, weitgehend mechanisch ar-
beitende Redundanz geschaffen, so daB eine be-
sonders hohe Sicherheit gegen eine unerwiinschte
Leistungseinstellung gegeben ist. Die Abstands-
Uberwachungseinrichtung wird auBer Kraft gesetzt,
wenn gegenliber dem Wunsch des Fahrers eine
aufregelnde Lastfunktion erzeugt werden soll und in
diesem aufgeregelten Lastzustand nur dann wieder
aktiviert, wenn die elekironische Regeleinrichtung
ausfallen sollte, wodurch das Lastniveau Uber die
Koppelfeder dem durch das Fahrpedal vorgegebe-
ne Niveau wieder angepaBt wird.

Weitere Merkmale der Erfindung sind in der
Beschreibung der Figuren dargestellt, wobei be-
merkt wird, daf alle Einzelmerkmale und alle Kom-
binationen von Einzelmerkmalen erfindungswesent-
lich sind.

Die Erfindung |48t zahlreiche Ausflihrungsfor-
men zu. Zur weiteren Verdeutlichung sind in den
Figuren 1 und 2 Grundprinzipien in Form von
Blockschaltbildern flir einen einteiligen bzw. zwei-
teiligen Mitnehmer dargestellt, Figur 3 zeigt fiir die
in Figur 2 dargestellie Variante des zweiteiligen
Mitnehmers eine Detaildarstellung der aus Mitneh-
mer, Koppelfeder, Steuerelement, Sollwerterfas-
sungselement und Istwerterfassungselement beste-
henden Baueinheit, die eine Einheit mit dem Dros-
selklappengehiuse bildet.

In der Figur 1 ist ein Fahrpedal 1 gezeigt, mit
dem ein Hebel 2 zwischen einer Vollaststellung VL
und einer Leerlaufstellung mit maximaler Leerlauf-
leistung LLmax verschiebbar ist. Der Hebel 2 ver-
mag liber ein Gestdnge 3 einen einteiligen Mitneh-
mer 4 in Vollastrichtung VL zu verschieben und ist
mittels einer am Hebel 2 angreifenden Rickzugfe-
der 5 in Leerlaufstellung vorgespannt. Eine Riick-
stellfeder 6 spannt den Mitnehmer 4 in Leerlauf-
richtung vor. Der Mitnehmer 4 ist mit einem Soll-
werterfassungselement in Art eines Schleifers 7
eines Potentiometers 8 verbunden, welches einen
Stelimotor 9 steuert, der {iber eine Kupplung 10 ein
Steuerelement 11 zu verschieben vermag. Das
Steuerelement 11 dient unmittelbar zum Verstellen
einer Drosselklappe 16 oder einer Krafistoffeinsprit-
zung. Die Stellung dieses Steuerelementes 11 wird
liber ein Istwerterfassungselement in Art eines
zweiten, mit ihm fest verbundenen Schieifers 12
auf das Potentiometer 8 Ubertragen. Folgt das
Steuerelement 11 exakt der Vorgabe des Fahrpe-
dals 1, so muB der gegenseitige Abstand der
Schleifer 7 und 12 konstant bleiben.

Mit dem Schleifer 7 und 12 des Potentiometers
8 wirkt eine elektronische Regeleinrichtung 22 zu-
sammen, die unter anderem den elekirischen Stell-
motor 9 und die Kupplung 10 ansteuert. Aufgrund
der Mdoglichkeit externe Vorgabewerte durch die
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Regeleinrichtung 22 darzustellen, kann das Steuer-
element 11 unabhdngig vom Mitnehmer 4 bewegt
werden.

Fir den Fall eines Ausfallens der Elekironik ist
eine mechanische Verbindung zwischen dem Mit-
nehmer 4 und dem Steuerelement 11 durch eine
Koppelfeder 13 vorgesehen, die das Steuerelement
11 in Richtung eines Anschlages 14 des Mitneh-
mers 4 vorspannt. Der Abstand zwischen dem An-
schlag 14 und dem Steuerhebel 11 ist in der Dar-
stellung der Figur Ubertrieben groB gezeichnet und
bei ordnungsgeméBem Arbeiten der Lasteinstellein-
richtung gering und wird durch eine Abstandsiiber-
wachungseinrichtung 15 Uberwacht, bei der es sich
um einen einfachen Endschalter handeln kann.
Féllt die Elekironik aus, so kann der Mitnehmer 4
nach Uberwindung des geringen Abstandes zwi-
schen Anschlag 14 und Steuerelement 11 dieses in
Leerlaufstellung verschieben.

Durch die in Figur 1 gezeigte Umrahmung 23
soll verdeutlicht werden, daB der Mitnehmer 4, die
Koppelfeder 13, das Steuerelement 11 sowie das
Potentiometer 8 mit den beiden Schleifern 7 und
12 eine bauliche Einheit darstellen, die innerhalb
der Umrahmung 23 angeordnete Drosselklappe 16
verdeutlicht zusdtzlich, daB die genannten Teile
gleichzeitige eine bauliche Einheit mit dem Dros-
selklappengehiuse bilden.

Von Bedeutung ist schlieBlich bei der in Figur 1
gezeigten Variante die Anordnung eines Sicher-
heitskontaktes 17, der mit der Kupplung 10 zusam-
menwirkt. So ist bereits eine geringe Abstandsver-
minderung ein Hinweis darauf, daB die Drosselklap-
pe 16 weiter gedffnet ist, als es der Fahrervorgabe
entspricht. Dieser Umstand wird von der Abstands-
{iberwachungseinrichtung 15 festgestellt und fiihrt
dazu, daB der Sicherheitskontakt 17 &ffnet, was
zum L&sen der Kupplung 10 fiihrt. Wird hingegen
gegeniiber dem Wunsch des Fahrers eine aufre-
geinde Lastfunktion angestrebt, erfolgt eine Deakti-
vierung der Abstandsiiberwachungseinrichtung 15,
so daB das Steuerelement 11 den Mitnehmer 4 in
Vollastrichtung mitnehmen kann, ohne daB der Si-
cherheitskontakt 17 &ffnet.

Fir den Fall, daB nach dem Loslassen des
Fahrpedals 1 sich der Mitnehmer 4 und das Steu-
erelement 11 nicht in Richtung Leerlauf verschie-
ben lassen sollten, ist am Fahrpedal 1 ein Pedal-
kontakischalter 18 vorgesehen, durch den ein sol-
cher MiBstand feststellbar ist.

Der Vollstandigkeit halber ist in der Figur 1 ein
automatisches Getriebe 19 angedeutet, bei wel-
chem Uber den Mitnehmer 4 ein Automatikzug 20
verschoben werden kann.

Figur 2 zeigt eine mit der Darstellung in Figur 1
weitgehend identische Lastverstelleinrichtung, bei
der jedoch der Mitnehmer 4 aus zwei Teilen 4a
und 4b besteht. Mit der Ausflihrungsform nach
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Figur 1 in ihrer Funktion Ubereinstimmende Teile
sind der Einfachheit halber mit gleichen Bezugszif-
fern bezeichnet.

Die Figur zeigt das erste Teil 4a des Mitneh-
mers 4, an ersterem greift unmittelbar die RUck-
zugfeder 5. Das Teil 4a kann mittels des dem
Fahrpedal 1 zugeordneten Hebels 2 Uber das Ge-
stdnge 3 in Vollastrichiung VL verschoben werden
und ist mit dem Schleifer 7 des Potentiometers 8
verbunden. Relativ zu dem ersten Teil 4a ist gegen
die Kraft der Koppelfeder 13 das zweite Teil 4b
des Mitnehmers 4 beweglich, die Koppelfeder 13
greift dabei am Steuerelement 11 und an dem
zweiten Teil 4b an und versucht es in Leerlaufrich-
fung gegen das erste Teil 4a zu ziehen. Die Riick-
stellfeder 6 spannt wiederum den gesamten Mit-
nehmer 4 in Leerlaufrichtung vor. Im gegenliber
dem Fahrerwunsch abgeregelien Lastbereich arbei-
tet die Lastverstslleinrichtung gem&B der Ausfiih-
rungsform nach Figur 2 genau wie die in Figur 1
gezeigte. Im aufgeregelten Lastbereich hingegen
wird bei deaktivierter Abstandsliberwachungsein-
richtung 15 nur das zweite Teil 4b des Mitnehmers
4 verschoben, wihrend das erste Teil 4a,das mit
der Stellung des Fahrpedals 1 korreliert, in dieser
Stellung verbleibt. Solite die Regelelektronik ausfal-
len, flihrt dies dazu, daB die Rickstellfeder 6 nach
dem L8sen der Kupplung 10 das zweite Mitneh-
merteil 4b zur Anlage an dem ersten Mitnehmerteil
4a in Leerlaufrichtung zurlickzieht, bis zum Errei-
chen der durch das Fahrpedal 1 vorgegebenen
geringeren LastgréBe.

Figur 3 zeigt in schematischer Darstellung die
unmittelbar mit der nicht niher dargestellten Dros-
selklappe zusammenwirkende, aus den Mitnehmer-
teilen 4a und 4b, der Koppelfeder 13, dem Steuer-
element 11 sowie den Schleifern 7 und 13 gebilde-
te Baueinheit. Im nur teilweise dargestellten Dros-
selklappengehduse 24 ist zundchst die einen Teil
des Steuerelementes 11 bildende Welle 16a fiir die
Drosselklappe nadelgelagett, die den den anderen
Teil des Steuerelementes 11 bildenden Steuerhe-
bel 21 drehfest aufnimmt. Gleichfalls drehfest ist
mit dieser Welle ein Schleiferarm 25 verbunden,
dessen Schisifer 12 an einer diesem zugeordneten,
nicht n&her verdeutlichten Schieifbahn des Poten-
tiometers 8 anliegt. Eine Lagerbohrung im Drossel-
klappengehiduse 24 nimmt sin Wilzlager 26 auf, in
dem das Mitnehmerteil 4a gelagert ist. Dieses be-
sitzt einen konzentrisch zur Mittelachse der Welle
16a angeordneten Hiilsenbereich 41a, an den sich
auf der der Welle 16a zugewandten Seite in radia-
ler Richtung ein Kreisringbereich 42a anschlieft,
der auBen in einen parallel zur Welle 16a verlaufen-
den Sektor 43a miindet, welcher im Bereich seines
freien Endes einen Schleiferarm 27 mit dem
Schleifer 7 aufweist, der an einer diesen zugeord-
neten, gleichialls nicht néher verdeutlichten Schleif-
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bahn des Potentiometers 8 anliegt. Der im Bereich
des Wilzlagers 26 aus dem Drosselklappengehdu-
se 24 herausragende Abschnitt der Hilse 41a
nimmt drehfest einen Hebel 44a mit einem An-
schiuBnippel 3 zur Verbindung mit dem Gesténge
3 auf.

Im Hulsenbereich 41a des Mitnehmerteiles 4a
ist der Zapfen 41b des Mitnehmerteiles 4b drehbar
gelagert und nimmt im Bereich seines aus dem
Drosselklappengehduse 24 herausragenden freien
Endes einen Hebel 42b mit AnschluBnippel 6 auf,
an welchem die Riickstelifeder 6 angreift. Das auf
die Welle 16a gerichtete Ende des Zapfens 41b
miindet in geringfligigem Abstand zur Welle 16a in
einen Kreisringbereich 43b, der aufen in einem
axialen Ring 44b endet. Im Ring 44b ist die als
Flachspiralfeder 13 ausgebildete Koppelfeder ange-
ordnet, sie umgibt das auf den Zapfen 41b gerich-
tete freie Ende der Welle 16a und ist mit ihrem
duBeren Ende in den sie umschlieBenden Bereich
des Mitnehmerteiles 4b und mit ihrem inneren
Ende in das Schiitzende 16b der Welle 16a einge-
héngt.

Das Mitnehmerteil 4b ist schiiellich aufien an
dem Ring 44b mit dem Anschlag 14 versehen, in
dessen Weg eine am Steuerhebel 21 angeordnete
Nase 21a ragt.

Nicht dargestellt ist in der Figur 3 die Drossel-
klappe und der sich an diese anschliefende gegen-
(iberliegende Lagerbereich der Drosselklappe im
Drosselklappengehduse 24. In diesem Bereich ist
der elekirische Stellmotor 9 angeordnet, der Uber
ein Getriebe und die Kupplung 10 kraftschliissig
mit dem nicht dargestellten Wellenbereich 16a ver-
bindbar ist und somit unabhéngig von einer Beauf-
schlagung der Teile 4a und 4b die Drosselklappe
verschwenken kann.

Die in Figur 3 gezeigte Ausflihrungsform, die
auf das Blockschaltbild nach Figur 2 mit dem zwei-
telligen Mitnehmer Bezug nimmt, ist ohne weiteres
auf das Blockschaltbild 1 mit dem einteiligen Mit-
nehmer {ibertragbar. Um den Anforderungen des
Blockschalibildes 1 gerecht zu werden, mifSten nur
die in Figur 3 gezeigten Mitnehmerteile 4a und 4b
drehfest miteinander verbunden werden.

Anspriiche

1. Lastverstelleinrichtung mit einem auf ein die
Leistung einer Brennkraftmaschine bestimmen-
den Stellglied (16) einwirkbaren Steuerelement
(11), das mit einem mit einem Fahrpedal (1)
gekoppelten Mitnehmer (4) verbunden und zu-
sdtzlich mittels eines elekirischen Stellantrie-
bes (9) bewegbar ist, mit einem dem Mitneh-
mer (4) zugeordneten Sollwerterfassungsele-
ment (7), einem mit diesem zusammenwirken-
den und auf den elekirischen Stellantrieb (9)
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einwirkenden Istwerterfassungselement (12),
wobei der elekirische Stellantrieb (9) in Abhin-
gigkeit von den erfaften Werten von einer
elektronischen Regeleinrichtung (22) ansteuer-
bar ist,

mit einer den Mitnehmer (4) und das Steuer-
element (11) koppelnden und das Steuerele-
ment (11) in Richtung eines Anschlages (14)
des Mitnehmers (4) vorspannenden Koppeife-
der (13),

und mit einem einen Teil des Steuerelementes
(11) bildenden Steuerhebel (21),

wobei der Mitnehmer (4), die Koppelfeder (13),
das Steuerelement (11), das Sollwerterfas-
sungselement (7) und das Istwerterfassungs-
element (12) eine Baueinheit bilden.

Lastverstelleinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB das Stellglied der
Brennkraftmaschine als Drosselklappe (16)
ausgebildet ist und die Baueinheit (23) eine
Einheit mit den Drosselklappengehduse (24)
bildet.

Lastverstelleinrichtung nach einem der Ansprii-
che 1 oder 2, dadurch gekennzesichnet, daB
eine weitere Feder (6) den Mitnehmer (4) in
Leerlaufrichtung worspannt.

Lastverstelleinrichtung nach einem der Ansprii-
che 1 bis 3, dadurch gekennzsichnet, daB der
Mitnehmer (4) zweiteilig ausgebildet ist, mit
einem ersten, mit dem Fahrpedal (1) gekoppel-
ten Teil (4 a),dem das Sollwerterfassungsele-
ment (7) zugeordnet ist und einem relativ zum
ersten Teil (4a) bewegbaren zweiten Teil (4b)
mit dem Anschlag (14), das dem Steuerele-
ment (11) zugeordnet ist, wobei das zweite Teil
(4b) mittels der Koppelfeder (13) mit dem
Steuerelement(11) verbunden ist.

Lastverstelleinrichtung nach Anspruch 4, da-
durch gekennzeichnet, daf die weitere Feder
(6) am zweiten Teil (4b) des Mitnehmers (4)
angreift.

Lastverstelleinrichtung nach einem der Anspri-
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die
Koppelfeder als Spiralfeder (13) ausgebildet
ist.

Lastverstelleinrichtung nach einem der Anspri-
che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB das
Sollwerterfassungselement (7) als mit dem Mit-
nehmer (4) verbundener erster Schleifer (7)
gines zwei Schleifer (7, 12) aufweisenden
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Vorgabe-und Rickmeldepotentiometers  (8)
ausgebildet ist, dessen Istwerterfassungsele-
ment (12) in Form des zweiten Schleifers (12)
mit dem Steuerelement (11) gekoppelt ist, wo-
bei der gegenseitige Abstand der Schleifer (7,
12) durch die elekironische Regeleinrichtung
(22) Uberwacht wird.

Lastverstelleinrichtung nach einem der Anspri-
che 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, da am
Fahrpedal (1) ein Pedalkontakischalter (18)
vorgesehen ist.

Lastverstelleinrichtung nach einem der Ansprii-
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daf die
elektronische Regeleinrichtung (22) in span-
nungsfreiem Zustand der Lastverstelleinrich-
tung ausgeschaltet ist.

Lastverstelleinrichtung nach einem der Anspri-
che 1 bis 9 dadurch gekennzeichnet, daB der
elektrische Stellantrieb (9) Uber eine Kupplung
(10) mit dem Steuerelement (11) koppelbar ist.

Lastverstelleinrichtung nach Anspruch 10, da-
durch gekennzeichnet, daB die Kupplung (10)
im nicht angesteuerien Zustand des elekiri-
schen Stellantriebs (9) gedffnet ist.

Lastverstelleinrichtung nach einem der Anspri-
che 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, daB der
elektrische Stellantrieb (9) in Abh&ngigksit von
einer oder mehreren zusitzlichen Regelgrdfen
ansteuerbar ist.

Lastverstelleinrichtung nach einem der Anspri-
che 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB
zwischen dem Anschlag (14) und dem Steuer-
element (11), insbesondere dem Steuerhebel
(21) eine Abstandsiiberwachungseinrichtung
(15) vorgesehen ist, die bei Unterschreiten ei-
nes vorgegebenen Abstandes der elekironi-
schen Regelsinrichtung (22) ein Signal zum
Zwecke der Plausibilitdtsprlifung zufiihrt.

Lastverstelleinrichtung nach Anspruch 13, da-
durch gekennzeichnet, daB die elektironische
Regeleinrichtung (22) bei Vorliegen des Si-
gnals und definierten Plausibilitdtsbedingungen
den elekirischen Stellantrieb (9) abkoppelt oder
abschalitet.

Lastverstelleinrichtung nach Anspruch 14, da-
durch gekennzeichnet, daB die Abstandsiiber-
wachungseinrichtung (15) bei Unterschreiten
eines vorgegebenen Abstandes einen Sicher-
heitskontakt (17) &ffnet, der die Kupplung (10)
stromlos schaltet und dadurch dffnet.
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16. Lastverstelleinrichtung nach Anspruch 15, da-

durch gekennzeichnet, daB der Sicherheitskon-
takt (17) eine Uberbriikkungsleitung mit einem
bei Vorliegen zusitzlicher Regelgrbfen sich
offnenden bzw. schliefenden Schalter hat.

Claims

Load adjusting device having a control element
(11) which can act on a final controlling ele-
ment (16), determining the output of an
internal-combustion engine, is connected to a
driver (4), coupled to an accelerator pedal (1),
and in addition can be moved by means of an
electric actuator (9), having a set-value acquisi-
tion element (7), assigned to the driver (4), an
actual-value. acquisition element (12), interact-
ing with the said set-value acquisition element
and acting oh the electric actuator (9), it being
possible to activate the electric actuator (9) in
dependence on the acquired values by an
electronic controlling device (22), having a cou-
pling spring (13), coupling the driver (4) and
the control element (11) and prestressing the
control element (11) in the direction of a stop
(14) of the driver (4), and having a control lever
(21), forming a part of the control element (11),
the driver (4), the coupling spring (13), the
conirol element (11), the set-value acquisition
element (7) and the actual-value acquisition
element (12) forming a constructional unit.

Load adjusting device according to Claim 1,
characterised in that the final controlling ele-
ment of the internal-combustion engine is de-
signed as a throttle valve (16) and the con-
structional unit (23) forms a unit with the throt-
tle valve housing (24).

load adjusting device according to one of
Claims 1 or 2, characterised in that a further
spring (B) prestresses the driver (4) in the
idling direction.

Load adjusting device according to one of
Claims 1 to 3, characterised in that the driver
(4) is of a two-part design, having a first part
(4a), which is coupled to the accelerator pedal
(1) and assigned to the set-value acquisition
element (7), and a second part (4b), which can
be moved relative to the first part (4a) and has
the stop (14) which is assigned to the control
element (11), the second part (4b} being con-
nected by means of the coupling spring (13) to
the control element (11).

Load adjusting device according to Ciaim 4,
characterised in that the further spring (6) acts
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on the second part (4b) of the driver (4).

Load adjusting device according to one of
Claims 1 to 5, characterised in that the cou-
pling spring is designed as a spiral spring (13).

Load adjusting device according to one of
Claims 1 to 8, characterised in that the set-
value acquisition element (7) is designed as
the first slider (7), connected to the driver (4),
of a selection and feedback potentiometer (8)
having two sliders (7, 12), the actual-value ac-
quisition element (12) of which, in the form of
the second slider (12), is coupled to the control
element (11), the distance between the sliders
(7, 12) being monitored by the electronic con-
trolling device (22).

Load adjusting device according to one of
Claims 1 to 7, characterised in that a pedal
contact switch (18) is provided on the accel-
erator pedal (1).

Load adjusting device according to one of
Claims 1 to 8, characterised in that the elec-
tronic controlling device (22) is switched off in
the voltage-free state of the load adjusting de-
vice.

Load adjusting device according to one of
Claims 1 to 9, characterised in that the electric
actuator (9) can be coupled via a coupling (10)
to the control element (11).

Load adjusting device according to Claim 10,
characterised in that the coupling (10) is open
in the non-activated state of the electric ac-
tuator (9).

Load adjusting device according tc one of
Claims 1 to 11, characterised in that the elec-
tric actuator (9) can be activated in depen-
dence on one or more additional conirolled
variables.

Load adjusting device according to one of
Claims 1 to 12, characterised in that between
the stop (14) and the control element (11), in
particular the control lever (21), there is pro-
vided a distance monitoring device (15) which,
in the event of a distance less than a selected
distance, feeds to the electronic conirolling de-
vice (22) a signal for the purpose of plausibility
checking.

Load adjusting device according to Claim 13,
characterised in that, given the existence of the
signal and defined plausibility conditions, the
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electronic controlling device (22) decouples or
disconnects the electric actuator (9).

Load adjusting device according to Claim 14,
characterised in that, in the event of a distance
less than a selected distance, the distance
monitoring device (15) opens a safety contact
(17), which de-energises the coupling (10) and
thereby opens it.

Load adjusting device according to Claim 15,
characterised in that the safety contact (17)
has a jumper line having a switch which opens
and closes given the existence of additional
controlled variables.

Revendications

Dispositif de réglage de la charge,

comportant un élément (11) de commande,
qui peut agir sur un organe réglant (16) déter-
minant la puissance d'un moteur 2 combustion
interne, élément qui est relié & un taguet (4)
couplé & une pédale d'accélérateur (1) et qui
peut en outre &ire déplacé au moyen d'un
mécanisme électrique réglant (9) ;

comportant aussi un élément (7) de saisie de
la valeur prescrite, correspondant au taquet
(4), un éiément (12) de saisie de la valeur
réelle, qui collabore avec I'élément de saisie
de la valeur prescrite et agit sur le mécanisme
réglant électrique (9), étant précisé que le mé-
canisme réglant électrique (9) est excité par un
dispositif de régulation électronique (22) en
fonction des valeurs saisies ;

comportant aussi un ressort (13) de coupia-
ge qui couple le taquet (4) et I'élément (11) de
commande et qui précontraint I'élément (11)
de commande dans la direction d'une butée
(14) du taquet (4) ;

et comportant aussi un levier (21) de com-
mande qui forme une partie de I'élément (11)
de commande, étant précisé-que le taquet (4),
le ressort (13) de couplage, I'élément (11) de
commande, I'élément (7) de saisie de la valeur
prescrite et I'éiément (12) de saisie de la va-
leur réelle forment un élément ou module auto-
nome.

Dispositif de réglage de la charge selon la
revendication 1, caractérisé par le fait que I'or-
gane réglant le moteur & combustion interne
est congu comme papillon (16) des gaz, et par
le fait que I'ensemble autonome (23) forme un
ensemble avec le carter (24) du papillon des
gaz.

Dispositif de réglage de la charge selon I'une
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de revendications 1 ou 2, caractérisé par le fait
gu'un autre ressort (6) contraint le taquet (4)
dans la direction de la marche 2 vide.

Dispositif de réglage de la charge selon 'une
des revendications 1 & 5, caractérisé par le fait
que le taquet (4) est congu en deux piéces,
avec une premiére piece (4a), qui est couplée
a la pédale d'accélérateur (1) et qui corres-
pond & I'élément (7) de saisie de la valeur
prescrite, et avec une deuxiéme piéce (4b), qui
peut se déplacer par rapport 2 la premiére
piéce (4a) et présente la butée (14) associée 2
I'élément de commande (11), étant précisé
que la seconde pigce (4b) est reliée a I'élé-
ment (11) de commande au moyen du ressort
(13) de couplage.

Dispositif de réglage de la charge selon la
revendication 4, caractérisé par le fait que 'au-
tre ressort (B) agit sur la seconde pigce (4b) du
taquet (4).

Dispositif de réglage de la charge selon |'une
des revendications 1 & 5, caractérisé par le fait
que le ressort de couplage est congu comme
ressort spiral (13).

Dispositif de réglage de la charge selon I'une
des revendications 1 a 6, caractérisé par le fait
que I'élément (7) de saisie de la valeur prescri-
te est congu sous forme d'un premier curseur
(7), lié au taquet (4), d'un potentiometre (8) de
prescription et de rétrosignalisation qui présen-
te deux curseurs (7, 12) et dont I'élément (12)
de saisic de la-valeur réelle est couplé, sous
forme du second curseur (12), avec I'élément
(11) de commande, étant précisé que la dis-
tance mutuelle des curseurs (7, 12) est surveil-
lée par le dispositif de régulation électronique
(22).

Dispositif de réglage de la charge selon I'une
des revendications 1 & 7, caractérisé par le fait
que sur la pédale d'accélérateur (1) est prévu
un interrupteur (18) de contact de pédale.

Dispositif de réglage de la charge selon I'une
des revendications 1 & 8, caractérisé par le fait
que le dispositif de régulation électronique (22)
est mis hors circuit lorsque le dispositif de
réglage de la charge n'est pas sous tension
électrique.

Dispositif de réglage de la charge selon I'une
des revendications 1 & 9, caractérisé par le fait
que le mécanisme réglant électrique (9) peut
étre couplé avec I'élément (11) de commande
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par {'intermédiaire d'un accouplement (10).

Dispositif de réglage de la charge selon la
revendication 10, caractérisé par le fait que
I'accouplement (10) est ouvert lorsque le mé-
canisme réglant électrique (9) n'est pas excité.

Dispositif de réglage de la charge selon I'une
des revendications 1 & 11, caractérisé par le
fait que le mécanisme réglant électrique (9)
peut &tre excité en fonction d'une ou plusieurs

grandeurs réglées complémentaires.

Dispositif de réglage de la charge selon 'une
des revendications 1 & 12, caraciérisé par le
fait qu'entre la butée (14) et I'élément (11) de
commande, en particulier le levier (21) de
commande, est prévu un dispositif (15) de
surveillance de la distance qui, si la distance
devient inférieure & une valeur prescrite, en-
voie au dispositif de régulation électronique
(22) un signal aux fins de vérification de vrai-
semblance.

Dispositif de réglage de la charge selon la
revendication 13, caractérisé par le fait qu'en
présence du. signal et de conditions de vrai-
semblance définies, le dispositif de régulation
électronique (22) désaccouple ou met hors cir-
cuit le mécanisme réglant électrique (9).

Dispositif de réglage de la charge selon la
revendication 14, caractérisé par le fait que si
la distance est inférieure & une distance pres-
crite, le dispositif (15) de surveillance de la
distance ouvre un contact de sécurité (17), qui
met hors tension électrique I'accouplement
(10) et I'ouvre donc.

Dispositif de réglage de la charge selon la
revendication 15, caractérisé par le fait que le
contact de sécurité (17) présente un conduc-
teur de pontage avec un interrupteur qui s'ou-
vre ou se ferme en présence de grandeurs
réglées complémentaires.
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