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@ Vorrichtung zur Regelung einer Brennkraftmaschine in Fahrzeugen.

&) Eine Vorrichtung zur Regelung einer Brennkraft-
maschine in Fahrzeugen weist einen Uber einen
Fahrhebel verstelloaren Sollwertgeber (22), einen
eine Drosselklappe (10) antreibenden Stelimotor (20)
und eine Steuerelektronik (21) auf, die aus den Aus-
gangssignalen des Soliwertgebers (22) ein Stellsi-
gnal fiir den Stelimotor (20) generiert. Zur Aufrecht-
erhaltung eines Notfahrbetriebs bei Ausfall der elek-
trischen Regelung ist eine Notfahreinrichtung (23)
zur direkten Ubertragung der Fahrhebelstellung auf
die Drosselklappe (10) vorgesehen. Um einerseits
eine automatische Zuschaltung der Notfahreinrich-
tung (23) im Stérungsfall sicherzustellen und ande-
rerseits den Stellmotor (20) nicht mit zusiizlichen
Reibwiderstinden im st&rungsfreien Betrieb zu bela~
sten, weist die Notfahreinrichtung (23) eine Kupplung

. (24) auf, deren einer Kupplungsteil (241) fest mit der
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Drosselklappe (10) und deren anderer Kupplungsteil
(242) permanent mit dem Fahrhebel verbunden ist.
Die Kupplung (24) ist derart ausgebildet, daf die
beiden Kupplungsteile (241,242) bei ungestdrtem
Betrieb auBer Eingriff sind und bei Stdrung automa-
tisch in Eingriff miteinander gelangen.
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Vorrichtung zur Regelung einer Brennkraftmaschine in Fahrzeugen

Stand der Technik

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Re-
gelung einer Brennkraftmaschine in Fahrzeugen
der im Oberbegriff des Anspruchs 1 definierien
Gattung.

Mit solchen Vorrichtungen wird die Leistung
der Brennkraftmaschine durch Drosselklappenver-
stellung elektrisch gesteuert. Die Steuerelektronik
ist dabei so konzipiert, daB bei Auftreten von gra-
vierenden Fehlern die Steuerung abgeschaltet wird
und durch von einer Rickstellfeder erzwungenes
Schiiefen der Drosselklappe die Brennkraftmaschi-
ne zum Sfillstand kommt. Durch die zusitzliche
Notfahreinrichtung wird in soichen Fiallen die Ma-
névrierfahigkeit des Fahrzeugs sichergestellt.

Bei einer bekannten Vorrichtung dieser Art
(DE-PS 36 09 849) ist der Fahrhebel oder das
Fahrpedal {iber einen Bowdenzug mit dem Soll-
wertgeber gekuppelt und verstellt letzteren entspre-
chend der Fahrhebelstellung. Die Drehstellung des
Sollwertgebers wird als elekirisches Signal an eine
Steuerelektronik Uibertragen, die daraus und unter
Berlicksichtigung weiterer RegelgrdBen, wie den
Schlupf der Antriebsrader, ein Stellsignal fir den
die Drosselklappe schwenkenden Stellmotor gene-
riert. .

Die Notfahreinrichtung besteht aus einem ldn-
genverdnderlichen mechanischen Ubertragungsele-
ment, das als Stange ausgebildet ist und Uber
einen Verbindungshebel mit dem Sollwertgeber
verbindbar ist. Der Verbindungshebel ist durch ei-
nen Schiepphebel in Richiung Vollast mitschiepp-
bar. Der Schlepphebel verbindet den Fahrhebel mit
dem Sollwertgeber. Die Langenverdnderlichkeit der
Stange wird durch zwei Druckfedern mit unter-
schiediicher Vorspannung realisiert. Im Stdriall,
wenn die elekirische Leistungsregelung ausiéilt,
wird bei stromiosem Stellmotor bei Betétigung des
Fahrhebels der Verbindungshebel vom Schlepphe-
bel so weit mitgeschleppt und damit die Ubertra-
gungsstange so weit zusammengedriickt, bis infoi-
ge der Federkraft der stérkeren Druckfeder die
Drosseiklappe verstelit wird. Es ist dann ein Fahr-
betrieb mit halber Last der Brennkraftmaschine
moglich.

Nachteilig ist hier, daB im ungesidrten Betrieb,
z.B. bei Schiupfregelung, der Stellmotor gegen die
schwache Druckfeder in der Ubertragungsstange
arbeiten muB, so daB hier ein zusitzlicher Reibwi-
derstand auftritt. Handelslibliche Stellmotoren mit
ihrer relativ groBen Drehmomentempfindlichkeit
kdnnen daher nicht verwendet werden. -
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Vorteile der Erfindung

Die erfindungsgemdBe Vorrichtung mit den
kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 hat
den Vorteil, daB wihrend des st6rungsfreien Be-
triebs der Fahrhebel véllig von der Drosselklappe
abgekuppelt ist, so daB fiir den, an der Drossel-
klappenwelle angreifenden drehmomentempfindti-
chen Stellmotor keine zusdtzliche Reibung vorhan-
den ist. Erst im Stdrungsfall, also wenn der Stell-
motor abgeschaltet ist, wird der Fahrhebel selbstté-
tig und fahrerunabhéngig mit der Drosselklappe
gekuppelt, und letztere wird bei Betétigung des
Fahrhebels im Notfahrbetrieb von diesem mecha-
nisch verstellt.

Durch die in den weiteren Anspriichen aufge-
fuhrten MaBnahmen sind vorteilhafte Weiterbildun-
gen und Verbesserungen der im Anspruch 1 ange-
gebenen Vorrichtung mdglich.

Bei Ausbildung der Kupplung als elekiroma-
gnetische Kupplung 148t sich die automatische Ver-
riegelung von Drosselklappe und Fahrhebel beson-
ders vorteilhaft dadurch erreichen, daB mit Wegfall
der Besiromung des Stellmotors im Stdriali auch
der Kupplungsmagnet entregt wird und die durch
Bestromung des Kupplungsmagneten aufgehobene
Drehverbindung zwischen den beiden Kupplungs-
teilen durch eine Kupplungsfeder automatisch wie-
der hergestellt wird. Wird dabei der Elekiromagnet
in Reihe mit dem Stellmotor geschaitet, ist zur
Erregung des Elekiromagneten durch die Steuer-
elektronik keine gesonderte Leistungsendstufe er-
forderlich.

Versieht man einander gegeniberliegende
Stirnflichen der Kupplungsteile mit axial vorsprin-
genden Klauen zur Drehmitnahme beider Kupp-
lungsteile und sieht zwischen den in Eingriff mitein-
ander stehenden Kupplungsklauen ein Spiel in
Drehrichtung vor, so kann die Leistung der Brenn-
kraftmaschine im Notfahrbetrieb gegeniiber dem
ungestdrten Betrieb begrenzt werden.

Die erfindungsgemdfe Kupplung zwischen
Drosselklappe und Fahrhebel und die jeweils feste
Verbindung des sinen Kupplungsteils mit der Dros-
selklappe und des anderen Kupplungsteils mit dem
Fahrhebel erdffnet die Mdglichkeit, den Sollwertge-
ber in der Baueinheit Drosselkiappe, Stellmotor und
Steuerelekironik, dem sog. Drosselklappensteller,
selbst unterzubringen, wenn gemdB einer bevor-
zugten Ausflhrungsform der Erfindung der Soli-
wertgeber an dem mit dem Fahrhebel verbundenen
Kupplungsteil angeordnet wird. Ein die Drehstel-
lung der Drosselklappe erfassender elekirischer Ist-
wertgeber wird dabei zweckméBigerwsise auf dem
mit der Drosselklappenwelle verbundenen ersten
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Kupplungsteil oder der Drosselklappenwelle selbst
angeordnet. Dabei lassen sich vorteilhaft Sollwert-
geber und Istwertgeber auf einem einzigen Ele-
ment vereinigen. Sind Sollwert- und Istwertgeber
jeweils als Drehwinkelgeber, z.B. Drehwinkelpoten-
tiometer, auszubilden, so werden die Schieifbahnen
der beiden Potentiometer auf einer feststehenden
Isolierplatte angeordnet, wihrend die die Schleif-
bahnen kontaktierenden Schieifer mit jeweils einem
Kupplungsteil drehfest gekoppelt sind. Die Isolier-
platte ist dabei koaxial zur Drosselklappenwelie an-
geordnet.

Zeichnung

Die Erfindung ist anhand von in der Zeichnung
dargesteliten Ausflihrungsbeispielen in der nachfol-
genden Beschreibung néher erldutert. Es zeigen in
schematischer Darstellung:

Fig. 1 ein Schnitt eines Drosselklappenstel-
lers,

Fig. 2 einen vergr&Berten Langsschnitt einer
elektromagnetischen Kupplung im Drosselkiappen-
steller in Fig. 1,

Fig. 3 und 4 jeweils eine Draufsicht einander
gegeniiberliegender Kupplungsscheiben der Kupp-
lung in Fig. 2,

Fig. 5 eine Seitenansicht von Sollwertgeber
und Istwertgeber eines ausschnittweise dargestell-
ten Drosselklappenstellers gemiB einem weiteren
Ausflhrungsbeispiel. )

Beschreibung der Ausflihrungsbeispiele

Der in Fig.'1 schematisch im Schnitt dargestell-
te Drosselklappensteller dient zur Leistungsrege-
lung einer Brennkraftmaschine eines Fahrzeugs,
der entsprechend der Stellung des Fahrhebels oder
Fahrpedals (nicht dargestellt) eine Drosselklappe
10 im Ansaugkanal 11 der Brennkraftmaschine so
verschwenkt, daB sie einen gewissen Offnungs-
querschnitt freigibt und damit die Menge des der
Brennkraftmaschine zugeflihrten Gemisches und
Jetzilich die Leistung der Brennkraftmaschine be-
stimmt. Die Drosselklappe 10 sitzt drehfest auf
einer Drosselklappenwelle 12, die in Lagern 13,14
in einem Gehduse 15 des Drosselklappenstellers
gehalten ist. Auf der Drosselklappenwelle 12 sitzt
ein Zahnrad 16, das Uber sinen Zahnriemen 17 von
ginem Zahnrad 18 angetrieben wird, das auf der
Abtriebswelle 19 eines drehrichtungsumkehrbaren
elektronisch kommutierten Antriebsmotor, im fol-
genden Stelimotor 20 genannt, sitzt. Der Stellmotor
20 wird von einer Steusrelekironik 21 gesteuert,
welche das elekirische Ausgangssignal eines noch
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zu beschreibenden Sollwertgebers 22 unter Be-
riicksichtigung weiterer StellgréBen, wie Schlupf
der Antriebsrider, in eine Stellspannung flr den
Stellmotor 20 umsetzt. Das elekirische Ausgangssi-
gnal des Sollwertgebers 22 ist ein direktes MaB flr
die Stellung des Fahrpedals oder Fahrhebels. Soll
durch Niederdrlicken des Fahrhebels die Brenn-
kraftmaschine beschleunigt werden, so wird Uber
den Fahrhebel der Sollwerigeber 22 verstellt. Aus
dem elektrischen Ausgangssignal des Sollwerige-
bers 22 erzeugt die Steuerelektronik 21 eine Stell-
spannung flr den Stellmotor 20, und dieser dreht
die Drosselklappenwelle 12 um einen bestimmten
Drehwinkel. Die Steuerelektronik 21 ist so konzi-
piert, daB bei Auftréten eines gravierenden Fehlers
der Stelimotor 20 abgeschaltet wird und mit die
Drosselklappe 10 durch eine nicht dargestelite
Riickstellfeder in ihre SchlieBstellung (Fig. 1) zu-
riickkehrt. Bei fehlender Gemischzufuhr kommt die
Brennkraftmaschine zum Stillstand. Um eine gewis-
se Mandvrierfdhigkeit des Fahrzeugs sicherzustel-
len, ist eine Notfahreinrichtung 23 vorgesehen, wel-
che in einem solchen Fall den Fahrhebel direkt mit
der Drosselklappenwelle 12 mechanisch verbindet
und damit die Verschwenkung des Fahrhebels di-
rekt auf die Drosselklappe 10 Ubertrégt.

Im einzelnen weist die Notfahreinrichtung 23
eine elektromagnetische Kupplung 24 auf, deren
erster Kupplungsteil 241 fest mit der Drosselklap-

penwelle 12 und deren—zweiter Kupplungsteil 242

permanent mit dem Fahrhebel verbunden ist. Die
Kupplung 24 ist dabei derart ausgebildet, daB die
beiden Kupplungsteile 241,242 bei ungestdrtem
Betrieb der elektrischen Regelung auBer Eingriff
sind und bei Stdrung und der damit verbundenen
Abschaltung des Stelimotors 20 selbsttétig in Ein-
griff miteinander gelangen.

Wie im einzelnen in Fig. 2 dargestellt ist, wird
der erste Kupplungsteil 241 von einem am Ende
der Drosselklappenwelle 12 sitzenden Stirnflansch
25 gebildet. Der zweite Kupplungsteil 242, der im
Abstand vom Stirnflansch 25 angeordnet ist und
konzentrisch die Drosselklappenwelle 12 umgibt, ist
im Gehduse 15 des Drosselkiappenstellers
schwenkbar gelagert, jedoch gegen axiale Ver-
schiebung im Gehduse 15 gesichert (vergl. Fig. 1).
Der zwsite Kupplungsteil 242 enthdlt den Elektro-
magneten 26 mit topfférmigem RuckschiuBjoch 27,
zylinderférmiger Erregerwicklung 28 und die Topf-
Sffnung abdeckendem Anker 29. Der Anker 29 ist
als Seilscheibe 30 ausgebildet, die drehfest auf
einer im Querschnitt T-férmigen Hilse 31 befestigt
ist. Die Hiilse 31 sitzt frei drehend und axial ver-
schieblich auf der Drosselklappenwelle 12. im In-
nern des topffdrmigen RiickschiuBjoches 27 ist
eine als Druckfeder ausgebildete Kupplungsfeder
32 angeordnet, die sich einerseits an der Seilschei-
be 30 und andererseits am RlickschluBjoch 27 ab-
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stitzt und die Hilse 31 Uber die Seilscheibe 30
gegen die Magnetkraft des Elektromagneten 26 zu
verschieben sucht. Bei abgeschaltetem Elektroma-
gneten 26 wird dabei die Hilse 31 mit Seilscheibe
30 auf der Drosselklappenwelle 12 so weit verscho-
ben, daB die einander gegentiberliegenden Stirnflé-
chen 311 der Hillse 31 und 251 des Stirnflansches
25 aneinanderliegen. Sowohl an der Stirnfliche 251
als auch an der Stirnfliche 311 sind axial vorsprin-
gende Klauen 33 bzw. 34 angeordnet, die gleich-
mafig Uber den Umfang der Stirnflichen 2561 bzw.
311 verteilt angeordnet sind. Wie in Fig. 3 und 4 zu
sehen sind, sind auf jeder Stirnfliche 251 bzw. 311
jeweils vier Klauen 33 bzw. 34 vorgesehen, die um
jewsils 90" in Umfangsrichtung gegeneinander ver-
setzt sind. Die Abmessungen der Klauen 33,34 in
Umfangsrichtung sind relativ klein bemessen, so
daf bei in Eingriff miteinander stehenden Klauen
33,34 Stirnflansch 25 und Hilse 31 sich um einen
Drehweg s drehen k&nnen, ohne daB eine Drehmit-
nahme des jeweils anderen Teils erfoigt (Fig. 3).
Dieses mit s bezeichnete Spiel in der Kupplung 24
dient zur Leistungsreduzierung der Brennkraftma-
schine im Notfahrbettieb.

Wie in Fig. 1 zu sehen ist, greift an der Seil-
scheibe 30 ein Bowdenzug 36 mit tangentialer An-
grifisrichtung an. Dabei ist die Litze 37 des
Bowdenzugs 36 an der Seilscheibe 30 befestigt,
wiahrend sich die Hiille 38 des Bowdenzugs 36 an
einem Anschlagwinkel 39 am Geh&use 15 stirnsei-
tig abstltzt. Der Bowdenzug 36 verbindet die Seil-
scheibe 30 unmittelbar mit dem Fahrhebel, so da8
jede Verschwenkung des Fahrhebels in eine ent-
sprechende Verdrehung der Seilscheibe 30 umge-
setzt wird. Die in Fig. 2 schematisch dargesteliten
AnschiuBleitungen der Erregerwicklung 28 sind den
Anschliissen des Stellmotors 20 paralie! geschaltet.

Der in Fig. 1 schematisch dargestellte Sollwert-
geber 22 ist als Drehwinkelpotentiometer ausgebil-
det, bei welchem ein Schleifer 40 eine ringférmige
Schleifbahn 41 kontaktiert und je nach Drehsteliung
des Schieifers 40 eine entsprechende Ausgangs-
spannung an der Schieifbahn 41 und/oder am
Schleifer 40 abgenommen werden kann. Die
Schieifbahn 41 ist als uBere Kreisbahn auf einer
Isolierplatte 42 angeordnet, die die Drosselklappen-
welle 12 konzentrisch umgibt und im Gehduse 15
befestigt ist. Der Schleifer 40, hier als Doppelsch-
leifer ausgebildet, ist an dem RiickschluBjoch 27
befestigt und verstellt sich entsprechend dessen
Drehbewegung auf der Schleifbahn 41. Mit der
Drosselklappe 10 ist noch ein die Drehstellung der
Drosselklappe 10 erfassender elekirischer Istwert-
geber 43 verbunden, dessen elekirisches Aus-
gangssignal ein Mag fiir die Schwenkstellung der
Drosselkiappe 10 ist und ebenfalls der Steuerelek-
tronik 21 zugefithrt wird. Der Istwerigeber 43 ist
ebenso wie der Sollwertgeber 22 als Drehwinkelpo-
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tentiometer ausgebildet, dessen Schieifbahn 44
konzentrisch zur Schieifbahn 41 auf der Isolierplat-
te 42 angeordnet ist. Der Schleifer 45 des Istwert-
gebers 43 ist drehfest mit der Drosselklappenwelle
12 verbunden.

Die Wirkungsweise des vorstehend beschriebe-
nen Drosselklappenstellers zur Regelung der Lei-
stung einer Brennkraftmaschine ist wie foigt:

In Leerlaufstellung der Brennkraftmaschine,
also bei unbetitigtem Fahrhebel, wird von der
Steuerelektronik 21 ein bestimmites Stellsignal an
den Stellmotor 20 geliefert, der die Drosselklappe
10 so weit Offnet, daB die Brennkraftmaschine im
Leerlauf 1duft. Mit der Bestromung des Stellmotors
20 wird auch die Erregerwicklung 28 der elekiro-
magnetischen Kupplung 24 bestromt. Durch die
Magnetkraft wird die Seilscheibe 30 gegen die
Kraft der Kupplungsfeder 32 axial bis zur Aniage
auf der Stirnringfldche des RuckschiuBjoches 27
verschoben. Durch die Verschiebung der Seilschei-
be 30 kommen die Klauen 33,34 auBer Eingriff. Die
Kupplung 24 ist ausgerfickt, Seilscheibe 30 und
Drosselklappenwelle 12 kdnnen sich voneinander
unbesinfluBt drehen.

Soll das Fahrzeug beschleunigt werden, so
wird der Fahrer den Fahrhebel niederdriicken. Die
Schwenkbewegung des Fahrhebets wird {iber den
Bowdenzug 36 in eine Schwenkbewegung der Seil-
scheibe 30, und da diese an dem RiickschiuBjoch
27 anliegt, in eine Schwenkbewegung des gesam-
ten Kupplungsteils 242 umgesetzt. Durch diese
Schwenkbewegung wird der Schieifer 40 des Soll-
wertgebers 22 auf der Schieifbahn 41 gedreht, wo-
durch das elekirische Ausgangssignal des Sollwert-
gebers 22 sich vergrdfert. Das der Steuerelekiro-
nik 21 zugefiihrte vergréBerte Ausgangssignal des
Sollwertgebers 22 1&st die Zufuhr eines entspre-
chenden Stellsignals an den Stellmotor 20 aus, der
{iber den Zahnriementrieb 16 - 18 die Drosselklap-
penwelle 12 schwenkt, so daB die von der Drossel-
klappe 10 freigegebene Durchtrittsdffnung im An-
saugkanal 11 sich vergrdBert.

Bei Auftreten eines gravierenden Fehlers in der
elekirischen Steuerung wird von der Steuerelektro-
nik 21 der Stellmotor 20 stillgesetzt und die Dros-
selklappe 10 dreht durch die Rickstelifeder in ihre
Schiiefstellung (Fig. 1) zurlick. Damit ist die Durch-
tritts6ffnung im Ansaugkanal 11 villig geschlossen
und die Brennkraftmaschine kommt wegen fehlen-
dem Brennstoffgemisch zum Stilistand. Mit Ab-
schalten des Stelimotors 20 fillt auch die Bestro-
mung der Erregerwicklung 28 des Elektromagneten
26 weg, und die Kupplungsfeder 32 schiebt die
Seilscheibe 30 mit Hiilse 31 axial nach aufien, bis
die Klauen 33,34 von Stirnflansch 25 und Hiilse 31
axial an den jeweiligen Stirnflichen 311 bzw. 251
anliegen und miteinander in Eingriff kommen. Wird
nunmehr der Fahrhebel betitigt, so wird Uiber den
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Bowdenzug 36 nach wie vor die Seilscheibe 30 in
Pfeilrichtung 35 in Fig. 3 geschwenkt. Nach Durch-
laufen des Schwenkweges oder des Spiels s kom-
men die Nocken 34 an der Stirnfliche 11 der
Hiilse 31 an den Nocken 33 auf der Stirnfldche 251
des Stirnflansches 25 zur Anlage und nehmen die-
sen in Drehrichtung mit. Damit wird die Drossel-
klappenwelie 12 gedreht und die Drosselklappe 10
in eine Schwenkstellung Uberflhrt, in welcher sie
wiederum eine bestimmte Offnung im Ansaugkanal
11 freigibt. Die Brennkraftmaschine erhilt wieder
Brennstoffgemisch zugefihrt und kann das Fahr-
zeug in einer Art Notfahrbetrieb antreiben. Durch
das Spiel s zwischen den Klauen 33 und 34 ist bei
voll niedergedriicktemn Fahrhebel die Leistung der
Brennkraftmaschine verringert.

Bei dem in Fig. 5 ausschnitiwsise dargesteliten
Drosselklappensteiler sind die elektromagnetische
Kupplung 24 und der Sollwertgeber 22 in ihrer
konstruktiven Ausgestaltung etwas modifiziert, wo-
bei allerdings eine etwas groBere axiale Bauldnge
in Kauf zu nehmen ist. Der zweite Kupplungsteil
242 umschlieBt nicht mehr die Drosselklappenwelle
12, sondern ist in Verldngerung der Drosselklap-
penwelle 12 in einem mit 50 schematisch angedeu-
teten Lager drehbar im Geh&use 15 gehalten. Von
dem zweiten Kupplungsteil 242 ist lediglich die
Seilscheibe 30 dargestellt, die drehfest mit einem
Stirnflansch 46 verbunden ist, der dem Stirnflansch
25 gegenliberliegt und in gleicher Weise wie die
Hiilse 31 in Fig. 2 axial vorspringende Klauen 34
tragt, die mit den Klauen 33 am Stirnflansch 25 in
Eingriff bringbar sind. Auf die Darstellung des Elek-
tromagneten 26 ist hier verzichtet. Sollwertgeber 22
und Istwertgeber 43 sind wiederum als Drehwinkei-
potentiometer ausgebildet und in gleicher Weise
angeordnet wie in Fig. 1. Die beiden Schleifbahnen
41 und 44 befinden sich in konzentrischer Anord-
nung auf der zur Drosselkiappenwelle 12 koaxialen
Isolierplatte 42 und der Schleifer 45 des istwertge-
bers 43 ist wiederum in Ausflihrung als Doppelsch-
leifer an der Drosselklappenwelie 12 befestigt. Der
Schileifer 40 des Sollwertgebers 22 ist als Dop-
pelschleifer an einer Hiilse 47 befestigt, die koaxial
zur Drosselklappenwelle 12 angeordnet ist, diese
umschlieft und in einem Lager 48 im Geh&use 15
drehbar gehalten ist. Die Hilse 47 ist lber einen
Mitnehmer 49 drehfest mit dem Stirnflansch 46 des
zweiten Kupplungsteils 242 verbunden. Die Wir-
kungsweise des insowsit modifizierten Drosselklap-
penstellers ist identisch wie vorstehend beschrie-
ben. Da der Drehwinke! der Drehwinkelpotentiome-
ter kleiner als 180" ist, kdnnen auch die Schleif-
bahnen von Soliwertgeber 22 und Istwertgeber 43
als Ringsegmente auf der gleichen Kreisbahn an-
geordnat werden, die koaxial zur Drosselklappen-
welle 12 verlduft. Die Schleifer bleiben nach wie
vor an der Drosselklappenwelle 12 bzw. an der
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Hiilse 47 befestigt, sind jedoch als Einfachschieifer
ausgebildet.

Zur gemeinsamen Bestromung von Erreger-
wicklung 28 der Kupplung 24 und des Stellmotors
20 ist erstere entweder in Reihe mit dem Stellmo-
tor 20 geschaltet oder unmittelbar an dessen An-
schiuBklemmen in Parallelschaltung angeschiossen,
so daB eine dem Stellmotor 20 nachgeschaltete
elektrische Sicherheitsabschaltung in der Steuer-
elektronik 21 im Stdrfall auch die Bestromung der
Erregerwicklung 28 beendet.

Anspriiche

1. Vorrichtung zur Regelung einer Brennkraft-
maschine in Fahrzeugen, mit einem Uber einen
Fahrhebel zwischen einer Leerlauf- und Vollaststel-
lung verstellbaren Sollwertgeber, der der Stellung
des Fahrhebels entsprechende elekirische Soliwert-
signale generiert, mit einem eine im Ansaugkanal
der Brennkraftmaschine angeordnete Drosselklappe
antreibenden elektromotorischen Steliglied, mit ei-
ner Steuerelektronik, die aus den elektrischen Soli-
wertsignalen, ggf. unter Verwertung von Signaten
weiterer RegelgrSBen, Stellsignale flir das Stell-
glied generiert, und mit einer Notfahreinrichtung
zur direkten Ubertragung der Fahrhebelstellung auf
die Drosselkiappe bei Strung des elekirischen Si-
gnalkreises, dadurch gekennzeichnet, daf die Not-
fahreinrichtung (23) eine Kupplung (24) aufweist,
deren einer Kupplungsteil (241) fest mit der Dros-
selklappe (10) und deren anderer Kupplungsteil
(242) permanent mit dem Fahrhebel verbunden ist,
und daB die Kupplung (24) derart ausgebildet ist,
daB die Kupplungsteile (241,242) bei ungestdrtem
Betrieb aufer Eingriff sind und bei Stdrung auto-
matisch in Eingriff miteinander gelangen.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der erste Kupplungsteil (241)
fest mit der Drosselklappenwelle (12) verbunden ist
und der zweite Kupplungsteil (242) relativ zu der
Drosselklappenwelle (12) schwenkbar angeordnet
ist.

3 Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der erste Kupplungsteil (241) als
am Woellenende der Drosselklappenwelle (12) sit-
zender Stirnflansch (25) ausgebildet ist und der
zweite Kupplungsteil (242) auf der Drosselklappen-
welle (12) drehbar sitzt oder mit axialem Abstand
vom Stirnflansch (25) in einem orisfesten Lager
(560) gehalten ist.

4. Vorrichtung nach Anspruch 2 oder 3, da-
durch gekennzeichnet, da der zweite Kupplungs-
teil (242) einen Elekiromagneten (26) mit Rick-
schluBjoch (27), Erregerwicklung (28) und Anker
(29) aufweist und daB der Anker (29) mit dem
Fahrhebel verbunden ist.
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5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dafi der Anker (29) mit einer Kupp-
lungsfeder (32) belastet ist, deren Federkraft gegen
die in Achsrichtung der Drosselklappenwelle (12)
wirkende Magnetkraft des Elekiromagneten (26)
gerichtet ist.

8. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, daff der Anker (29) mit axialem Ab-
stand vor dem Stirnflansch (25) angeordnet ist und
die beiden einander zugekehrten Fldchen (251,311)
von Stirnflansch (25) und Anker (29) jeweils (ber
den Umfang gleichmaBig verteilt angeordnete Klau-
en (33.34) zur Drehmitnahme von Stirnflansch (25)
und Anker (29) bei wirksamer Kupplung (24) fra-
gen.

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, da8 die Klauen (33,34) von Stirn-
flansch (25) und Anker (29) bei wirksamer Kupp-
lung (24) mit in Umfangsrichtung vorhandenem
Spiel ineinandergreifen.

8. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 4 -
7. dadurch gekennzeichnet, daB der Anker (29) als
Seilscheibe (30) ausgebildet ist, die Uber einen
etwa tangential an ihr angreifenden Bowdenzug
{36) mit dem Fahrhebel verbunden ist.

9. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 4 -
8, dadurch gekennzeichnet, da die Erregerwick-
lung (28) des Elektromagneten (26) mit dem elek-
tromotorischen Stellglied (20) in Reihe geschaliet
cder unmittelbar an dessen Anschiufklemmen an-
geschlossen ist und daB bei Stdrungen im Signal-
kreis das elektromotorische Stellglied (20) von der
Steuerelektronik (21) stromlos geschaltet wird.

10. Vorrichtung nach einem der Anspriche 2 -
9. dadurch gekennzeichent, da der Sollwertgeber
(22) am zweiten Kupplungsteil (242) angeordnet ist.

11. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 2 -
10, dadurch gekennzeichnet, daB mit dem ersten
Kupplungsteil (241) oder mit der Drosselklappen-
welle (12) ein die Drehstellung der Drosselkiappe
(10) erfassender elekirischer Istwerigeber (43) ver-
bunden ist, dessen Ausgangssignal der Steuerelek-
tronik (21) zugefihrt ist.

12. Vorrichtung nach Anspruch 10 oder 11,
dadurch gekennzeichnet, daf Sollwert- und Istwert-
geber (22,43) als ODrehwinkelgeber ausgebildet
sind, deren feststehende Komponenten (41,44) auf
einem gemeinsamen Bauteil (42) angeordnet sind.

13. Vorrichtung nach Anspruch 12, dadurch
gekennzeichnet, daB die Drehwinkelgeber als Dreh-
winkelpotentiometer  ausgebildet sind, deren
Schieifbahnen (41,44) auf siner feststehenden Iso-
lierplatte (42) angeordnet sind und deren Schieifer
(40,45) mit dem zweiten Kupplungsteil (242) bzw.
dem ersten Kupplungsteil (241) oder der Drosssl-
klappenwelle (12) gekuppelt sind.
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14, Vorrichtung nach Anspruch 13, dadurch
gekennzeichnet, daB die Schieifbahnen (41,44} auf
der Isolierplatte (42) die Drosselklappenwelle (12)
koaxial umgeben, daB der Schleifer (44) des Ist-
wertgebers (43) drehfest mit der Drossetklappen-
welle (12) verbunden ist, daB der Schleifer (40) des
Sollwertgebers (22) mit einer Hilse (47) drehfest
verbunden ist, welche die Drosselklappenwelle (12)
mit Radialspiel umgibt und in einem ortsfesten
Lager (48) drehbar gehalten ist und dafl die Hilse
{(47) starr mit dem zweiten Kupplungsteil (242) ver-
bunden ist.
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