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@ Drosselklappe fiir eine Brennkraftmaschine.

@ Bei einer Drosselklappe (D) flir eine Brennkraft-
maschine, die auf einer Welle (W) gelagert ist, mit
einem Seilzug (S), durch den die Welle verdrehbar
ist, mindestens einer Riickholfeder (R) an dem Seil-
zug, einem ersten Anschlag (A1) zwischen dem Seil-
zug und der Welle, einer ersten Kopplungseinrich-
tung (K1) zwischen dem Seilzug und der Welle und
sinem Stellmotor ist, um eine Drosselklappe zu
schaffen, die bei einer mdglichst einfachen und ko-
stengtinstigen Ausfiihrung die Sicherheit und die Zu-

verldssigkeit bei dem Betrieb des Kraftiahrzeugs er-
héht und den Stelimotor bei dessen Betrieb von
einer groBen, die Drosselklappe riickstellenden Kraft
zu entlasten, die erste Kopplungseinrichtung eine
erste Kupplung, die einen sich verdndernden oder
authebbaren Kraftschiuf aufweist, wobei der Kraft-
schiuB in dem unmittelbaren Bereich des verindetli-
chen Anschlagpunkies am grdften ist.
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DROSSELKLAPPE FUR EINE BRENNKRAFTMASCHINE

Die Erfindung betrifft eine Drosselklappe flir
eine Brennkraftmaschine, die auf einer Welle gela-
gert ist, mit einem Seilzug, durch den die Welle
verdrehbar ist, mindestens einer Rickhoifeder an
dem Seilzug, einem ersten Anschlag zwischen dem
Seilzug und der Welle, einer ersten Kopplungsein-
richtung zwischen dem Seilzug und der Welle und
einem Stellmotor.

Aus der deutschen Offenlegungsschrift DE-OS
37 11 779 ist eine Drosselklappe dieser Art be-
kannt. Die Drosselklappe ist dabei auf einer Welle
gelagert, die durch einen Seilzug verdrehbar ist.
Der Seilzug wird dabei durch eine Riickholfeder
mit Kraft in SchlieBrichtung der Drosselklappe be-
aufschlagt. Die Drosselklappe weist zudem einen
ersten Anschlag zwischen dem Seilzug und der
Welle auf, dessen Anschlagpunkt mit Hilfe des
Seilzugs verlegt wird, wobei die Drosselklappe zwi-
schen ihrer SchlieBstellung und der Anschiagstel-
lung bewegbar ist. Zwischen dem Seilzug und der
Welle ist dabei sine Kopplungssinrichtung angeord-
net, die hier als eine Feder ausgebildet ist. Flr den
regelnden Eingriff auf das Motordrehmoment z. B.
bei dem Aufireten von Schlupf an einem der ange-
tricbenen R&der des Kraftfahrzeugs weist die Dros-
selklappe einen Stelimotor auf, der die Drosselklap-
pe betatigen kann. Der Stellmotor ist dabei iiber
einen zweiten Anschlag mit der Welle verbunden,
dessen Anschlagpunkt mit Hilfe des Stelimotors
vorverlegbar ist, so daB die Drosselklappe in
Schliefirichtung betétigbar ist.

Als besonders nachteilig erweist sich hierbei,
daB bei dem Betrieb der Drosselklappe durch den
Stellmotor der Stellmotor immer gegen die Feder-
kraft der Feder anarbeiten muB, die den Seilzug
mit der Welle verbindet. Da die Federkraft mit
zunehmender Auslenkung grdBer wird, ist somit ein
Stellmotor erforderlich, der sine hohe Leistung auf-
weist, wodurch sich eine teuere Ausflihrung ergibt.
In diesem Zusammenhang erweist sich zudem als
nachteilig, daB aufgrund der von dem Stellmotor
aufzubringenden Kraft die Lebensdauer des Stell-
motors herabgesetzt wird, so daB die Sicherheit
und Zuverldssigkeit bei dem Betrieb des Kraftfahr-
zeugs, insbesondere bei einer sicherheitsrelevan-
ten Einrichtung, wie einer Drosselklappe, herabge-
setzt wird.

Weiterhin erweist sich als nachteilig, da der
Stellmotor bei einer Bettigung der Drosselklappe
durch den Seilzug nicht automatisch nachgeflihrt
wird, so daB bei einem erforderlichen Eingriff des
Stellmotors auf die Drosselklappenstellung sich
eine unerwiinschte VerzBgerung ergibt, die sich
nachteilig auf das Regelverhalien, z. B. einer An-
friebschlupfregelung fiir ein Kraftfahrzeug, auswir-
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Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Drosselklappe zu schaffen, die bei einer m&glichst
einfachen und kostenglnstigen Ausflihrung die Si-
cherheit und Zuverldssigkeit bei dem Betrieb des
Kraftfahrzeugs erhdht und den Stelimotor bei des-
sen Betrieb von einer grofen, die Drosselklappe
rlickstellenden Kraft entlastet.

Die Aufgabe wird erfindungsgemiB dadurch
gelSst, daB die erste Kopplungseinrichtung eine
erste Kupplung ist, die einen sich verdndernden
oder aufhebbaren KraftschluB aufweist, wobei der
Kraftschluf in dem unmittelbaren Bereich des ver-
Anderlichen Anschlagpunktes am gr&Bien ist.

Es ist von Vorteil, da die erste Kopplungsein-
richtung eine erste Kupplung ist, die einen sich
verindernden oder aufhebbaren KraftschluB auf-
weist, wobei der Kraftschluf in dem unmittelbaren
Bereich des verdnderlichen Anschlagpunktes am
gréBten ist, weil somit bei einem Betrieb der Dros-
selklappe durch den Stellmotor der Stellmotor nur
geringe Krdfte zum Verstellen der Drosselklappe
aufbringen muB, wodurch der Stellmotor in beson-
ders einfacher und kostenglinstiger Weise als ein
Stellmotor mit einer geringen Leistung ausgelegt
werden kann und zus#tzlich aufgrund der Entla-
stung des Stellmotors von einer groBen, die Dros-
selklappe rlickstellenden Kraft die Zuverldssigkeit
und Sicherheit bei dem Betrieb des Krafifahrzeugs
erhdht wird, da die Lebensdauer des Stelimotors
erhdht wird.

Dadurch, daB eine zweite Kopplungseinrichtung
zwischen der Welle und dem Stelimotor angeord-
net ist, die den Stellmotor mit der Welle kraft-
schilissig verbindet oder verbinden kann, ergibt
sich der Vorteil, daB der Stellimotor auf besonders
einfache und kostenglinstige Weise zum einen die
Drosselklappe betétigen kann und zum anderen bei
einer Betitigung der Drosselklappe durch den Seil-
zug immer zwangsldufig der Stellung der Drossel-
klappe nachgefiihrt wird, so daB bei jedem erfor-
derlichen Betreiben der Drosselklappe durch den
Stellmotor ein sofortiger Eingriff durch den Stelimo-
tor ermdglicht wird, wodurch das Regelverhalten z.
B. einer Antriebsschlupfregelung erheblich verbes-
sert wird.

In diesem Zusammenhang ist es vorteilhaft,
daB die zweite Kopplungseinrichtung aus einer Fe-
der besteht, die zwischen dem Stelimotor und der
Woelle angeordnet ist, da sich somit eine besonders
einfache und kostenglinstige AusfUhrungsform er-
gibt, die eine besonders hohe Zuverléssigkeit auf-
weist.

Es ist vorteilhaft, daB die zweite Kopplungsein-
richtung eine zweite Kupplung ist, die einen sich



3 EP 0 427 097 A1 4

verdndernden oder aufhebbaren Kraftschluf auf-
weist, weil somit zum einen ein besonders zuver-
lissiges Nachflinren des Stellmotors bei einer Be-
tiitigung der Drosselklappe durch den Seilzug ge-
wihrleistet wird und zum anderen sichergestellt
wird, daB z. B. bei einem Blockieren des Stellmo-
tors eine Bewegung der Drosselklappe durch den
Seilzug sichergestellt wird.

Dadurch, daB die erste und/oder zweite Kupp-
lung jeweils als eine Rast-Gleitverbindung ausgebil-
det ist, ergibt sich der Vorteil, daB flir eine vorge-
gebene Stellung der Welle zu dem Seilzug oder
dem Stellmotor eine feste Kopplung zwischen der
Welle und dem Seilzug oder der Welle und dem
Stellmotor sichergestellt ist und daB fiir die weite-
ren Stellungen der Welle zu dem Seilzug und der
Welle zu dem Stellmotor nur eine geringe Kraft
erforderlich ist, um die Welle durch den Seilzug
oder den Stellmotor zu verdrehen.

Dadurch, daB die Rast-Gleitverbindung aus ei-
ner zweiarmigen omegafSrmigen Feder und minde-
stens zwei Rastvertiefungen auf einer der Wellen
besteht, ergibt sich der Vorteil einer besonders
einfachen und kostenglinstigen Ausflihrung der
Rast-Gleitverbindungen, die eine hohe Zuverldssig-
keit aufweisen.

Es ist besonders vorteilhaft, wenn die erste
und/oder zweite Kupplung eine pneumatisch oder
elektrisch oder hydraulisch betdtigbare Kupplung
ist, weil somit ein besonders zuverldssiges Ankop-
peln und L&sen des Seilzugs an die Drosselklappe
und/oder des Stellmotors an die Drosselklappe ge-
wihrleistet wird, wodurch die Sicherheit und die
Zuverldssigkeit bei dem Betrieb des Kraftfahrzeugs
erheblich erhdht wird, ohne daB die Kosten flr die
Drosselklappe zu hoch werden.

Dadurch, da dem Stellmotor ein Istwertpoten-
tiometer zugeordnet ist, ergibt sich der Vorteil, daB
bei einer zuverldssigen Nachfithrung des Stellmo-
tors bei der Betitigung der Drosselklappe die Ist-
stellung der Drosselklappe und des Stellmotors je-
derzeit zuverldssig festgestellt werden kann und
einer Regeleinrichtung zugefiihrt werden kann.

In diesem Zusammenhang ist es vorteilhait,
daB dem Seilzug ein Sollwertpotentiometer zuge-
ordnet ist, wodurch auf einfache und kostenglinsti-
ge Weise die Sollstellung der Drosselklappe be-
stimmt werden kann.

Als besonders vorteilhaft erweist sich dabei,
daB eine Diagnosesinrichtung mit dem Istwertpo-
tentiomster und dem Sollwertpotentiometer verbun-
den ist, wodurch Fehleinsteliungen der Drosselklap-
pe und/oder des Stellmotors undfoder der ersten
oder zweiten Kopplungseinrichtung einfach und zu-
veridssig erkannt werden k&nnen, Fehlermeldun-
gen ausgegeben werden kdnnen und eine Notlauf-
schaltung aktiviert werden kann, wodurch die Zu-
verldssigkeit und Sicherheit bei dem Betrieb des
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Kraftfahrzeugs erhdht wird.

Es ist vorteilhaft, daB eine Geschwindigkeitsre-
glerbetitigungseinrichtung mit dem Seilzug ver-
bunden ist, weil somit auf sinfache und kostenglin-
stige Weise ein Geschwindigkeitsregler mit der
Drosselklappe verbindbar ist und somit das Kraft-
fahrzeug neben der Betdtigung der Drosselkiappe
durch einen Seilzug, der mit einem Gaspedal ge-
koppelt ist, auch eine Betitigung durch einen Ge-
schwindigkeitsregler ermdglicht wird, wobsi auch
bei dem Betrieb der Drosselklappe durch den Ge-
schwindigkeitsregler der Stellmotor z. B. fiir eine
Antriebsschiupfregelfunktion uneingeschrénkt zur
Verfligung steht.

Dadurch, daB die Betdtigungseinrichtung Uber
eine dritte Kopplungseinrichiung, die eine Feder
oder eine Kupplung mit verdnderlichem oder auf-
hebbaren Kraftschluf ist, mit der Seilscheibe ver-
bunden ist, ergibt sich der Vorteil, dag der Ge-
schwindigkeitsregler auf besonders einfache und
zuverldssige Weise an die Drosselklappe ankoppel-
bar ist, wodurch sich eine hohe Sicherheit bei dem
Betrieb des Kraftfahrzeugs ergibt. Die Geschwin-
digkeitsreglerbetdtigungseinrichtung kann somit bei
einem Betrieb der Drosselklappe durch den Seilzug
jederzeit der Bewegung des Seilzugs nachgeflihrt
werden, wodurch sich bei einem erforderlichen Ein-
griff des Geschwindigkeitsreglers der Vorteil ergibt,
daB dieser ohne Verzbgerung die Drosselklappe
verstellen kann. In diesem Zusammenhang ist es
von Vorteil, daB zwischen der Betétigungseinrich-
tung und dem Seilzug ein dritter Anschlag ange-
ordnet ist, weil somit sichergestellt wird, daB bei
einem Betreiben der Drosselklappe durch den Ge-
schwindigkeitsregler eine sichere Verbindung zwi-
schen dem Geschwindigkeitsregier und der Welle
fur eine Verstellung der Drosselklappe in Richtung
offen hergestellt wird, wobei gleichzeitig ein Riick-
stellen der Geschwindigkeitsreglerbetitigungsein-
richtung durch die Riickstelifeder sichergestellt ist,
wodurch sich eine besonders hohe Sicherheit bei
dem Betreiben des Krafifahrzeugs ergibt.

Es ist vorieilhaft, daB der Seilzug an eine Seil-
scheibe ankoppelt, wodurch sich eine besonders
einfache und kostengiinstige Anlenkung des Seil-
zugs ergibt.

Es ist besonders vorigilhafi, da zwischen der
Welle und dem Stellmotor ein zwsiter Anschlag
angeordnet ist, wodurch sichergestellt wird, daB bei
einem Betrieb der Drosselklappe durch den Stell-
motor der Stellmotor ohne Verzdgerung und mit
hoher Sicherheit in Richtung SchlieBen betétigt
werden kann.

Ausflihrungsbeispiele der Erfindung sind in den
Zeichnungen dargestelit und werden im foigenden
anhand der Zeichnungen n&her beschrieben.

Es zeigen

Figur 1 ein erstes Ausflihrungsbeispiel anhand
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einer Systemdarstellung der erfindungsgemagen

Drosselklappe, .

Figur 2 ein zweites Ausflihrungsbeispiel der er-

findungsgeméBen Drosselklappe,

Figur 3 ein drittes Ausflhrungsbeispiel der erfin-

dungsgema&pBen Drosselklappe,

Figur 4 ein Ausfiinrungsbeispiel einer Rast-Gleit-

verbindung, entsprechend Figur 3.

Gleiche oder gleichwirkende Bauteile sind in
allen Figuren mit gleichen Bezugszeichen verse-
hen.

Figur 1 zeigt ein erstes Ausflihrungsbeispiel
der erfindungsgemBen Drosselklappe anhand ei-
ner Systemzeichnung.

Die Drosselklappe (D) ist auf einer Welle (W)
gelagert, die durch den Seilzug (8S) verdrehbar ist.
Der Seilzug (8) ist hier beispielhaft flir eine beson-
ders einfache Anlenkung mit einer Seilscheibe (SB)
verbunden. Die Seilscheibe (SB) wird dabei durch
mindestens eine RUlckstellfeder (R) mit Kraft in
Schliefrichtung der Drosselklappe (D) beaufschlagt.
Die Seilscheibe (SB) ist dabei auf einer Welle (X)
gelagert, die auch in Verbindung mit einem Soll-
wertpotentiometer (SP) steht und dieses bei einer
Betdtigung der Seilscheibe (SB) und des Seilzugs
(8) verstelit, so daB einer Regeleinrichtung oder
einer Diagnoseeinrichtung, die hier nicht gezeigt
werden, ein Sollwertsignal fUr die Stellung der
Drosselklappe (D) zugefiihrt werden kann. Auf der
Welle (X) ist zudem ein erstes Teil esines ersten
Anschlags (A1) gelagert, dessen Anschlagpunkt
durch den Seilzug (S) verlegt werden kann, wobei
die Drosselklappe (D) zwischen ihrer Schliefstel-
lung und der Anschlagstellung bewegbar ist.

Zwischen dem ersten Teil und dem zweiten
Teil des Anschlags (A1) ist eine erste Kopplungs-
einrichtung (K1) angeordnet, die eine erste Kupp-
lung (K1) ist und einen sich verindernden oder
aufhebbaren Kraftschluf aufweist, wobei der Kraft-
schiuf in dem unmitielbaren Bereich des verénder-
lichen Anschlagpunktes am gr&Bten ist. Der zweite
Teil des Anschlags (A1) ist fest mit der Welle (W)
verbunden.

Die Drosselklappe (D) weist zudem einen Stell-
motor (M) auf, der auf einer Welle (Y) gelagert ist
und der in Abhidngigkeit von vorgegebenen oder
errechneten RegelgréBen die Drosselklappe (D)
{iber die Welle (W) verstellt.

Zur Ermittlung der Istposition der Stellung des
Stellmotors (M} und der Stellung der Drosselklappe
(D) ist dem Stelimotor (M) ein Istwertpotentiometer
(IP) zugeordnet. Eine zweite Kopplungseinrichiung
(K2) ist zwischen der Welle (W) und der Welle (Y)
und somit dem Stellmotor (M) angeordnet, die den
Stellmotor (M) mit der Welle (W) kraftschliissig
verbindet oder verbinden kann.

Zur Betdtigung der Drosselklappe (D) mittels
einer Geschwindigkeitsreglerbetdtigungseinrichtung
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(GR), die mit einem Geschwindigkeitsregler ver-
bunden ist, ist die Seilscheibe (SB) Uber eine dritte
Kopplungseinrichtung (K3), die als eine Feder oder
eine Kupplung mit verdnderlichem oder aufhebba-
rem Kraftschluf ausgebildet sein kann, mit der
Geschwindigkeitsreglerbstétigungseinrichtung (GR)
verbunden oder verbindbar. Zudem ist die Ge-
schwindigkeitsreglerbetétigungseinrichtung (GR)
Uber einen dritten Anschlag (A3) mit der Seilschei-
be (SB) verbunden, wodurch zum einen sicherge-
stellt wird, daB bei einer Betétigung der Drossel-
klappe (D) durch den Geschwindigkeitsregler auf-
grund der Kopplung durch die dritte Kopplungsein-
richtung (K3) ein unverzdgerter Eingrifi des Ge-
schwindigkeitsreglers erfolgen kann und zudem die
Geschwindigkeitsreglerbetétigungseinrichtung (GR)
durch die Riickstellfeder (R) mit Kraft in SchlieB-
tichtung der Drosselklappe (D) beaufschiagt wird.

FUr die Ausbildung der ersten und zweiten
Kopplungseinrichtungen (K1, K2) ergeben sich bei-
spielhaft die im folgenden beschriebenen Ausfiih-
rungsformen.

Die in Figur 1 gezeigte erste Kopplungseinrich-
tung (K1) kann z. B. als eine elekirische oder
pneumatische oder hydraulische Kupplung (K1)
ausgebildet sein, die in Abh3ngigkeit von den Si-
gnalen von dem Istweripotentiometer (IP) und dem
Sollwertpotentiometer (SP) durch eine nicht gezeig-
te Regeleinrichtung oder Diagnoseeinrichtung an-
gesteuert wird. Befinden sich das erste und das
zweite Teil des ersten Anschlags am Anschlags-
punkt, so wird die erste Kupplung {K1) geschlos-
sen. Sobald eine Ansteuerung der Drosselklappe
durch den Stellmotor (M) erforderlich ist, wird die
erste Kupplung (K1) gedffnet, um den Stellmotor
(M) zu entlasten, so daB dieser als ein einfacher
Stellmotor mit geringer Leistung ausgebildet sein
kann, so daB sich insgesamt eine kostenglinstige
Ausfihrung ergibt.

Damit der Stellmotor (M) an die Welle (W)
ankoppslbar und auch von dieser entkoppelbar ist,
ist zwischen der Welle (Y) und der Welle (W) eine
zweite Kopplungseinrichtung (K2) angeordnet, die
als eine zwsite Kupplung (K2) ausgebildet sein
kann, die einen sich veriindernden oder aufhebba-
ren KraftschiuB aufweisen kann.

Die zweite Kupplung (K2) kann dabei auch als
eine elekirische oder pneumatische oder hydrau-
lisch betitigbare Kupplung (K2) ausgebildet sein,
die von einer nicht gezeigten Regeleinrichtung oder
Diagnoseeinrichtung angesteuert wird. Es ist dabei
vorteilhaft, daB die zwsite Kupplung (K2) auBer bei
einer vorliegenden Fehlfunktion des Stelimotors (M)
geschlossen ist, so daf der Stellmotor (M) jederzeit
der Drehbewegung der Welle (W) folgt und bei
einem erforderlichen Eingriff des Stellmotors (M)
somit gewdhrleistet ist, daB der Stellmotor (M)
ohne Verzdgerung die Welle (W) verstellen kann.
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Fir den Fall, daB eine Fehlfunktion des Stellmotors
(M) vorliegt oder eine Notlauffunktion geschaliet
werden muB, kann die zweite Kupplung (K2) gedff-
net werden, so daB die Drosselklappe (D) frei durch
den Seilzug (S) verstellbar ist.

Bei der Ausfilihrung der ersten und/oder zwei-
ten Kupplung (K1, K2) als eine elekirisch oder
pneumatisch oder hydraulisch betdtigbare Kupp-
lung (K1, K2) ergibt sich der besondere Vorteil
einer sehr hohen Zuverldssigkeit bei der Betdti-
gung und einer sehr hohen AnpaBfihigkeit an die
erforderlichen Regelvorgédngs, die durch die nicht
gezeigte Regeleinrichtung gesteuert werden, wobei
sich trotzdem eine kostenglnstige Ausfiihrung er-
gibt.

Das in Figur 2 gezeigte Ausfilhrungsbeispiel
unterscheidet sich von dem in Figur 1 gezeigten
Ausflihrungsbeispiel lediglich durch eine andere
Ausflihrung der zweiten Kopplungseinrichtung (K2).
Die zweite Kopplungseinrichtung (K2) ist hier flr
eine besonders einfache und kostenglinstige Aus-
fihrung als eine Feder (F) ausgebildet, durch die
die Welle (W) an die Welle (Y) und damit den
Stellmotor (M) ankoppelt. Bei jeder Verstellung der
Welle (W) durch den Seilzug (S) folgt somit der
Stellmotor (M) der Bewegung dsr Drosselklappe
(D), so daB der Stellmotor jederzeit ohne Verz8ge-
rung bei einer Ansteuerung durch eine nicht ge-
zeigte Regeleinrichtung die Drosselklappe verstel-
len kann, was insbesondere bei einer sicherheitsre-
levanten Regeleinrichtung, wie einer Antriebs-
schiupfregeleinrichtung, fUr eine hohe Sicherheit
von Vorteil ist. Zur Erhdhung der Sicherheit bei
einem erforderlichen Betrieb der Drosselklappe (D)
durch den Stelimotor (M) kann die Welle (Y) mit
der Welle (W) liber einen zwsiten Anschlag (A2)
verbunden sein, dessen Anschlagpunkt mit Hilfe
des Stellmotors vorverlegbar ist, so daf die Dros-
selklappe in SchlieBrichtung betatigbar ist.

In Figur 3 ist ein weiteres Ausflhrungsbeispiel
der erfindungsgemiBen Drosselklappe dargestelit.
Die in Figur 3 dargestelite Ausflihrungsform unter-
scheidet sich von den in Figur 1 und Figur 2
dargestellten Ausflihrungsformen einzig durch die
andere Ausgestaltung der ersten und zweiten
Kopplungseinrichtungen (K1, K2). Die Kopplungs-
einrichtungen (K1, K2) sind hier beispielhaft als
Rast-Gleitverbindungen (G) ausgefthrt, die in Figur
3 nur grob skizziert sind. Die Rast-Gleitverbindun-
gen (G) sind dabei derart ausgestaltet und ange-
ordnet, daB in dem unmittelbaren Bereich des An-
schlagpunkies der Anschldge (A1, A2) die ersten
und zweiten Teile der Anschidge (A1, A2) miteinan-
der verrasten, so daB in dieser Position bei einer
Betétigung der Drosselklappe durch den Seilzug
(S) sich zwischen der Welle (Y) und der Welle (W)
eine feste Verbindung ergibt, die auch zwischen
der Welle (W) und der Welle (X) hergestellt wird.
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Bei einem erforderlichen Eingriff des Stellmotors
(M) zur Versteliung der Drosselklappe (D) wird die
Welle (W) durch den Stellmotor (M) mit einer Kraft
bewegt, die groB genug ist, um die Rastkraft der
Rast-Gleitverbindung (G) in Bezug auf den ersten
Anschlag (A1) zu Uberwinden, so daB nach Uber-
windung der vorliegenden Rastkraft durch den
Stellmotor (M) lediglich eine Kraft zur Verstellung
der Drosselklappe (D) und zur Uberwindung der bei
der Rast-Gleitverbindung (G) auftretenden Gleitkraft
aufzubringen ist. Dadurch kann der Motor eine klei-
nere Leistung aufweisen, wodurch sich insgesamt
eine einfachere und kostenglinstigere Ausflihrung
ergibt.

Auch die zweite Kopplungseinrichtung (K2)
kann als eine Rast-Gleitverbindung (G) ausgebildet
sein, die auch in dem unmittelbaren Bereich des
Anschlagpunktes des zweiten Anschlags (A2) ver-
rastet und somit sicherstellt, daB der Stellmotor (M)
der Bewegung der Drosselklappe (D) folgt. Fiir den
Fall einer Fehlfunktion des Stellmotors (M) oder bei
der Einschaltung einer Notlauffunktion flr die Dros-
selklappe (D) ist bei Uberwindung der Rastkraft
sichergestellt, daB die Drosselklappe (D) durch den
Seilzug (S) uneingeschrénkt bewegbar ist, wodurch
sich eine hohe Sicherheit bei dem Betrieb des
Kraftfahrzeugs ergibt.

Ein einfaches und kostenglinstiges Ausfiih-
rungsbeispiel einer Rast-Gleitverbindung (G) ist in
der Figur 4 dargestellt. Je nach der Anordnung der
Rast-Gleitverbindung (G) kann die Welle (W) oder
die Welle (X) je zwei Rastvertiefungen (V) aufwei-
sen, die in Bezug auf die Stellung der Drosselklap-
pe (D) vorgegebene Positionen, eine vorgegebene
Tiefe und eine vorgegebene Breite aufweisen. Zur
Bildung einer Rast-Gleitverbindung (G) ist eine
zweiarmige, omegafdrmige Feder (O) vorgesehen,
die mit der jeweils anderen Welle (X, W) verbun-
den ist und deren freie, nach innen gebogenen
Arme in die Rastverbindungen eingreifen k&nnen
oder auf der Mantelfliche der jewsiligen Welle (X,
Y) gleiten k&nnen. Die Ausfiihrung der Rastvertie-
fungen (V) und der omegafSrmigen Feder (O) kann
dabei in Abhingigkeit von den erforderlichen Rast-
kraften, den Gleitkrdften und den Reibkréften der
Wellen (W, X, Y) variieren. Die dem zweiten An-
schlag (A2) zugeordnete Rast-Gleitverbindung kann
dabei einen gleichen oder &hnlichen Aufbau auf-
weisen.

Die méglichen Ausflihrungsformen und Kombi-
nationen der Kopplungseinrichtungen (K1, K2, K3)
beschrinken sich bei der erfindungsgemagen
Drosselklappe (D) nicht auf die in den Figuren 1 bis
3 gezeigten Ausflinrungsbeispiele. Je nach der er-
forderlichen Ausfiihrungsform kann die Art der
Kopplung der Kopplungseinrichtungen (K1, K2, K3)
variieren, so daB sich auch jewsils andere Kombi-
nationen der Kopplungssinrichtungen und der Art
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der Kopplungseinrichiungen (K1, K2, K3) ergeben
kdnnen.

Der Stelimotor (M) kann bei einer besonders
kostenglinstigen Ausfiihrungsform als ein Elekiro-
motor ausgebildet sein. Der Stellmotor (M) kann
jedoch auch als ein pneumatisch betétigter Motor
ausgebildet sein.

Wie in den Figuren 1 bis 3 gezeigt, kénnen
sich der Stellmotor (M) und der Seilzug (S) auf
gegeniiberliegenden Seiten der Drosselklappe (D)
befinden. Bei einem anderen Ausfilhrungsbeispiel
kann auch eine Anordnung vorliegen, bei der der
Seilzug (8) und der Stellmotor (M) auf einer Seite
der Drosselklappe (D) angeordnet sind.

Im folgenden wird kurz die Wirkungsweise der
Drosselklappe fiir eine Brennkraftmaschine be-
schrieben.

Beispielsweise bei einem E-Gas oder einer An-
triebsschlupfregelung fiir Kraftfahrzeuge werden
Stellmotoren (M) verwendet, um in Abhdngigkeit
von vorgegebenen oder errechneten RegelgrdBen
{iber die Drosselklappe (D) das Motordrehmoment
eines Krafifahrzeugs zu regeln. Der Eingriff auf das
Motordrehmoment eines Kraftfahrzeugs erfordert
eine hohe Sicherheit bei der Ansteuerung der Dros-
selklappe (D) durch den Stelimotor (M). Bei einem
normalen Betrieb der Kraftfahrzeugs wird die Dros-
selklappe (D) Uber einen Seilzug (S) verstellt, der
iber ein Gaspedal betatigt wird. Der Seilzug (S} ist
mit mindestens einer Riickstellfeder (R) verbunden,
die bei einer Entlastung das Gaspedals die Dros-
selklappe (D) in die SchlieBstellung versetzt. Bei
der Verstellung der Drosselklappe (D) durch den
Seilzug (8) ist es dabei erforderlich, daB die Welle
(W), auf der die Drosselklappe (D) gelagert ist, fest
mit der Welle (Y) verbunden ist, auf der z. B. eine
Seilscheibe (SB) gelagert ist, an die der Seilzug (S)
ankoppelt.

Bei dem Betriebszustand, bei dem die Drossel-
klappe (D) durch den Stellmotor (M) verstellt wird,
ist es es jedoch von Vorteil, daB die feste Verbin-
dung zwischen der Welle (W) und der Welle (X)
geldst wird, damit der Stellmotor keine hohe Ruck-
stellkraft Uberwinden muB, um die Drosselklappe
(D) verstellen zu kdnnen. Aus diesem Grund ist
eine erste Kopplungseinrichtung (K1) vorgesehen,
die in einer vorgegebenen Position des ersten An-
schlags (A1) eine feste Kopplung der Welle (W) mit
der Welle (Y) erzeugt und bei sinem Eingriff des
Stellmotors (M) diese Kopplung {8st.

Damit der Stellmotor (M) jederzeit bei dem
Betrieb der Drosselklappe (D) durch den Seilzug
(S) der Bewegung der Drosselklappe (D) nachge-
fuhrt wird, ist eine zweite Kopplungseinrichtung
(K2) vorgesehen, die bis auf den Fall, daB eine
Fehlfunktion des Stellmotors (M) auftritt oder eine
Notlauffunktion der Drosselklappe (D) geschaltet
wird, den Stellmotor (M) an die Welle (W) ankop-
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pelt. Damit ergibt sich der Vorteil, daB der Stellmo-
tor (M) bei einer erforderlichen Ansteuerung der
Drosselklappe (D) durch den Stelimotor (M) ohne
Verzdgerung und sehr exaki die Drosseiklappe (D)
verstellen kann. Bei einem E-Gas fiir ein Kraftfahr-
zeug verstellt der Stellmotor (M) dabei die Drossel-
klappe (D) zwischen der Schiiefstellung und der
maximal ge6ffneten Stellung. Bei einer Einrichtung
zur Antriebsschiupfregelung ist es jedoch vorieil-
haft, wenn der Stellmotor die Drosselklappe ledig-
lich zwischen der SchlieBstellung und der durch
den Seilzug (S) vorgegebenen momentanen Maxi-
malstellung der Drosselklappe (D) verstellen kann.

Zur Uberwachung der einwandfreien Funktion
des Stellmotors (M) der ersten und zweiten Kopp-
lungssinrichtungen (K1, K2} und der Stellung der
Drosselkiappe (D) ist dem Seilzug (S) ein Sollwert-
potentiometer (SP) zugeordnet, an dem eine Span-
nung abgreifbar ist, die einen Sollwert flr die Stel-
lung der Drosselklappe (D) vorgibt und ist dem
Stellmotor (M) ein Istwertpotentiometer (IP) zuge-
ordnet, an dem eine Spannung abgreifbar ist, die
der Iststellung der Drosselklappe (D) entspricht.
Diese Spannungen kdnnen siner Diagnosesinrich-
tung zugefiihrt werden, die Teil einer Regeleinrich-
tung sein kann und die bei vorliegenden Abwei-
chungen z. B. den Stelimotor (M) aufer Betrieb
setzen kann und oder die erste und/oder zweite
Kopplungseinrichtung (K1, K2) &ffnen und/oder
schliefen kann, Fehlersignale ausgeben kann und
eine Notlaufschaltung aktivieren kann.

Uber eine dritte Kopplungseinrichtung (K3) und
einen dritten Anschlag (K3) kann auf einfache und
kostengiinstige Art und Weise eine Geschwindig-
keitsreglerbetdtigungseinrichtung (GR) mit der Seil-
scheibe (SB) verbunden werden, so daB die Dros-
selklappe (D) durch einen Geschwindigkeitsregler
betétigbar ist, ohne daB z. B. auf eine Antriebs-
schlupfregelung und eine entsprechende Ansteue-
rung durch den Stellmotor (M) verzichtet werden
braucht.

Anspriiche

1. Drosselklappe fUr eine Brennkraftmaschine, die
auf einer Welle gelagert ist, mit einem Seilzug,
durch den die Welle verdrehbar ist, mindestens
einer Riickholfeder an dem Seilzug, einem ersten
Anschlag zwischen dem Seilzug und der Welle,
einer ersten Kopplungseinrichtung zwischen dem
Seilzug und der Welle und einem Stellmotor, da-
durch gekennzeichnet, daB die erste Kopplungsein-
richtung (K1) eine erste Kupplung (K1) ist, die
einen sich verfindernden oder aufhebbaren Kraft-
schluB aufweist, wobei der KraftschluB in dem un-
mittelbaren Bereich des verinderlichen Anschlag-
punkies am grdfBten ist.
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2. Drosselklappe nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB eine zweite Kopplungseinrich-
tung (K2) zwischen der Welle (W) und dem Stell-
motor (M) angeordnet ist, die den Stellmotor (M)
mit der Welle (W) kraftschilissig verbindet oder
verbinden kann.

3. Drosselklappe nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daf die zweite Kopplungseinrichtung
(K2) aus einer Feder (F) besteht, die zwischen dem
Stelimotor (M) und der Welle (W) angeordnet ist.

4. Drosselklappe nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, daf die zweite Kopplungseinrichtung
(K2) eine zweite Kupplung (K2) ist, die einen verén-
dernden oder aufhebbaren Kraftschluf aufweist,
wobei der Kraftschluf in dem unmittelbaren Be-
reich des Anschlagpunktes am gr6Bten ist.

5. Drosselklappe nach Anspruch 1 oder Anspruch
4, dadurch gekennzeichnet, daB die erste und/oder
zweite Kupplung (K1, K2} jeweils als eine Rast-
Gleitverbindung (G) ausgebildet ist.

6. Drosselklappe nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Rast-Gleitverbindung (G) aus
einer zweiarmigen, omegafdrmigen Feder (0) und
mindestens zwei Rastvertiefungen (V) auf einer der
Wellen (W, X, Y) besteht.

7. Drosselklappe nach Anspruch 1 oder Anspruch
4, dadurch gekennzeichnet, daB die erste oder
zweite Kupplung (K1, K2) eine pneumatisch oder
elektrisch oder hydraulisch betétigbare Kupplung
(K1, K2) ist.

8. Drosselklappe nach Anspruch 6 oder Anspruch
7, dadurch gekennzeichnet, daf dem Stellmotor
(M) ein Istwertpotentiometer (IP) zugeordnet ist.

9. Drosselklappe nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, daB dem Seilzug (S) ein Sollwertpo-
tentiometer (SP) zugeordnet ist.

10. Drosselkiappe nach Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, daB eine Diagnosesinrichtung mit
dem Istwertpotentiometer (IP) und dem Sollweripo-
tentiometer (SP) verbunden ist.

11. Drosselkiappe nach Anspruch 10, dadurch ge-
kennzeichnet, daB eine Geschwindigkeitsreglerbe-
tatigungseinrichtung (GR) mit dem Seilzug (S) ver-
bunden ist.

12. Drosselklappe nach Anspruch 11, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Betétigungseinrichtung (GR)
Uiber eine dritte Kopplungseinrichtung (K3), die eine
Feder oder eine Kupplung mit verdnderlichem oder
aufhebbarem KraftschluB ist, mit dem Seilzug ver-
bunden ist.

13. Drosselklappe nach Anspruch 12, dadurch ge-
kennzeichnet, daf zwischen der Betdtigungsein-
richtung (GR) und dem Seilzug (S) ein dritter An-
schlag (A3) angeordnet ist.

14. Drosselklappe nach Anspruch 13, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Seilzug (S) an eine Seil-
scheibe (SB) ankoppelt.

15. Drosselklappe nach Anspruch 10, dadurch ge-
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kennzeichnet, daB zwischen der Welle (W) und
dem Stellmotor (M) ein zwsiter Anschlag (A2) an-
geordnet ist.
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