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®) Lastverstelleinrichtung.

@ Eine Lastverstelleinrichtung ist mit einer die Lei-
stung einer Brennkraftmaschine bestimmenden
Drosselklappe (9) versehen, die mit einer im Dros-
selklappengehduse (30) gelagerten Drosselklappen-
welle (32) drehfest verbunden ist. Die Drosselklap-
penwelle (32) wird im Leerlaufbetrieb von einem
Elektromotor (14) und einem nachgeschalteten Vier-
gelenkgetriebe (16) verstelit. Hierzu gehért ein auf
der Ausgangswelle des Elektromotors (14) angeord-
netes Ritzel (14), das mit einem Zahnradsegment
(50) k3mmt, das Uber einen zweiten Lenker (53) mit
einem die Drosselklappenwelle (32) antreibenden
Rotor (54) in Antriebsverbindung steht. Durch die
vorteilhafte Anordnung des Viergelenkgetriebes (16}
188t sich zwischen der Ausgangswelle (40) des Elek-
tromotors (14) und der Drosselklappenwelle (32) ein
sehr groBes Ubersetzungsverhilinis erzielen, so daB
mit einem sehr kleinen, kostenglinstigen Elekiromo-
tor ausgekommen werden kann.
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Die Erfindung betrifft eine Lastverstelleinrich-
tung mit einer die Leistung siner Brennkraftmaschi-
ne bestimmenden Drosselklappe, die mit einer im
DrosselklappengehZuse gelagerten Drosselklap-
penwelle drehfest verbunden ist, wobei die Dros-
selklappenwelle eine fahrpedalseitige, mechanische
Anlenkseite und eine stellmotorige Anlenkseite auf-
weist, der ein Kupplungselement zum mechani-
schen Entkoppeln der Drosselklappe von einem
Stellmotor mit einem Ritzel zugeordnet ist, das
{iber weitere Getriebeslemente mit der Drossel-
kiappenwelle antriebsmiBig verbunden ist.

Bei einer derartigen Lastverstelleinrichtung ist
der Stellmotor abtriebseitig am Ende seiner Welle
mit einem Ritzel ausgestattet, das mit einem Zwi-
schenrad im Eingriff steht, das wiederum mit einem
auf einer Lagerwelle angeordneten Antriebsrad zu-
sammenwirki und entsprechend die im Drossel-
klappengehduse angeordnete Drosselklappe in die
gewlinschte Position verstellt. Da der Bauraum zwi-
schen der Lagerwelle des Stellmotors und der
Drosselilappenwelle sehr klein ist, liegt auch die
GroBe der einzelnen Zahnrdder fest und damit
auch das Gesamtlbersetzungsverhilinis des Ge-
triebes zur Verstellung der Drosselklappe. Da das
Ubersetzungsverhilinis des Getriebes nicht belie-
big groB gewéhlt werden kann, muB der Stelimotor
wesentlich stirker ausgelegt werden, damit die ein-
zelnen Reibungswiderstdnde der Getriebeteile und
die bei Verschwenkung der Drosselklappe entge-
genwirkenden Stellkrdfte Uiberwunden werden k&n-
nen.

Demgegeniiber liegt der Erfindung die Aufgabe
zugrunde, die einzelnen Stellorgane zur Ver-
schwenkung der Drosselklappe derart auszubilden
und anzuordnen, daB zur Uberwindung des an der
Drosselklappe aufiretenden Drehmomentes ein Ge-
triebe mit einem groBen Ubersetzungsverhiltnis zur
Verfligung gestellt werden kann. GelGst wird die
Aufgabe erfindungsgemiB dadurch, daB das Ritzel
Uiber mindestens ein ein Zahnradsegment aufweis-
endes Gelenkgetriebe mit der Drosselklappenwelle
antriebsmdBig verbunden ist. Die Verwendung ei-
nes Gelenkgetriebes gestattet auf kleinstem Raum
die einzelnen Getriebeteile so anzuordnen, daB ein
sehr groBes Ubersetzungsverhilinis erzielt werden
kann. Dies wird in vorteilhafter Weise dadurch er-
reicht, da ein Zahnradsegment anstelle eines im
Durchmesser sehr grofien Zahnrades eingesetzt
wird. Hierzu ist es vorteilhaft, da das Gelenkgetrie-
be als Drei- oder Viergelenkgetriebe ausgebildet ist
und antriebsseitig das Ritzel aufweist, das mit dem
als ersten Lenker ausgebildeten Zahnradsegment
in Eingriff steht. Da das Zahnradsegment auch als
Lenker ausgebildet ist, erhdlt man auf einfache
Weise ein Mehrgelenkgetriebe , mit dem auf klein-
stem Raum sehr groBe Stellkrifte Uberwunden wer-
den kdnnen. Somit kann ein leistungsschwacher

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

und dadurch kostenglinstiger Elektromotor einge-
sefzt werden, was zu einer Kostensenkung der
gesamten Lastverstelleinrichtung beitrigt.

Gemdp einer besonderen AusflUhrungsform ist
es vorteilhaft, daB der erste Lenker an dem Dros-
selklappengehduse schwenkbar gelagert ist und
zwischen seiner Anlenkstelle am Drosselklappenge-
hduse und seinem Zahnradsegment ein zweiter
Lenker gelenkig angeschlossen ist, der mit seinem
der Gelenkstelle gegeniiberliegenden Ende mit ei-
nem Rofor gelenkig verbunden ist, der mit der
Drosselklappenwelle antriebsmiBig verbunden ist.
Ein groBes Ubersetzungsverhilinis 148t sich da-
durch erzielen, daB der zwischen Rotor und dem
Zahnradsegment vorgesehene zweite Lenker mit
seinem einen Ende im Bereich der Gelenkstelle
des ersten Lenkers am Drosselklappengehiuse
und mit seinem anderen Ende an das duBere Ende
des Rotors gelenkig angeschiossen ist. Je nidher
die Anlenkstelle des zweiten Gestidnges an der
oberen Gelenkstelle des zweiten Lenkers liegt, de-
sto gréBer kann auf einfache Weise das Uberset-
zungsverhilinis fiir das Viergelenkgetriebe gewahit
werden, ohne das hierzu bauliche Verdnderungen
am Drosselklappengehduse notwendig sind. Die
Verwendung eines Mehrgelenkgetriebes ist insbe-
sondere dann von Vorteil, wenn der Achsabstand
zwischen dem Antriebsritzel und der Drosseiklap-
penwelle sehr klein und nicht mehr ver&nderbar ist.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist es
vorteilhaft, daB der Rotor ein Mitnehmerelement
aufweist, das Uber ein einen Freilauf zulassendes
Steuerelementteil mit der Drosselklappenwelle
drehfest verbunden ist. Hierdurch wird auf einfache
Weise erreicht, daB bei Aktivierung des Stelimotors
die Drosselklappe flr den Leerlaufbetrieb entspre-
chend einer Stellgr6fe verstellt wird. Hierzu ist es
auBerdem vorteilhaft, daB das Ende der Drossel-
klappenwelle als Antriebselement mit einem An-
schlag ausgebildet ist, gegen den das Mitnehmer-
element zur Anlage bringbar ist, wenn der Stellmo-
tor, der als Elekiromotor ausgebildet ist, aktiviert
wird.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist es
vorteilhaft, daB der Rotor mit seinem einen Hebe-
larm an das Gestdnge und mit seinem anderen
Hebelarm gegen einen einstellbaren Anschlag zur
Anlage bringbar ist, wobsi der einstellbare An-
schlag gegen die Wirkung einer Feder verstelibar
ist. Hierdurch wird sichergestellt, daB bei Fehlver-
halten im elekironischen Regler der Notlaufbetrieb
aufrechterhalten werden kann und daf mittels der
Feder Uber den einstellbaren Anschlag der Rotor
und somit die Drosselkiappe in die Notlaufposition
verstellt wird.

In vorteilhafter Weise ist das Zahnradsegment
in einem definierten Winkelbereich zwischen zwei
Anschidgen verschwenkbar, so daB auf einfache
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Weise der Stellbereich des Zahnradsegmentes und
somit der Stellbereich des Stellmotors prizise be-
grenzt werden kann.

Das Ubersetzungsverhiltnis kann zwischen
dem Ritzel und der Drosselklappenwelle gréBer als
1:20 sein.

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

In den Figuren ist die Erfindung an einem
Ausflihrungsbeispiel dargestelit, ohne auf diese
Ausflihrungsform beschrénkt zu sein. Es zeigen:

Figur 1 ein Blockschaltbild zur Verdeutli-
chung der prinzipiellen Funktion der
erfindungsgeméfBen Lastverstellein-
richtung,
eine Seitenansicht der Lastverstell-
einrichtung mit einem Viergelenkge-
triebe zur Verstellung der Drossel-
klappe, -
einen Querschnitt der Lastverstellein-
richtung entlang der Linie 3 - 3 ge-
map Figur 2,
einen Langsschnitt der Lastverstell-
einrichtung entlang der Linie 4 - 4
gemaiB Figur 2, )
die Drosselklappenwelle mit einem
Freilaufsegment und einem Mitneh-
merelement eines Rotors.

Die in dem Rahmen 38 zusammengefaften
Teile gem&B Figur 1 bilden ein Stellglied bzw. die
Lastverstelleinrichtung, die in einer Baueinheit zu-
sammengefaBt sind. Zu der Lastverstelleinrichtung
gehdrt ein Stellmotor bzw. Elekiromotor 14, der
{iber ein Viergelenkgetriebe 16 mit einer Drossel-
klappe 9 antriebsmBig verbunden ist. In den Figu-
ren 2 bis 5 ist das Viergelenkgetriebe 16 im einzel-
nen dargestellt, wahrend in Figur 1 lediglich das
Funktionsprinzip des Viergelenkgetriebes 16 veran-
schaulicht ist. Aus diesem Grund sind in Figur 1
einige Getriebeteile der Einfachheit halber wegge-
lassen.

Bei Aktivierung des in Figur 1 schematisch
dargestellten Elektromotors 14 werden die Stell-
krafte des Elekiromotors 14 mittels des in den
Figuren 2 bis 4 dargestellten Viergelenkgetriebes
16 auf die Drosselklappe 9 Ubertragen und dadurch
eine Verstellung der Drosseiklappe 9 herbeigefiinrt.

Der Elekiromotor 14 weist abtriebsseitig eine
Ausgangswelle 40 mit einem Ritzel 41 auf, das mit
einem Zahnradsegment 50 in Eingriff steht. Das
Zahnradsegment 50 ist Teil eines ersten Lenkers
51, der an der AuBenseite des Drosselklappenge-
hduses 30 in einem definierten Winkelbereich zwi-
schen einem oberen und einem unteren Anschlag
59,60 mittels eines Gelenkbolzens 23 schwenkbar

Figur 2

Figur 3

Figur 4

Figur 5
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gelagert ist.

Hierdurch wird der Stellbereich des Zahnrad-
segmentes 50 und somit der Stellbereich des Elek-
tromotors 14 prézise begrenzt und die Endlagestei-
lung der Drosselklappe 9 genau definiert. Durch die
Anschifge 59,60 ist keine Verstellung der Drossel-
klappe 9 Uber diese Stellung hinaus md&glich.

Im oberen Bersich der durch den Gelenkbolzen
23 gebildeteten Gelenkstelle 21 des ersten Lenkers
51 ist am ersten Lenker 51 mittels eines Gelenkbol-
zens 20 ein Schubgestdnge bzw. ein zweiter Len-
ker 53 gelenkig angeschlossen, so daB zwischen
dem Zahnradsegment 50 und der Gelenkstelle 22
des zweiten Lenkers 53 am ersten Lenker 51 ein
sehr groBer Hebelarm gebildet wird. Das der Ge-
lenkstelle 22 gegentiiberliegende Ende des zweiten
Lenkers 53 ist mit einem als Steuerelementteil
(vergl.Figur 1) ausgebildeten Rotor 54 (vergl. Figur
2) Uber einen Gelenkbolzen 25 gelenkig verbun-
den. In der Schemaskizze gemiB Figur 1 ist der
Rotor 54 durch ein Steuerelementteil 54 veran-
schaulicht. .

Wie aus Figur 2 hervorgeht, sitzt der Rotor
bzw. das Steuerslementteil 54 auf dem &duBeren
Ende einer Drosselklappenwelle 32 und steht, wie
aus Figur 5 hervorgeht, Uber ein Mitnehmerelement
15 mit einem auf der Drosselklappenwelle 32 vor-
gesehenen Anschiag 27 in lediglich einer Richtung
(in Figur 5 im Uhrzeigersinn) in Antriebsverbindung.
Der Anschlag 27 wird durch eine Aussparung bzw.
ein Freilaufsegment 26 gebildet, so daB die Dros-
selklappenwelle 32 mittelbar lber ein Fahrpedal 1
auch dann verstellt werden kann, wenn die Leer-
laufregelung nicht wirksam ist. Das Freilaufsegment
26 ist durch einen weiteren Anschlag 28 begrenzt.
Das Freilaufsegment 26 ist als Aussparung in ei-
nem Steuerelementteil 56 vorgesehen, das auf der
Drosselklappenwelle 32 drehfest angeordnet ist
oder einteilig mit dieser verbunden ist. Wird der
Elektromotor 14 aktiviert, so wird liber das Vierge-
lenkgetriebe 16 die auf der Drosselklappenwelle 32
angeordnete Drosselklappe 9 entsprechend in Auf-
regelrichtung gedfinet.

Der Rotor 54 ist als zweiarmiger Hebelarm
ausgebildet, wobei der eine Hebelarm 33 mit dem
zweiten Lenker 53 Uber den Gelenkbolzen 25 ge-
lenkig verbunden ist und der andere Hebelarm 34
gegen einen einstellbaren Anschlag 35 zur Anlage
bringbar ist.

Der einstellbare Anschlag 35 besteht aus ei-
nem in einem zylindrischen Gehduse 36 ahgeord-
neten Bolzen 37, der gegen eine in dem Geh&duse
36 aufgenommene Feder 39 verstellbar ist. Der
einstellbare Anschlag 35 hat die Aufgabe, bei Aus-
fall der Steuerelekironik den Rotor 54 in die Leer-
lauf,o-Position Ll zu verstellen. Durch den ein-
stellbaren Anschlag 35 wird also flir die Situation
des Leerlauf,.-Regelbersichs die Drosselklappe 9
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in diese Stellung LL,, gebracht und dort gehalten.
Wird der Elektromotor 14 angesteuert, so kann
dieser das Steuerelementteil bzw. den Rotor 54
gegen die Wirkung der Feder 39 in Leerlaufrich-
tung Lln, verstellen, wobei die Drosselklappe 9
Uber die Feder 12 nachgefiihrt wird. Ferner 138t
sich die Drosselklappe 9 in Aufregelrichtung bis
zum Anschlag LLg,: 61 verstellen, wobei die Aus-
steuerung des Elekiromotors 14 {iber die Regelein-
richtung 17 erfolgt.

Die Vorspannkraft der in dem Geh3use 36 an-
geordneten Feder 39 [4Bt sich durch eine im Ge-
hiuse 36 vorgesehene Einstellschraube verdndern.

Das Ubersetzungsverhilinis des Gelenkgetrie-
bes 16 zwischen dem Abtrieb des Elekiromotors
14 und der Drosselklappenwelle 32 ist groBer als
1:20, wobei es aufgrund der vorteilhaften Anord-
nung des Zahnradsegmentes 50 auch wesentlich
groBer, beispielsweise 1:37, sein kann.

In Figur 1 ist, wie bereits erldutert, die prinzi-
pielle Funktion der Lastverstelleinrichiung bei ei-
nem Leerlaufregelungsstellgiied in der Funktion der
Leertaufregelung bei Notlaufposition dargestellt.

Wie aus Figur 1 hervorgeht, kann die Lastver-
stelleinrichtung iiber ein Fahrpedal 1 verstellt wer-
den, das bei Betdtigung einen Fahrpedalhebel 2
zwischen einem Leerlavfanschlag LL und einem
Vollastanschiag VL verschiebt. Der Hebel 2 ist mit-
tels eines Gaszuges 3 an einen Mitnehmer 4 ange-
schiossen, so daB bei Betétigung des Fahrpedals 1
der Mitnehmer 4 in Richtung des Volllastanschla-
ges VL verschoben wird. An den Mitnehmer 4 ist
sine Riickzugfeder 5 angeschiossen, die diesen in
Leerlaufrichtung LL vorspannt. Zwei weitere Riick-
stellfedern 6a und 6b spannen diesen in Leerlauf-
richtung LL vor. Die Rickstellfedern 6a und 6b sind
so ausgelegt, daB sie redundante Auswirkungen auf
den Rickstellanirieb besitzen. Solange der Gaszug
3 nicht beaufschiagt wird, liegt der Mitnehmer 4 an
dem ihm zugeordneten Leerlaufanschiag LL an.
Der Mitnehmer 4 kann ferner mittels eines Automa-
tikzuges 7 eines in der Zeichnung nicht dargestell-
ten Getriebes in Richtung des Leerlaufanschlages
LL gezogen werden.

Der Mitnehmer 4 wirkt direkt mit einem ersten
Steuerelementteil 56 zusammen, das zum Verstel-
len einer Drosselklappe 9 einer in der Zeichnung
nicht dargestellien Brennkraftmaschine dient. Das
Steuerelement 56 ist in Figur 1 nur schematisch
dargestellt und kann der in den Figuren 2 bis 5
dargestellten Drosselklappenwelle 32 entsprechen.
Das dem Gaszug 3 abgewandte Ende des Mitneh-
mers 4 ist mit einer Ausnehmung 10 versehen, in
die das Ende des ersten Steuerelementieils 56
eingreift. An die Ausnehmung 10 des Mitnehmers 4
schlieBt sich ein Anschlag 28 an, gegen den der
Mitnehmer 4 zur Anlage kommt, wenn das Fahrpe-
dal 1 den Anschlag 28 aus der Leerlaufy,- Uber
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die Leerlauf,-Position hinaus verstellt.

Unterhalb der Ausnehmung 10 ist eine Feder
12 vorgesehen, die einenends an einen ortsfesten
Punkt 29, anderenends an das erste Steuerele-
mentteil 56 angeschlossen ist und dieses in Leer-
laufrichtung beaufschiagt. Durch die ortsfeste An-
ordnung der Feder 12 wird eine direkte Riickstel-
lung der Drosselklappe 9 erreicht. Die Feder 12 ist
Uber den gesamten Verstellbereich des Steuerele-
mentiteiles 56 und dadurch Uber den gesamten
Lastbereich der Brennkraftmaschine wirksam. Die
Feder 12 wirkt hierdurch in die gleiche Richtung
wie die beiden Riickstellfedern 6a und 6b.

Die Lastverstelleinrichtung weist neben dem er-
sten Steuerelementtsil 56 ein zweites Steuerele-
mentteil 54 auf, das mit einem Elektromotor 14
verbunden ist. Das Steuerelementteil 54 ist in Figur
1 ebenfalls nur schematisch angedeutet und ent-
spricht einem in den Figuren 2 bis 5 im einzelnen
dargestellten Rotor 54. Die beiden Steuerslement-
teile 56 und 54 sind nicht fest miteinander verbun-
den, sondern nur in eine Bewegungsrichtung und
zwar in Richtung der Aufregelnotsteliung gekuppelt.
Hierzu weist das eine Ende des zweiten Steuerele-
mentteils 54 bzw. der Rotor 54 das Mitnehmerele-
ment 15 auf, das gegen den am ersten Steliele-
mentteil 56 vorgesehenen Anschlag 27 kommen
kann, wenn eine zur Lastverstelleinrichtung gehd-
rende elektronische Regeleinrichtung 17 ausfiili.
Das zweite Steuerelementteil 54 ist der Drossel-
klappenwelle 32 zugeordnet. Auf diese Weise wird
bei Ausfall der Regeleinrichtung 17 oder bei Sto-
rungen in anderen Komponenten des Kraftfahr-
zeugs eine Fahrzeugbetriebssicherheit gew#hrlei-
stet. Um die Betriebssicherheit zu gewihrleisten,
ist ein Stellelement bzw. eine Feder 39 vorgese-
hen, die Uber das zweite Steuerelementteil bzw.
den Rotor 54 das erste Steuerelementieil 56 mittels
des nur in eine Richtung wirkenden Mitnehmerele-
ments 15 in die Leerlaufnot-Position LL,,, verstelit.

In der Zeichnung ist in Figur 1 die elektroni-
sche Regeleinrichtung 17 schematisch angedeutet,
die Aufbereitungs-, Logik- und Regelschaltungen
enthilt. In seinem Digitalteil speichert die Regelein-
richtung 17 Werte fiir die Fahrzeuganpassung und
verarbeitet die digitalen oder digitalisierten Werte
verschiedener EingangsgrdBen, die dann die ge-
wiinschte Stellung der Drosselklappe 9 (iber ein
Analogteil Uibernehmen. Mit der elektronischen Re-
geleinrichtung 17 wirkt eine zu dem ersten Steuer-
elementteil 56 gehdrende Istwerterfassungssinrich-
tung 18’ sowie eine dem zweiten Steuerelementteil
54 zugeordnete, die jeweilige Position dieses Steu-
erelementteils bzw. des Rotors 54 ermitteinde Ist-
werterfassungseinrichtung 18 zusammen. Von der
elekironischen Regeisinrichtung 17 werden dar-
{liberhinaus Uber einen Leerlautkontakt 19, der von
dem Mitnehmer 4 aktiviert wird, Signale erfaft,
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wenn dieser an dem ihm zugeordneten Leerlaufan-
schlag LL zur Anlage kommt.

Die elekironische Regeleinrichtung 17 dient im
Zusammenwirken mit den beiden Istwerterfas-
sungseinrichtungen 18 und 18" und den beiden
externen BezugsgrdBen dem Zweck, eine Sicher-
heitslogik betreffend der Steuerung vom ersten und
zweiten Steuerelelementteil 54,56 aufzubauen. So-
bald die elektronische Regeleinrichtung 17 oder
der Elekiromotor 14 nicht mehr einwandfrei funkiio-
nieren, wird durch die in Richtung der maximalen
Leerlaufstellung vorgespannte Feder 39 das Steu-
erelementteil 56 in die Leerlaufnotstellung LLo be-
wegt und dadurch die Drosselklappe 9 in die ent-
sprechende Stellung verstellt.

Arbeitet eine Geschwindigkeitsregelung im
Leerlaufregelbereich der Brennkraftimaschine Uber
die elekironische Regeleinrichtung 17 und den
Elektromotor 14, fiihrt dies zunéchst zu einer Be-
wegung des zweiten Steuerelemenis 54 in Rich-
tung LLga- Bei einem weiteren Aufregein schaltet
der Leerlaufkontakt 19 die Regeleinrichtung 17 vom
Stromkreis ab. Nun wird der Elekiromotor 14 nicht
mehr angesteuert. Eine entsprechende Verstellung
an der Drosselklappe 9 erfolgt oberhalb des Leer-
laufregelbereichs nur Uber das Fahrpedal 1, den
Gaszug 3 sowie Uber den Mitnehmer 4.

Durch die Bewegung des Mitnehmers 4 in Auf-
regelrichtung wird das Steuerelementteil 56 ver-
stellt und dadurch auch die Drosselklappe 9. Die
Position des ersten Steuerelementieils 56, das mit
der Drosselklappenwelle 32 drehfest verbunden ist,
wird von einer der Drosselklappenwelle 32 zuge-
ordneten Istwerterfassungseinrichtung 18" erfaft,
die aus einem im Drosselklappengehduse 30 ange-
ordneten Potentiometer 43 und einem drehfest mit
der Drosselklappenwelle 32 verbundenen Schieifer
besteht. Die Istwerterfassungseinrichtung 18 gibt
diese Informationen an die Regeleinrichtung 17
weiter, die daflir sorgt, daB der Elekiromotor 14
auferhalb des Leerlaufregelbereichs nicht mehr an-
gesteuert wird.

Bezugszeichenliste

1 Fahrpedal

2 Fahrpedalhebel

3 Gaszug

4 Mitnehmer

5 Rickzugfeder

6a,b Riickstellfeder

7 Automatikzug

9 Drosselklappe

10 Ausnehmung

12 Feder

14 Elektromotor

15 Mitnehmerelement
16 Viergelenkgetriebe
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17 Regeleinrichtung
18,18' Istwerterfassungseinrichtung
19 Leerlautkontakt
20 Gelenkbolzen
21 Gelenkstelle
22 Gelenkstelle
23 Gelenkbolzen
24 Pedalkontaktschalter
25 Gelenkbolzen
26 Freilaufsegment
27 Anschlag
28 Anschlag
29 Punkt
30 Drosselklappengehiduse
32 Drosselklappenwelle
33 Hebelarm
34 Hebelarm
35 Anschlag
36 Geh&use
37 Bolzen
38 Rahmen
39 Feder
40 Ausgangswelle
41 Ritzel
43 Potentiometer
-50 Zahnradsegment
51 Lenker
53 Lenker
54 Rotor /Steuerelementtsil
56 Steuerelementteil
59 Anschlag
60 Anschlag
61 Anschlag LLgian
Patentanspriiche
1. Lastverstelleinrichtung mit einer die Leistung
einer Brennkraftmaschine bestimmenden Dros-
selklappe (9), die mit einer im Drosselklappen-
geh&use (30) gelagerten Drosselklappenwelle
(32) drehfest verbunden ist, wobei die Drossel-
klappenwelle (32) eine fahrpedalseitige, me-
chanische Anlenkseite und eine stellmotorige
Anlenkseite auiweist, der ein Kupplungsele-
ment zum mechanischen Entkoppelin der Dros-
selklappe (9) von einem Stellmotor mit einem
Ritzel (41) zugeordnet ist, das lber weitere
Getriebeelemente mit der Drosselklappenweile
(32) antriebsmé&Big verbunden ist, dadurch ge-
kennzeichnet, daf das Ritzel (41) Uiber minde-
stens ein ein Zahnradsegment (50) auiweisen-
des Gelenkgetriebe mit der Drosselklappenwel-
le (32) antriebsmiBig verbunden ist.
2. Lastverstelleinrichtung nach Anspruch 1, da-

durch gekennzeichnet, daB das Gelenkgetriebe
als Drei- oder Viergelenkgetriebe (16) ausgebil-
det ist und daB es antriebsseitig das Ritzel (41)
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aufweist, das mit dem als ersten Lenker (51)
ausgebildeten Zahnradsegment (50) in Eingriff
steht.

Lastverstelleinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB der erste Lenker
(61) an dem Drosselklappengehiduse (30)
schwenkbar gelagert ist und zwischen seiner
Gelenkstelle (22) am Drosselklappengehiuse
(30) und seinem Zahnradsegment (50) ein
zweiter Lenker (53) gelenkig angeschlossen ist,
der mit seinem der Gelenkstelle gegeniiberlie-
genden Ende mit einem Rotor (54) gelenkig
verbunden ist, der mit der Drosselklappenwelle
(30) mittel- oder unmittelbar antriebsmigig ver-
bunden ist.

Lastverstelleinrichtung nach einem oder meh-
reren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, daB der zwischen Rotor (54)
und dem Zahnradsegment (50) vorgesehene
zweite Lenker (53) mit seinem einen Ende im
Bereich der Gelenkstelle (22) des ersten Len-
kers (51) am Drosselklappengehiduse (30) und
mit seinem anderen Ende an das dufere Ende
des Rotors (54) gelenkig angeschlossen ist.

Lastverstelleinrichtung nach einem oder meh-
reren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, daB der Rotor (54) ein Mitneh-
merelement (15) aufweist, das Uber ein einen
Freilauf zulassendes Steuerelementteil (56) mit
der Drosselklappenwelle (32} drehfest verbun-
den ist.

Lastverstelleinrichtung nach Anspruch 4, da-
durch gekennzeichnet, daB das Ende der Dros-
selklappenwelle (32) als Antrisbselement (56)
mit mindestens einem Anschiag (27,28) ausge-
bildet ist, gegen den das Miinehmerelement
(15) zur Anlage bringbar ist, wenn der Stellmo-
for (14) aktiviert wird.

Lastverstelleinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB der Rotor (54) mit
seinem einen Hebelarm (33) an das Gesténge
(53) und mit seinem anderen Hebelarm (34)
gegen einen einstellbaren Anschlag (35) zur
Anlage bringbar ist.

Lastverstsileinrichtung nach Anspruch 7, da-
durch gekennzeichnet, daB der einstellbare An-
schlag (35) gegen die Wirkung einer Feder
(39) verstelibar ist.

Lastverstelleinrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daf das Zahnradseg-
ment (50) in einem definierten Winkelbereich
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zwischen zwei Anschligen (59,60) ver-

schwenkbar ist.

Lastverstelleinrichtung nach einem oder meh-
reren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, daB das Ubersetzungsverhilt-
nis zwischen dem Ritzel (41) und der Drossel-
klappenwelle (32) groBer als 1:20 ist.
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