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Beschreibung 

Die  Erfindung  betrifft  eine  Versteileinrichtung 
mit  einer  die  Leistung  einer  Brennkraftmaschine 
bestimmenden  Drosselklappe,  die  mit  einer  im 
Drosselklappengehäuse  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 
über  weitere  Getriebeelemente  mit  der  Drossel- 
klappenwelle  antriebsmäßig  verbunden  ist. 

Bei  einer  derartigen  Versteileinrichtung  (EP-A- 
0341341)  ist  der  Stellmotor  abtriebseitig  am  Ende 
seiner  Welle  mit  einem  Ritzel  ausgestattet,  das  mit 
einem  Zwischenrad  im  Eingriff  steht,  das  wiederum 
mit  einem  auf  einer  Lagerwelle  angeordneten  An- 
triebsrad  zusammenwirkt  und  entsprechend  die  im 
Drosselklappengehäuse  angeordnete  Drosselklap- 
pe  in  die  gewünschte  Position  verstellt.  Da  der 
Bauraum  zwischen  der  Lagerwelle  des  Stellmotors 
und  der  Drosselklappenwelle  sehr  klein  ist,  liegt 
auch  die  Größe  der  einzelnen  Zahnräder  fest  und 
damit  auch  das  Gesamtübersetzungsverhältnis  des 
Getriebes  zur  Verstellung  der  Drosselklappe.  Da 
das  Übersetzungsverhältnis  des  Getriebes  nicht 
beliebig  groß  gewählt  werden  kann,  muß  der  Stell- 
motor  wesentlich  stärker  ausgelegt  werden,  damit 
die  einzelnen  Reibungswiderstände  der  Getriebe- 
teile  und  die  bei  Verschwenkung  der  Drosselklappe 
entgegenwirkenden  Stellkräfte  überwunden  werden 
können. 

Demgegenüber  liegt  der  Erfindung  die  Aufgabe 
zugrunde,  die  einzelnen  Stellorgane  zur  verschwen- 
kung  der  Drosselklappe  derart  auszubilden  und  an- 
zuordnen,  daß  zur  Überwindung  des  an  der  Dros- 
selklappe  auftretenden  Drehmomentes  ein  Getriebe 
mit  einem  großen  Übersetzungsverhältnis  zur  Ver- 
fügung  gestellt  werden  kann.  Gelöst  wird  die  Auf- 
gabe  erfindungsgemäß  dadurch,  daß  das  Ritzel 
zum  Erreichen  eines  großen  Übersetzungsverhält- 
nisses  über  ein  Gelenkgetriebe  mit  der  Drossel- 
klappenwelle  antriebsmäßig  verbunden  ist,  wobei 
das  Gelenkgetriebe  mindestens  ein  Zahnradseg- 
ments  und  einen  Lenker  aufweist,  der  das  Gelenk- 
getriebe  mit  einem  Hebelarm  der  Drosselkappen- 
welle  gelenkig  verbindet.  Die  Verwendung  eines 
Gelenkgetriebes  gestattet  auf  kleinstem  Raum  die 
einzelnen  Getriebeteile  so  anzuordnen,  daß  ein 
sehr  großes  Übersetzungsverhältnis  erzielt  werden 
kann.  Dies  wird  in  vorteilhafter  Weise  dadurch  er- 
reicht,  daß  ein  Zahnradsegment  anstelle  eines  im 
Durchmesser  sehr  großen  Zahnrades  eingesetzt 
wird.  Hierzu  ist  es  vorteilhaft,  daß  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,  erhält  man  auf  einfache 
Weise  ein  Mehrgelenkgetriebe  ,  mit  dem  auf  klein- 

5  stem  Raum  sehr  große  Stellkräfte  überwunden  wer- 
den  können.  Somit  kann  ein  leistungsschwacher 
und  dadurch  kostengünstiger  Elektromotor  einge- 
setzt  werden,  was  zu  einer  Kostensenkung  der 
gesamten  Versteileinrichtung  beiträgt. 

io  Gemäß  einer  besonderen  Ausführungsform  ist 
es  vorteilhaft,  daß  der  erste  Lenker  an  dem  Dros- 
selklappengehäuse  schwenkbar  gelagert  ist  und 
zwischen  seiner  Anlenkstelle  am  Drosselklappenge- 
häuse  und  seinem  Zahnradsegment  ein  zweiter 

75  Lenker  gelenkig  angeschlossen  ist,  der  mit  seinem 
der  Gelenkstelle  gegenüberliegenden  Ende  mit  ei- 
nem  Rotor  gelenkig  verbunden  ist,  der  mit  der 
Drosselklappenwelle  antriebsmäßig  verbunden  ist. 
Ein  großes  Übersetzungsverhältnis  läßt  sich  da- 

20  durch  erzielen,  daß  der  zwischen  Rotor  und  dem 
Zahnradsegment  vorgesehene  zweite  Lenker  mit 
seinem  einen  Ende  im  Bereich  der  Gelenkstelle 
des  ersten  Lenkers  am  Drosselklappengehäuse 
und  mit  seinem  anderen  Ende  an  das  äußere  Ende 

25  des  Rotors  gelenkig  angeschlossen  ist.  Je  näher 
die  Anlenkstelle  des  zweiten  Gestänges  an  der 
oberen  Gelenkstelle  des  zweiten  Lenkers  liegt,  de- 
sto  größer  kann  auf  einfache  Weise  das  Überset- 
zungsverhältnis  für  das  Viergelenkgetriebe  gewählt 

30  werden,  ohne  das  hierzu  bauliche  Veränderungen 
am  Drosselklappengehäuse  notwendig  sind.  Die 
Verwendung  eines  Mehrgelenkgetriebes  ist  insbe- 
sondere  dann  von  Vorteil,  wenn  der  Achsabstand 
zwischen  dem  Antriebsritzel  und  der  Drosselklap- 

35  penwelle  sehr  klein  und  nicht  mehr  veränderbar  ist. 
In  weiterer  Ausgestaltung  der  Erfindung  ist  es 

vorteilhaft,  daß  der  Rotor  ein  Mitnehmerelement 
aufweist,  das  über  ein  einen  Freilauf  zulassendes 
Steuerelementteil  mit  der  Drosselklappenwelle 

40  drehfest  verbunden  ist.  Hierdurch  wird  auf  einfache 
Weise  erreicht,  daß  bei  Aktivierung  des  Stellmotors 
die  Drosselklappe  für  den  Leerlaufbetrieb  entspre- 
chend  einer  Stellgröße  verstellt  wird.  Hierzu  ist  es 
außerdem  vorteilhaft,  daß  das  Ende  der  Drossel- 

45  klappenwelle  als  Antriebselement  mit  einem  An- 
schlag  ausgebildet  ist,  gegen  den  das  Mitnehmer- 
element  zur  Anlage  bringbar  ist,  wenn  der  Stellmo- 
tor,  der  als  Elektromotor  ausgebildet  ist,  aktiviert 
wird. 

50  In  weiterer  Ausgestaltung  der  Erfindung  ist  es 
vorteilhaft,  daß  der  Rotor  mit  seinem  einen  Hebe- 
larm  an  das  Gestänge  und  mit  seinem  anderen 
Hebelarm  gegen  einen  einstellbaren  Anschlag  zur 
Anlage  bringbar  ist,  wobei  der  einstellbare  An- 

55  schlag  gegen  die  Wirkung  einer  Feder  verstellbar 
ist.  Hierdurch  wird  sichergestellt,  daß  bei  Fehlver- 
halten  im  elektronischen  Regler  der  Notlaufbetrieb 
aufrechterhalten  werden  kann  und  daß  mittels  der 
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Feder  über  den  einstellbaren  Anschlag  der  Rotor 
und  somit  die  Drosselklappe  in  die  Notlaufposition 
verstellt  wird. 

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

Das  Übersetzungsverhältnis  kann  zwischen 
dem  Ritzel  und  der  Drosselklappenwelle  größer  als 
1:20  sein. 

In  den  Figuren  ist  die  Erfindung  an  einem 
Ausführungsbeispiel  dargestellt,  ohne  auf  diese 
Ausführungsform  beschränkt  zu  sein.  Es  zeigen: 

Figur  1  ein  Blockschaltbild  zur  Verdeutli- 
chung  der  prinzipiellen  Funktion  der 
erfindungsgemäßen  Versteileinrich- 
tung, 

Figur  2  eine  Seitenansicht  der  Versteilein- 
richtung  mit  einem  Viergelenkgetrie- 
be  zur  Verstellung  der  Drosselklap- 
pe, 

Figur  3  einen  Querschnitt  der  Versteileinrich- 
tung  entlang  der  Linie  3  -  3  gemäß 
Figur  2, 

Figur  4  einen  Längsschnitt  der  Versteilein- 
richtung  entlang  der  Linie  4  -  4  ge- 
mäß  Figur  2, 

Figur  5  die  Drosselklappenwelle  mit  einem 
Freilaufsegment  und  einem  Mitneh- 
merelement  eines  Rotors. 

Die  in  dem  Rahmen  38  zusammengefaßten 
Teile  gemäß  Figur  1  bilden  ein  Stellglied  bzw.  die 
Versteileinrichtung,  die  in  einer  Baueinheit  zusam- 
mengefaßt  sind.  Zu  der  Versteileinrichtung  gehört 
ein  Stellmotor  bzw.  Elektromotor  14,  der  über  ein 
Viergelenkgetriebe  16  mit  einer  Drosselklappe  9 
antriebsmäßig  verbunden  ist.  In  den  Figuren  2  bis 
5  ist  das  Viergelenkgetriebe  16  im  einzelnen  darge- 
stellt,  während  in  Figur  1  lediglich  das  Funktions- 
prinzip  des  Viergelenkgetriebes  16  veranschaulicht 
ist.  Aus  diesem  Grund  sind  in  Figur  1  einige  Ge- 
triebeteile  der  Einfachheit  halber  weggelassen. 

Bei  Aktivierung  des  in  Figur  1  schematisch 
dargestellten  Elektromotors  14  werden  die  Stell- 
kräfte  des  Elektromotors  14  mittels  des  in  den 
Figuren  2  bis  4  dargestellten  Viergelenkgetriebes 
16  auf  die  Drosselklappe  9  übertragen  und  dadurch 
eine  Verstellung  der  Drosselklappe  9  herbeigeführt. 

Der  Elektromotor  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  Außenseite  des  Drosselklappenge- 
häuses  30  in  einem  definierten  Winkelbereich  zwi- 
schen  einem  oberen  und  einem  unteren  Anschlag 
59,60  mittels  eines  Gelenkbolzens  23  schwenkbar 

gelagert  ist. 
Hierdurch  wird  der  Stellbereich  des  Zahnrad- 

segmentes  50  und  somit  der  Stellbereich  des  Elek- 
tromotors  14  präzise  begrenzt  und  die  Endlagestel- 

5  lung  der  Drosselklappe  9  genau  definiert.  Durch  die 
Anschläge  59,60  ist  keine  Verstellung  der  Drossel- 
klappe  9  über  diese  Stellung  hinaus  möglich. 

Im  oberen  Bereich  der  durch  den  Gelenkbolzen 
23  gebildeteten  Gelenkstelle  21  des  ersten  Lenkers 

io  51  ist  am  ersten  Lenker  51  mittels  eines  Gelenkbol- 
zens  20  ein  Schubgestänge  bzw.  ein  zweiter  Len- 
ker  53  gelenkig  angeschlossen,  so  daß  zwischen 
dem  Zahnradsegment  50  und  der  Gelenkstelle  22 
des  zweiten  Lenkers  53  am  ersten  Lenker  51  ein 

15  sehr  großer  Hebelarm  gebildet  wird.  Das  der  Ge- 
lenkstelle  22  gegenüberliegende  Ende  des  zweiten 
Lenkers  53  ist  mit  einem  als  Steuerelementteil 
(vergl.  Figur  1)  ausgebildeten  Rotor  54  (vergl.  Figur 
2)  über  einen  Gelenkbolzen  25  gelenkig  verbun- 

20  den.  In  der  Schemaskizze  gemäß  Figur  1  ist  der 
Rotor  54  durch  ein  Steuerelementteil  54  veran- 
schaulicht. 

Wie  aus  Figur  2  hervorgeht,  sitzt  der  Rotor 
bzw.  das  Steuerelementteil  54  auf  dem  äußeren 

25  Ende  einer  Drosselklappenwelle  32  und  steht,  wie 
aus  Figur  5  hervorgeht,  über  ein  Mitnehmerelement 
15  mit  einem  auf  der  Drosselklappenwelle  32  vor- 
gesehenen  Anschlag  27  in  lediglich  einer  Richtung 
(in  Figur  5  im  Uhrzeigersinn)  in  Antriebsverbindung. 

30  Der  Anschlag  27  wird  durch  eine  Aussparung  bzw. 
ein  Freilaufsegment  26  gebildet,  so  daß  die  Dros- 
selklappenwelle  32  mittelbar  über  ein  Fahrpedal  1 
auch  dann  verstellt  werden  kann,  wenn  die  Leer- 
laufregelung  nicht  wirksam  ist.  Das  Freilaufsegment 

35  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 

40  Elektromotor  14  aktiviert,  so  wird  über  das  Vierge- 
lenkgetriebe  16  die  auf  der  Drosselklappenwelle  32 
angeordnete  Drosselklappe  9  entsprechend  in  Auf- 
regelrichtung  geöffnet. 

Der  Rotor  54  ist  als  zweiarmiger  Hebelarm 
45  ausgebildet,  wobei  der  eine  Hebelarm  33  mit  dem 

zweiten  Lenker  53  über  den  Gelenkbolzen  25  ge- 
lenkig  verbunden  ist  und  der  andere  Hebelarm  34 
gegen  einen  einstellbaren  Anschlag  35  zur  Anlage 
bringbar  ist. 

50  Der  einstellbare  Anschlag  35  besteht  aus  ei- 
nem  in  einem  zylindrischen  Gehäuse  36  angeord- 
neten  Bolzen  37,  der  gegen  eine  in  dem  Gehäuse 
36  aufgenommene  Feder  39  verstellbar  ist.  Der 
einstellbare  Anschlag  35  hat  die  Aufgabe,  bei  Aus- 

55  fall  der  Steuerelektronik  den  Rotor  54  in  die  Leer- 
laufnot-Position  LLnot  zu  verstellen.  Durch  den  ein- 
stellbaren  Anschlag  35  wird  also  für  die  Situation 
des  Leerlaufnot-Regelbereichs  die  Drosselklappe  9 
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in  diese  Stellung  LLnot  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  LLmin  verstellen,  wobei  die  Drosselklappe  9 
über  die  Feder  12  nachgeführt  wird.  Ferner  läßt 
sich  die  Drosselklappe  9  in  Aufregelrichtung  bis 
zum  Anschlag  LLstart  61  verstellen,  wobei  die  Aus- 
steuerung  des  Elektromotors  14  über  die  Regelein- 
richtung  17  erfolgt. 

Die  Vorspannkraft  der  in  dem  Gehäuse  36  an- 
geordneten  Feder  39  läßt  sich  durch  eine  im  Ge- 
häuse  36  vorgesehene  Einstellschraube  verändern. 

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

In  Figur  1  ist,  wie  bereits  erläutert,  die  prinzi- 
pielle  Funktion  der  Versteileinrichtung  bei  einem 
Leerlaufregelungsstellglied  in  der  Funktion  der 
Leerlaufregelung  bei  Notlaufposition  dargestellt. 

Wie  aus  Figur  1  hervorgeht,  kann  die  Versteil- 
einrichtung  über  ein  Fahrpedal  1  verstellt  werden, 
das  bei  Betätigung  einen  Fahrpedalhebel  2  zwi- 
schen  einem  Leerlaufanschlag  LL  und  einem  Vol- 
lastanschlag  VL  verschiebt.  Der  Hebel  2  ist  mittels 
eines  Gaszuges  3  an  einen  Mitnehmer  4  ange- 
schlossen,  so  daß  bei  Betätigung  des  Fahrpedals  1 
der  Mitnehmer  4  in  Richtung  des  Volllastanschla- 
ges  VL  verschoben  wird.  An  den  Mitnehmer  4  ist 
eine  Rückzugfeder  5  angeschlossen,  die  diesen  in 
Leerlaufrichtung  LL  vorspannt.  Zwei  weitere  Rück- 
stellfedern  6a  und  6b  spannen  diesen  in  Leerlauf- 
richtung  LL  vor.  Die  Rückstellfedern  6a  und  6b  sind 
so  ausgelegt,  daß  sie  redundante  Auswirkungen  auf 
den  Rücksteilantrieb  besitzen.  Solange  der  Gaszug 
3  nicht  beaufschlagt  wird,  liegt  der  Mitnehmer  4  an 
dem  ihm  zugeordneten  Leerlaufanschlag  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  dargestellten  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  Steuerelementteils  56 
eingreift.  An  die  Ausnehmung  10  des  Mitnehmers  4 
schließt  sich  ein  Anschlag  28  an,  gegen  den  der 
Mitnehmer  4  zur  Anlage  kommt,  wenn  das  Fahrpe- 
dal  1  den  Anschlag  28  aus  der  Leerlaufmin-  über 

die  Leerlaufnot-Position  hinaus  verstellt. 
Unterhalb  der  Ausnehmung  10  ist  eine  Feder 

12  vorgesehen,  die  einenends  an  einen  ortsfesten 
Punkt  29,  anderenends  an  das  erste  Steuerele- 

5  mentteil  56  angeschlossen  ist  und  dieses  in  Leer- 
laufrichtung  beaufschlagt.  Durch  die  ortsfeste  An- 
ordnung  der  Feder  12  wird  eine  direkte  Rückstel- 
lung  der  Drosselklappe  9  erreicht.  Die  Feder  12  ist 
über  den  gesamten  Verstellbereich  des  Steuerele- 

io  mentteiles  56  und  dadurch  über  den  gesamten 
Lastbereich  der  Brennkraftmaschine  wirksam.  Die 
Feder  12  wirkt  hierdurch  in  die  gleiche  Richtung 
wie  die  beiden  Rückstellfedern  6a  und  6b. 

Die  Versteileinrichtung  weist  neben  dem  ersten 
15  Steuerelementteil  56  ein  zweites  Steuerelementteil 

54  auf,  das  mit  einem  Elektromotor  14  verbunden 
ist.  Das  Steuerelementteil  54  ist  in  Figur  1  ebenfalls 
nur  schematisch  angedeutet  und  entspricht  einem 
in  den  Figuren  2  bis  5  im  einzelnen  dargestellten 

20  Rotor  54.  Die  beiden  Steuerelementteile  56  und  54 
sind  nicht  fest  miteinander  verbunden,  sondern  nur 
in  eine  Bewegungsrichtung  und  zwar  in  Richtung 
der  Aufregelnotstellung  gekuppelt.  Hierzu  weist  das 
eine  Ende  des  zweiten  Steuerelementteils  54  bzw. 

25  der  Rotor  54  das  Mitnehmerelement  15  auf,  das 
gegen  den  am  ersten  Stellelementteil  56  vorgese- 
henen  Anschlag  27  kommen  kann,  wenn  eine  zur 
Versteileinrichtung  gehörende  elektronische  Regel- 
einrichtung  17  ausfällt.  Das  zweite  Steuerelement- 

30  teil  54  ist  der  Drosselklappenwelle  32  zugeordnet. 
Auf  diese  Weise  wird  bei  Ausfall  der  Regeleinrich- 
tung  17  oder  bei  Störungen  in  anderen  Komponen- 
ten  des  Kraftfahrzeugs  eine  Fahrzeugbetriebssi- 
cherheit  gewährleistet.  Um  die  Betriebssicherheit 

35  zu  gewährleisten,  ist  ein  Stellelement  bzw.  eine 
Feder  39  vorgesehen,  die  über  das  zweite  Steuer- 
elementteil  bzw.  den  Rotor  54  das  erste  Steuerele- 
mentteil  56  mittels  des  nur  in  eine  Richtung  wirken- 
den  Mitnehmerelements  15  in  die  Leerlaufnot-Posi- 

40  tion  LLnot  verstellt. 
In  der  Zeichnung  ist  in  Figur  1  die  elektroni- 

sche  Regeleinrichtung  17  schematisch  angedeutet, 
die  Aufbereitungs-,  Logik-  und  Regelschaltungen 
enthält.  In  seinem  Digitalteil  speichert  die  Regelein- 

45  richtung  17  Werte  für  die  Fahrzeuganpassung  und 
verarbeitet  die  digitalen  oder  digitalisierten  Werte 
verschiedener  Eingangsgrößen,  die  dann  die  ge- 
wünschte  Stellung  der  Drosselklappe  9  über  ein 
Analogteil  übernehmen.  Mit  der  elektronischen  Re- 

50  geleinrichtung  17  wirkt  eine  zu  dem  ersten  Steuer- 
elementteil  56  gehörende  Istwerterfassungseinrich- 
tung  18'  sowie  eine  dem  zweiten  Steuerelementteil 
54  zugeordnete,  die  jeweilige  Position  dieses  Steu- 
erelementteils  bzw.  des  Rotors  54  ermittelnde  Ist- 

55  werterfassungseinrichtung  18  zusammen.  Von  der 
elektronischen  Regeleinrichtung  17  werden  dar- 
überhinaus  über  einen  Leerlaufkontakt  19,  der  von 
dem  Mitnehmer  4  aktiviert  wird,  Signale  erfaßt, 

4 
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wenn  dieser  an  dem  ihm  zugeordneten  Leerlaufan- 
schlag  LL  zur  Anlage  kommt. 

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

Arbeitet  eine  Geschwindigkeitsregelung  im 
Leerlaufregelbereich  der  Brennkraftmaschine  über 
die  elektronische  Regeleinrichtung  17  und  den 
Elektromotor  14,  führt  dies  zunächst  zu  einer  Be- 
wegung  des  zweiten  Steuerelements  54  in  Rich- 
tung  LLstart.  Bei  einem  weiteren  Aufregeln  schaltet 
der  Leerlaufkontakt  19  die  Regeleinrichtung  17  vom 
Stromkreis  ab.  Nun  wird  der  Elektromotor  14  nicht 
mehr  angesteuert.  Eine  entsprechende  Verstellung 
an  der  Drosselklappe  9  erfolgt  oberhalb  des  Leer- 
laufregelbereichs  nur  über  das  Fahrpedal  1,  den 
Gaszug  3  sowie  über  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  Steuerelementteils  56,  das  mit 
der  Drosselklappenwelle  32  drehfest  verbunden  ist, 
wird  von  einer  der  Drosselklappenwelle  32  zuge- 
ordneten  Istwerterfassungseinrichtung  18'  erfaßt, 
die  aus  einem  im  Drosselklappengehäuse  30  ange- 
ordneten  Potentiometer  43  und  einem  drehfest  mit 
der  Drosselklappenwelle  32  verbundenen  Schleifer 
besteht.  Die  Istwerterfassungseinrichtung  18  gibt 
diese  Informationen  an  die  Regeleinrichtung  17 
weiter,  die  dafür  sorgt,  daß  der  Elektromotor  14 
außerhalb  des  Leerlaufregelbereichs  nicht  mehr  an- 
gesteuert  wird. 

Bezugszeichenliste 

1  Fahrpedal 
2  Fahrpedalhebel 
3  Gaszug 
4  Mitnehmer 
5  Ruckzugfeder 
6a,b  Ruckstellfeder 
7  Automatikzug 
9  Drosselklappe 
10  Ausnehmung 
12  Feder 
14  Elektromotor 
15  Mitnehmerelement 
16  Viergelenkgetriebe 

17  Regeleinrichtung 
1  8,1  8'  Istwerterfassungseinrichtung 
1  9  Leerlauf  kontakt 
20  Gelenkbolzen 

5  21  Gelenkstelle 
22  Gelenkstelle 
23  Gelenkbolzen 
24  Pedalkontaktschalter 
25  Gelenkbolzen 

io  26  Freilaufsegment 
27  Anschlag 
28  Anschlag 
29  Punkt 
30  Drosselklappengehause 

is  32  Drosselklappenwelle 
33  Hebelarm 
34  Hebelarm 
35  Anschlag 
36  Gehause 

20  37  Bolzen 
38  Rahmen 
39  Feder 
40  Ausgangswelle 
41  Ritzel 

25  43  Potentiometer 
50  Zahnradsegment 
51  Lenker 
53  Lenker 
54  Rotor  /Steuerelementteil 

30  56  Steuerelementteil 
59  Anschlag 
60  Anschlag 
61  Anschlag  LLstart 

35  Patentansprüche 

1.  Versteileinrichtung  mit  einer  die  Leistung  einer 
Brennkraftmaschine  bestimmenden  Drossel- 
klappe  (9),  die  mit  einer  im  Drosselklappenge- 

40  häuse  (30)  gelagerten  Drosselklappenwelle 
(32)  drehfest  verbunden  ist,  wobei  die  Drossel- 
klappenwelle  (32)  eine  fahrpedalseitige,  me- 
chanische  Anlenkseite  und  eine  stellmotorige 
Anlenkseite  aufweist,  der  ein  Kupplungsele- 

45  ment  zum  mechanischen  Entkoppeln  der  Dros- 
selklappe  (9)  von  einem  Stellmotor  mit  einem 
Ritzel  (41)  zugeordnet  ist,  das  über  weitere 
Getriebeelemente  mit  der  Drosselklappenwelle 
(32)  antriebsmäßig  verbunden  ist,  dadurch  ge- 

50  kennzeichnet,  daß  das  Ritzel  (41)  zum  Errei- 
chen  eines  großen  Übersetzungsverhältnisses 
über  ein  Gelenkgetriebe  mit  der  Drosselklap- 
penwelle  (32)  antriebsmäßig  verbunden  ist,  wo- 
bei  das  Gelenkgetriebe  mindestens  ein  Zahn- 

55  radsegment  (50)  und  einen  Lenker  (53)  auf- 
weist,  der  das  Gelenkgetriebe  mit  einem  Hebe- 
larm  (33)  der  Drosselklappenwelle  (32)  gelen- 
kig  verbindet. 

5 
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2.  Versteileinrichtung  nach  Anspruch  1,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  das  Gelenkgetriebe  als 
Drei-  oder  Viergelenkgetriebe  (16)  ausgebildet 
ist  und  daß  es  antriebsseitig  das  Ritzel  (41) 
aufweist,  das  mit  dem  als  ersten  Lenker  (51) 
ausgebildeten  Zahnradsegment  (50)  in  Eingriff 
steht. 

3.  Versteileinrichtung  nach  Anspruch  1,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  der  erste  Lenker  (51)  an 
dem  Drosselklappengehäuse  (30)  schwenkbar 
gelagert  ist  und  zwischen  seiner  Gelenkstelle 
(22)  am  Drosselklappengehäuse  (30)  und  sei- 
nem  Zahnradsegment  (50)  ein  zweiter  Lenker 
(53)  gelenkig  angeschlossen  ist,  der  mit  sei- 
nem  der  Gelenkstelle  gegenüberliegenden 
Ende  mit  einem  Rotor  (54)  gelenkig  verbunden 
ist,  der  mit  der  Drosselklappenwelle  (30)  mittel- 
oder  unmittelbar  antriebsmäßig  verbunden  ist. 

4.  Versteileinrichtung  nach  Anspruch  3,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  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  Drosselklappengehäuse  (30)  und 
mit  seinem  anderen  Ende  an  das  äußere  Ende 
des  Rotors  (54)  gelenkig  angeschlossen  ist. 

5.  Versteileinrichtung  nach  einem  der  Ansprüche 
3  oder  4,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  der 
Rotor  (54)  ein  Mitnehmerelement  (15)  aufweist, 
das  über  ein  einen  Freilauf  zulassendes  Steu- 
erelementteil  (56)  mit  der  Drosselklappenwelle 
(32)  drehfest  verbunden  ist. 

6.  Versteileinrichtung  nach  Anspruch  5,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  das  Ende  der  Drossel- 
klappenwelle  (32)  als  Antriebselement  (56)  mit 
mindestens  einem  Anschlag  (27,28)  ausgebil- 
det  ist,  gegen  den  das  Mitnehmerelement  (15) 
zur  Anlage  bringbar  ist,  wenn  der  Stellmotor 
(14)  aktiviert  wird. 

7.  Versteileinrichtung  nach  Anspruch  3,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  der  Rotor  (54)  mit  seinem 
einen  Hebelarm  (33)  an  zweiten  Lenker  (53) 
und  mit  seinem  anderen  Hebelarm  (34)  gegen 
einen  einstellbaren  Anschlag  (35)  zur  Anlage 
bringbar  ist. 

8.  Versteileinrichtung  nach  Anspruch  7,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  der  einstellbare  Anschlag 
(35)  gegen  die  Wirkung  einer  Feder  (39)  ver- 
stellbar  ist. 

9.  Versteileinrichtung  nach  Anspruch  1,  dadurch 
gekennzeichnet,  daß  das  Zahnradsegment  (50) 

in  einem  definierten  Winkelbereich  zwischen 
zwei  Anschlägen  (59,60)  verschwenkbar  ist. 

10.  erStelleinrichtung  nach  einem  oder  mehreren 
5  der  vorhergehenden  Ansprüche,  dadurch  ge- 

kennzeichnet,  daß  das  Übersetzungsverhältnis 
zwischen  dem  Ritzel  (41)  und  der  Drosselklap- 
penwelle  (32)  größer  als  1:20  ist. 

w  Claims 

1.  An  adjustment  device  having  a  throttle  valve 
(9)  which  determines  the  Output  of  an  internal 
combustion  engine  and  which  is  attached 

15  rotationally  fixed  to  a  throttle  valve  spindle  (32) 
mounted  in  the  throttle  valve  housing  (30), 
wherein  the  throttle  valve  spindle  (32)  has  a 
mechanical  linkage  side  on  the  accelerator 
pedal  side  and  a  Servomotor  linkage  side  with 

20  which  a  coupling  element  is  associated  for 
mechanically  disengaging  the  throttle  valve  (9) 
from  a  Servomotor  with  a  pinion  (41)  which  is 
connected  in  a  driving  manner  via  additional 
transmission  elements  to  the  throttle  valve 

25  spindle  (32),  characterised  in  that  the  pinion 
(41)  is  connected  in  a  driving  manner  via  a 
linkage  mechanism  to  the  throttle  valve  spindle 
(32)  in  order  to  achieve  a  high  step-up  ratio, 
wherein  the  linkage  mechanism  has  at  least 

30  one  toothed  wheel  segment  (50)  and  a  con- 
necting  rod  (53)  which  connects  the  linkage 
mechanism  to  a  lever  arm  (33)  of  the  throttle 
valve  spindle  (32)  in  an  articulated  manner. 

35  2.  An  adjustment  device  according  to  Claim  1, 
characterised  in  that  the  linkage  mechanism  is 
constructed  as  a  three-  or  four-linkage  mecha- 
nism  (16)  and  that  it  has  the  pinion  (41),  which 
is  in  engagement  with  the  toothed  wheel  seg- 

40  ment  (50)  constructed  as  the  first  connecting 
rod  (51),  on  the  drive  side. 

3.  An  adjustment  device  according  to  Claim  1, 
characterised  in  that  the  first  connecting  rod 

45  (51)  is  pivotally  mounted  on  the  throttle  valve 
housing  (30)  and  a  second  connecting  rod  (53) 
is  connected  articulated  between  the  articula- 
tion  point  (22)  of  the  first  connecting  rod  on  the 
throttle  valve  housing  (30)  and  its  toothed 

50  wheel  segment  (50),  which  second  connecting 
rod  is  connected  articulated  at  its  end  opposite 
the  articulation  point  to  a  rotor  (54)  which  is 
directly  or  indirectly  connected  in  a  driving 
manner  to  the  throttle  valve  spindle  (30). 

55 
4.  An  adjustment  device  according  to  Claim  3, 

characterised  in  that  the  second  connecting 
rod  (53)  provided  between  the  rotor  (54)  and 

6 
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the  toothed  wheel  segment  (50)  is  connected 
articulated  at  one  end  in  the  region  of  the 
articulation  point  (22)  of  the  first  connecting 
rod  (51)  on  the  throttle  valve  housing  (30)  and 
at  its  other  end  to  the  outer  end  of  the  rotor  5 
(54). 

5.  An  adjustment  device  according  to  either  one 
of  Claims  3  or  4,  characterised  in  that  the  rotor 
(54)  has  a  catch  element  (15)  which  is  at-  10 
tached  rotationally  fixed  to  the  throttle  valve 
spindle  (32)  via  a  control  element  part  (56) 
which  permits  freewheel. 

6.  An  adjustment  device  according  to  Claim  5,  75 
characterised  in  that  the  end  of  the  throttle 
valve  spindle  (32)  is  constructed  as  a  drive 
element  (56)  with  at  least  one  stop  (27,  28) 
against  which  the  catch  element  (15)  can  be 
brought  when  the  Servomotor  (14)  is  activated.  20 

7.  An  adjustment  device  according  to  Claim  3, 
characterised  in  that  one  lever  arm  (33)  of  the 
rotor  (54)  can  be  brought  into  contact  with  the 
second  connecting  rod  (53)  and  the  other  lever  25 
arm  (34)  of  the  rotor  can  be  brought  into 
contact  with  an  adjustable  stop  (35). 

8.  An  adjustment  device  according  to  Claim  7, 
characterised  in  that  the  adjustable  stop  (35)  30 
can  be  adjusted  against  the  action  of  a  spring 
(39). 

9.  An  adjustment  device  according  to  Claim  1, 
characterised  in  that  the  toothed  wheel  seg-  35 
ment  (50)  can  be  twisted  within  a  defined 
angular  ränge  between  two  stops  (59,  60). 

10.  An  adjustment  device  according  to  one  or 
more  of  the  preceding  Claims,  characterised  in  40 
that  the  step-up  ratio  between  the  pinion  (41) 
and  the  throttle  valve  spindle  (32)  is  higher 
than  1  :20. 

Revendicatlons 

1.  Dispositif  de  reglage  comprenant  un  papillon 
(9)  determinant  la  puissance  d'un  moteur  ä 
combustion  interne,  qui  est  solidarise  en  rota- 
tion  avec  un  axe  de  papillon  (32)  monte  rotatif 
dans  un  corps  recepteur  de  papillon  (30),  Taxe 
de  papillon  (32)  presentant  un  cote  d'attache 
articulee  mecanique  du  cote  de  la  pedale  de 
l'accelerateur  et  un  cote  d'attache  articulee 
menant  ä  un  servomoteur  et  auquel  est  coor- 
donne  un  element  d'accouplement  pour  le 
desaccouplement  mecanique  du  papillon  (9) 
d'un  servomoteur  pourvu  d'un  pignon  d'atta- 

que  (41)  qui  est  relie  ä  Taxe  de  papillon  (32), 
en  vue  de  la  commande,  par  l'intermediaire 
d'autres  elements  de  mecanisme,  caracterise 
en  ce  que,  en  vue  de  l'obtention  d'un  grand 

5  rapport  de  demultiplication,  le  pignon  (41)  est 
relie  ä  Taxe  de  papillon  (32),  en  vue  de  la 
commande,  par  l'intermediaire  d'un  mecani- 
sme  articule  qui  comprend  au  moins  un  sec- 
teur  dente  (50)  et  une  bielle  (53)  etablissant 

70  une  liaison  articulee  entre  le  mecanisme  arti- 
cule  et  un  bras  de  levier  (33)  prevu  sur  Taxe 
de  papillon  (32). 

2.  Dispositif  de  reglage  selon  la  revendication  1, 
75  caracterise  en  ce  que  le  mecanisme  articule 

est  realise  sous  la  forme  d'un  mecanisme  (16) 
ä  trois  ou  quatre  articulations  et  qu'il  comporte 
le  pignon  d'attaque  (41)  du  cote  menant,  pi- 
gnon  qui  engrene  avec  le  secteur  dente  (50), 

20  lequel  est  realise  comme  une  premiere  bielle 
(51). 

3.  Dispositif  de  reglage  selon  la  revendication  1, 
caracterise  en  ce  que  la  premiere  bielle  (51) 

25  est  montee  oscillante  sur  le  corps  recepteur  de 
papillon  (30)  et  une  seconde  bielle  (53)  est 
raccordee  de  fagon  articulee  sur  la  premiere 
bielle,  entre  son  point  d'articulation  (22)  sur  le 
corps  recepteur  de  papillon  (30)  et  son  secteur 

30  dente  (50),  seconde  bielle  qui,  par  son  extre- 
mite  opposee  au  point  d'articulation  sur  la  pre- 
miere  bielle,  est  reliee  de  fagon  articulee  ä  un 
rotor  (54)  relie  directement  ou  indirectement, 
en  vue  de  la  commande,  ä  Taxe  de  papillon 

35  (30). 

4.  Dispositif  de  reglage  selon  la  revendication  3, 
caracterise  en  ce  que  la  seconde  bielle  (53), 
prevue  entre  le  rotor  (54)  et  le  secteur  dente 

40  (50),  est  raccordee  de  fagon  articulee  par  une 
extremite  dans  la  zone  du  point  d'articulation 
(22)  de  la  premiere  bielle  (51)  sur  le  corps 
recepteur  de  papillon  (30)  et,  par  son  autre 
extremite,  ä  l'extremite  exterieure  du  rotor 

45  (54).. 

5.  Dispositif  de  reglage  selon  la  revendication  3 
ou  4,  caracterise  en  ce  que  le  rotor  (54)  com- 
porte  un  element  d'entraTnement  (15)  qui  est 

50  couple  en  rotation  ä  Taxe  de  papillon  (32)  par 
l'intermediaire  d'une  partie  d'element  de  com- 
mande  (56)  autorisant  un  mouvement  libre. 

6.  Dispositif  de  reglage  selon  la  revendication  5, 
55  caracterise  en  ce  que  l'extremite  de  Taxe  de 

papillon  (32)  est  pourvue,  en  tant  qu'element 
de  commande  (56),  d'au  moins  une  butee  (27, 
28)  contre  laquelle  peut  venir  s'appliquer  l'ele- 

7 
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ment  d'entraTnement  (15)  lorsque  le  servomo- 
teur  (14)  est  active. 

Dispositif  de  reglage  selon  la  revendication  3, 
caracterise  en  ce  que  le  rotor  (54)  est  applica- 
ble  contre  la  seconde  bielle  (53)  par  un  Pre- 
mier  bras  de  levier  (33)  forme  par  le  rotor,  et 
est  applicable  contre  une  butee  reglable  (35) 
par  un  autre  bras  de  levier  (34)  forme  par  lui. 

Dispositif  de  reglage  selon  la  revendication  7, 
caracterise  en  ce  que  la  butee  reglable  (35) 
est  deplagable  contre  l'action  d'un  ressort  (39). 

9.  Dispositif  de  reglage  selon  la  revendication  1,  w 
caracterise  en  ce  que  le  secteur  dente  (50) 
peut  osciller  dans  une  plage  angulaire  definie 
entre  deux  butees  (59,  60). 

10.  Dispositif  de  reglage  selon  une  ou  plusieurs  20 
des  revendications  precedentes,  caracterise  en 
ce  que  le  rapport  de  demultiplication  entre  le 
pignon  d'attaque  (41)  et  Taxe  de  papillon  (32) 
est  superieur  ä  1  :  20. 
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