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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Anordnung eines Pe-
dals oder eines um ein Gelenk verschwenkbaren Betä-
tigungsorgans, insbesondere für ein Kraftfahrzeug, das
mechanisch an ein zu betätigendes Element gekoppelt
und gegenüber diesem ohne Betätigung des Pedals oder
Betätigungsorgans in einer im wesentlichen senkrecht
zur Schwenkachse des Pedals oder Betätigungsorgans
verlaufenden Richtung längsverlagerbar ist, wobei das
Übertragungsverhalten bei einer Betätigung des Pedals
oder Betätigungsorgans im wesentlichen unabhängig
von einer Längsverlagerung desselben ist. Zum techni-
schen Umfeld wird beispielshalber auf die DE 100 26 751
A1 verwiesen.
[0002] Bekanntlich erfolgt in Kraftfahrzeugen die Be-
tätigung des Bremssystems, einer ggf. vorhandenen
Kupplung, sowie des Lastwunschgebers für das
Fzg.-Antriebsaggregat mittels Pedalen. Um nicht nur ei-
ne otimale Sitzposition für den Fahrer des Kraftfahr-
zeugs, sondern auch eine optimale Betätigungsposition
dieser Pedale zu ermöglichen, können diese Pedale un-
abhängig von einer Betätigung verlagerbar sein, d.h.
dass ein Pedal oder die Pedale in Ruhestellung unter-
schiedliche Positionen im Fahrzeug-Fussraum einneh-
men können. Oftmals ist es jedoch nicht möglich, dass
das mittels des Pedals zu betätigende Element gemein-
sam mit dem Pedal verlagert wird. Bspw. gilt dies für
einen Bremskraftverstärker mit angebautem Tandem-
Hauptbremszylinder in Verbindung mit einem verlager-
baren Bremspedal.
[0003] Es sind unterschiedliche Verlagerungsmecha-
nismen für Pedale bekannt, wobei zumeist angestrebt
ist, dass sich das sog. Übertragungsverhalten des Pe-
dals bei einer Betätigung im Falle einer Verlagerung nicht
verändert. In einer ersten möglichen Position des nicht
betätigten Pedals liege bei einer Betätigung desselben
bezüglich der Bewegungsübertragung auf das sog. zu
betätigende Element (im Falle eines Bremspedals die
Betätigungsstange eines Bremskraftverstärkers) ein er-
stes Übersetzungsverhältnis vor, das im wesentlichen
gleich einem zweiten Übersetzungsverhältnis sein soll,
welches bei der Bewegungsübertragung ausgehend von
einer zweiten möglichen Ruhestellung des Pedals vor-
liegt. Diese bekannten Pedalanordnungen mit Maßnah-
men zur Erzielung eines von der veränderbaren Ruhe-
lage im wesentlichen unveränderten und somit unabhän-
gigen Übersetzungsverhältnisses bzw. Übertragungs-
verhaltens sind relativ aufwändig und besitzen eine kom-
plexe Bauweise mit teilweise hohem Gewicht und gro-
ßem Raumbedarf. Dies gilt beispielsweise für den Sche-
renmechanismus gemäß der eingangs genannten DE
100 26 751 A1.
[0004] Eine einfache und kompakt bauende Pedal-An-
ordnung (oder allgemein eine entsprechende Anordnung
für ein um ein Gelenk verschwenkbares Betätigungsor-
gan) nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 aufzuzei-
gen, ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung.

[0005] Die Lösung dieser Aufgabe ist dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein um einen ortsfesten Schwenkpunkt
verschwenkbarer Zwischenhebel vorgesehen ist, der auf
der einen Seite dieses Schwenkpunktes mit dem zu be-
tätigenden Element verbunden ist und an dessen ande-
rer Seite ein flexibles Zugmittel angebunden ist, das in
Form eines einfachen Flaschenzuges über eine erste mit
dem Pedal oder Betätigungsorgan bei einer Betätigung
desselben verlagerte Umlenkung sowie über eine zweite
Umlenkung, die zusammen mit einer Längsverlagerung
des Pedals oder Betätigunsgorgans ohne Betätigung
desselben verlagert wird, zu einem ortsfesten Anbin-
dungspunkt geführt ist. Vorteilhafte Aus- und Weiterbil-
dungen sind Inhalt der Unteransprüche, wobei im weite-
ren zumeist nur von einem Pedal gesprochen wird, wenn-
gleich eine entsprechende Übertragung auf ein beliebi-
ges Betätigungsorgan, bspw. einen Handhebel oder dgl.,
ohne weiteres möglich ist.
[0006] Ein vorgeschlagener Seilzug bzw. allgemein
ein Zugmittel, welches ähnlich einem einfachen Fla-
schenzug über geeignet (wie angegeben) angeordnete
Umlenkrollen bzw. allgemein Umlenkungen geführt ist,
zeichnet sich durch einfache Bauweise aus und stellt ei-
nen gewünschten sog. Längenausgleich, der im Hinblick
auf ein im wesentlichen konstantes und insbesondere
von einer Pedal-Verlagerung unabhängiges sog. Über-
tragungsverhalten bei Pedal-Betätigung benötigt wird, si-
cher. Dieser sog. Flaschenzug bzw. das mehrfach um-
gelenkte Zugmittel verläuft hierfür im wesentlichen in der
gleichen Richtung, in der das Pedal (oder allgemein Be-
tätigungsorgan) zur Einstellung unterschiedlicher Ruhe-
positionen verlagert werden kann. Die genannte einfa-
che Bauweise ergibt sich dabei dadurch, dass keine auf-
wändigen Gelenke in diesem durch das Zugmittel bzw.
den Seilzug gebildeten Übertragungsmechanismus zwi-
schen dem Pedal und dem zu betätigenden Eement vor-
handen sind. Die Lagerung von Umlenkrollen oder dgl.,
über welche das Seil bzw. Zugmittel unter Einhaltung
eines von einer Verlagerung des Pedals (bzw. Betäti-
gungsorgans) im wesentlichen unabhängigen Übertra-
gungsverhaltens geführt ist, ist äußerst einfach zuverläs-
sig realisierbar; ggf. ist überhaupt keine drehbare Um-
lenkrolle erforderlich, sondern es kann eine starre Um-
lenkung vorgesehen sein.
[0007] Ein relativ einfacher Aufbau bleibt im übrigen
auch dann erhalten, wenn aus Sicherheitsgründen im
Sinne einer Redundanz nebeneinander zwei (oder meh-
rere) Zugmittel über entsprechende Umlenkungen, ins-
besondere Umlenkrollen, geführt sind. Ebenfalls unter
Sicherheitsaspekten kann eine Überwachung hinsicht-
lich der Unversehrtheit des Zugmittels vorgesehen sein,
denn ein Ausfall desselben hätte insbesondere in Ver-
bindung mit einer Fahrzeug-Bremsanlage, d.h. wenn das
Bremspedal über dieses Zugmittel auf das Bremsgerät
bzw. den Bremskraftverstärker einwirkt, schwerwiegen-
de Folgen. In diesem Sinne kann bei Verwendung eines
elektrisch leitfähigen Materials für das Zugmittel eine
elektrische Schaltungsanordnung vorgesehen sein, mit
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Hilfe derer die Unversehrtheit des Zugmittels aufgrund
erfolgreicher Stromleitung zwischen den beiden Endbe-
reichen des Zugmittels überwachbar ist.
[0008] Eine soweit erläuterte erfindungsgemäße Pe-
dal-Anordnung für ein Kraftfahrzeug, bei der das zu be-
tätigende Element bspw. eine Betätigungs- oder Druck-
stange eines Bremskraftverstärkers oder eines Kupp-
lungs-Geberzylinders sein kann, kann im Hinblick auf ei-
ne einfache Verlagerung auf einem sog. Modulträger an-
geordnet sein, der darüberhinaus weitere im Fahrer-
Fußraum vorzusehende Elemente aufweist, so bspw. ei-
nen Lastwunschgeber für das Fahrzeug-Antriebsaggre-
gat und/oder eine Fußstütze. Dieser Modulträger kann
bspw. mittels eines Linearantriebs auf bevorzugt zwei
seitlich im Fußraum des Kraftfahrzeugs (bspw. Perso-
nenkraftwagens) angebrachten Längsschienen verla-
gerbar geführt sein. Zum Einsatz kommen kann eine ku-
gelgeführte oder gleitgeführte Längsführung mit Spindel-
trieb, bspw. analog der bekannten elektromechanisch-
den Sitz-Längsverstellung in Personenkraftwagen, mit
zentral angeordnetem Elektromotor und Übertragung
durch biegsame Wellen. Zur Erhöhung der Steifigkeit
kann der besagte Modulträger zusätzlich zur Fahrzeug-
Stirnwand hin in einem bezüglich Intrusion (bei einem
Crash des Fahrzeugs) unkritischen Bereich mittels einer
passiven Längsführung abgestützt sei, wobei es möglich
ist, den Modulträger im Hinblick auf ein gezieltes Defor-
mationsverhalten im Crashfall auszulegen. Spalte zwi-
schen dem Modulträger und dem Fahrzeugboden kön-
nen mittels einer Bürstenleiste abgedeckt oder mittels
eines Rollbalgs abgedichtet sein.
[0009] Zurückkommend auf die Pedal-Anordnung mit
dem Zugmittel und den Umlenkungen sind hierfür die
unterschiedlichsten Bauweisen möglich, wobei sich eine
besonders einfache, kompakte Bauweise ergibt, wenn
die sog. zweite Umlenkung, die gemeinsam mit dem Pe-
dal (oder allgemein dem Betätigungsorgan) verlagert
wird, jedoch bei einer Betätigung desselben ortsunver-
ändert bleibt, auf einem verlagerbaren Lagerbock ange-
ordnet ist, der gleichzeitig das Pedal (oder Betätigungs-
organ) über sein sog. Schwenk-Gelenk trägt.
[0010] Dies sowie weitere Merkmale und insbesonde-
re auch der Funktions-Mechanimus gehen aus der fol-
genden Erläuterung eines bevorzugten Ausführungsbei-
spiels hervor, das in den vier beigefügten Figuren 1a -
2b jeweils in einfacher Seitenansicht bzw in einem ent-
sprechenden Schnitt dargestellt ist. Im einzelnen zeigt
Figur 1a ein nicht betätigtes und somit in Ruhelage be-
findliches Pedal in einer ersten Position und Figur 2a
dieses gegenüber der ersten Position verlagerte Pedal
in Ruhelage in einer zweiten Position. Bei der Darstellung
nach Figur 1b ist das Pedal ausgehend von seiner ersten
Position gemäß Figur 1a betätigt, und zwar um einen an
der Trittplatte gemessenen Betätigungsweg z. Ausge-
hend von der zweiten Position gemäß Figur 2a ist das
Pedal bei der Darstellung nach Figur 2b um den gleichen
an der Trittplatte gemessenen Betätigungsweg z betä-
tigt.

[0011] Mit der Bezugsziffer 1 ist ein Pedal für ein Kraft-
fahrzeug bezeichnet, bei welchem es sich insbesondere
um das Bremspedal handeln kann. Mit diesem Pedal 1
wird die sog. Druckstange 2 eines figürlich nicht darge-
stellen Bremskraftverstärkers betätigt, wobei in einer al-
ternativen Ausführungsform zwischen der Druckstange
2 und der im weiteren beschriebenen Pedal-Anordnung
ein geeignetes Zwischenelement bspw. in Form einer
sog. Betätigungsstange vorgesehen sein kann. Die
Druckstange 2 bzw. eine soeben gnnannte Betätigungs-
stange oder dgl. kann somit als zu betätigendes Element
im Sinne des Patentanspruchs bezeichnet werden.
[0012] Die Druckstange 2 durchdringt die Fußraum-
Stirnwand 3 des Kraftfahrzeugs, insbesondere Perso-
nenkraftwagens, in einem Durchbruch 4. In diesen
Durchbruch 4 eingesetzt und geeignet an der Stirnwand
3 befestigt ist eine Tragstruktur 5 für die im weiteren be-
schriebene Pedal-Anordnung, wobei diese Tragstruktur
5 selbstverständlich auch einen erforderlichen Durchtritt
für die Druckstange 2 zum in den Figuren linksseitig der
Stirnwand 3 angeordneten und bevorzugt an dieser be-
festigten Bremskraftverstärker aufweist.
[0013] Von der Tragstruktur 5 ragen (i n den Figuren
nach rechts und somit) in den Fzg.-Fußraum hinein starr
zwei in den Figuren hintereinander liegende Trägerarme
5a ab, von denen folglich nur der in der Darstellung vor-
dere Trägerarm 5a sichtbar ist. Auf diesen Trägerarmen
5a ist auf nicht näher dargestellte Weise ein Lagerbock
6 längsverschiebbar geführt bzw. gelagert, d.h. dieser
Lagerbock 6 ist in bzw. gegen Pfeilrichtung 7 in Längs-
richtung der Trägerarme 5a und somit von der Stirnwand
3 weg in den Fußraum hinein (in den Figuren nach rechts)
bzw. wieder zurück zur Stirnwand 3 hin (in den Figuren
nach links) verlagerbar.
[0014] Der Lagerbock 6 trägt das Pedal 1, und zwar
über dessen Schwenk-Gelenk bzw. Schwenk-Gelenke
1a, welche(s) lediglich in den Figuren 2a, 2b sichtbar ist
bzw. sind, in den anderen beiden Figuren jedoch vom
Trägerarm 5a verdeckt wird bzw. werden. Aus Festig-
keitsgründen ist nämlich zu beiden Seiten des Pedals 1,
d.h. auf der sichtbaren Vorderseite sowie auf der Rück-
seite des dargestellten Pedalarmes ein am Lagerbock 6
angeordnetes Gelenk 1a vorgesehen, in der vorliegen-
den Schnittdarstellung ist selbstverständlich nur eines
dieser beiden Gelenke 1a sichtbar. Um diese am Lager-
bock 6 geeignet angeordnete Schwenk-Gelenke 1a ist
somit das Pedal 1, das wie üblich an seinem freien un-
teren Ende mit einer Trittplatte 1 b versehen ist, ausge-
hend von seiner Ruhelage gemäß den Figuren 1a, 2a
gemäß Pfeilrichtung 8 verschwenkbar, und zwar um eine
Schwenkachse 15, die in den Figurendarstellungen
senkrecht zur Zeichenebene durch das Zentrum des
bzw. der Schwenk-Gelenks/Schwenk-Gelenke 1a hin-
durch verläuft. Im übrigen verläuft diese Schwenkachse
15 senkrecht zur mögl i-chen Verlagerungs-Richtung des
Pedals 1 bzw. hier des Lagerbocks 6, die hier durch die
Pfeilrichtung 7 beschrieben ist, d.h. das Pedal 1, das bei
seiner Betätigung um die Schwenkachse 15 ver-
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schwenkt wird, ist in seiner Ruhestellung in einer senk-
recht zur Schwenkachse 15 verlaufenden Richtung,
nämlich in bzw. gegen Pfeilrichtung 7, verlagerbar, und
zwar über eine Verlagerung des Lagerbocks 6.
[0015] Eine Verschwenkbewegung des Pedals 1 um
die Schwenkachse 15 gemäß Pfeilrichtung 8, d.h. zur
Stirnwand 3 hin, soll nun die Druckstange 2 gemäß Pfeil-
richtung 9 ebenfalls zur Stirnwand 3 hin bzw. teilweise
durch deren Durchbruch 4 hindurch verschieben. Hierfür
ist das dem Pedal 1 zugewandte und somit dem links-
seitig der Stirnwand 3 liegenden Bremskraftverstärker
abgewandte Ende der Druckstange 2 an einen Zwi-
schenhebel 10 bzw. an ein erstes Ende desselben an-
gelenkt, der (hier im wesentlichen mittig) am Trägerarm
5a verschwenkbar gelagert ist, und zwar um einen sog.
Schwenkpunkt 11, wobei die entsprechende Schwenk-
achse des Zwischenhebels 10 parallel zur Schwenkach-
se 15 des Pedals 1 verläuft. Am anderen Ende des Zwi-
schenhebels 10 bzw. auf der bezüglich des Schwenk-
punktes 11 anderen Seite des Zwischenhebels 10 ist ein
flexibles Zugmittel 12 in Form eines Stahl-Seiles (hierfür
wird im weiteren ebenfalls die Bezugsziffer 12 verwen-
det) oder dgl. befestigt.
[0016] Vom Befestigungspunkt am Zwischenhebel 10
ausgehend ist das Zugmittel 12 zunächst gemäß Pfeil-
richtung 7 zu einer ersten Umlenkung 13 bzw. Umlen-
krolle 13 geführt und ist dann über diese über im wesent-
lichen 180° unter Richtungsumkehr im wesentlichen ge-
gen Pfeilrichtung 7 zu einer zweiten Umlenkung 14 bzw.
Umlenkrolle 14 geführt. Auch diese zweite Umlenkrolle
14 umschlingt das Zugmittel 12 bzw. Seil 12 über ca.
180° und wird somit abermals in Pfeilrichtung 7 umge-
lenkt, um schließlich mit seinem anderen Ende am Trä-
gerarm 5a im Bereich seines freien Endes befestigt zu
sein, und zwar einem sog. ortsfesten, da nicht verlager-
baren Anbindungspunkt 16. Das Seil 12 ist somit in Form
eines einfachen Flaschenzugs geführt, der im wesentli-
chen in Richtung der möglichen Pedal-Verlagerung ver-
läuft.
[0017] Die erste Umlenkung 13 ist in Form einer ersten
Umlenkrolle 13 am Pedal 1 befestigt, und zwar am der
Trittplatte 1b des Pedals 1 bezüglich dessen Schwenk-
Gelenk(en) 1a gegenüberliegenden Ende des Pedals 1
bzw. Pedalhebels, so dass diese erste Umlenkung 13
bei einer Betätigung des Pedals 1 verlagert wird. Die
zweite Umlenkung 14 ist in Form einer zweiten Umlen-
krolle 14 am Lagerbock 6 befestigt, so dass diese zwar
bei einer Verlagerung des Lagerbocks 6 zusammen mit
diesem verlagert wird, nicht jedoch in Verbindung mit ei-
ner Betätigung des Pedals 1.
[0018] Betrachtet man nun die Figuren 1a, 1b, so er-
kennt man, dass ausgehend von der (ersten) Ruhestel-
lung gemäß Fig.1a bei einer Betätigung des Pedals 1
und somit bei einem Verschwenken desselben gemäß
Pfeilrichtung 8 aufgrund der daraus resultierenden Ver-
lagerung der ersten Umlenkrolle 14 der Zwischenhebel
10 ebenfalls gemäß Pfeilrichtung 8 um seinen Schwenk-
punkt 11 verschwenkt wird, so dass bei Erreichen des

Zustands gemäß Fig.1b die Druckstange 2 um eine ge-
wisse Strecke y gemäß Pfeilrichtung 9 verlagert wurde.
Im übrigen wurde bei dieser Pedal-Betätigung die Pedal-
Trittplatte 1 b mit einem Verschwenken gemäß Pfeilrich-
tung 8 um eine Strecke z verlagert, die ebenfalls im we-
sentlichen in Pfeilrichtung 9 gemessen wird.
[0019] Ausgehend vom Zustand nach Fig.1a kann je-
doch auch der Zustand gemäß Fig.2a hergestellt wer-
den, und zwar durch Verlagerung des Pedals 1 gemäß
Pfeilrichtung 7 ohne eine Betätigung desselben. Diese
Verlagerung des Pedals 1 erfolgt über eine Verlagerung
des Lagerbocks 6, um eine andere, für den jeweiligen
Fahrer angenehmere Pedalposition (insbesondere in
Ruhestellung desselben) zu erhalten. Nachdem nun bei
dieser Verlagerung des Lagerbocks 6 gemäß Pfeilrich-
tung 7 bspw. um eine Strecke x nicht nur das Pedal 1 mit
seinem Schwenk-Gelenk 1a, sondern auch die beiden
Umlenkungen 13 und 14 um die gleiche Strecke x in glei-
cher Richtung verlagert werden, bewirkt diese Verlage-
rung keine Verschwenkung des Zwischenhebels 10 und
somit auch keine Verschiebung der Druckstange 2.
(Wohl aber werden bei einer solchen Verlagerung des
Pedals 1 bzw. Lagerbocks 6 die beiden Umlenkungen
13, 14 um ihre Drehachse verdreht).
[0020] Wird ausgehend von der zweiten Ruhestellung
gemäß Fig.2a das Pedal 1 betätigt und somit gemäß
Pfeilrichtung 8 verschwenkt, so wird aufgrund der daraus
resultierenden Verlagerung der ersten Umlenkrolle 14
der Zwischenhebel 10 ebenfalls gemäß Pfeilrichtung 8
um seinen Schwenkpunkt 11 verschwenkt, und zwar so-
weit, dass bei Erreichen des Zustands gemäß Fig.2b die
Druckstange 2 um eine gewisse Strecke y gemäß Pfeil-
richtung 9 verlagert wird, wenn die Trittplatte 1b des Pe-
dals 1 um eine Strecke z (im wesentlichen in Pfeilrichtung
9 gemessen) verlagert wird. Dabei sind die genannten
Strecken z und y in den Figuren 2b und 1b gleich groß,
d.h. unabhängig davon, ob sich das Pedal in seiner er-
sten Ruhestellung gemäß Fig.1a oder in seiner zweiten
Ruhestellung gemäß Fig.2a befindet, ruft eine gleiche
Pedal-Betätigung in Form einer Verlagerung der Trittplat-
te 1 b um die Strecke z eine im wesentlichen gleiche
Verschiebung der Druckstange 2 um die Strecke y her-
vor. Das Übertragungsverhalten dieser Pedal-Anord-
nung, d.h. quasi die Übersetzung von der Strecke z zur
Strecke y ist somit im wesentlichen konstant und insbe-
sondere unabhängig von einer durchgeführten Längs-
verlagerung des Pedals 1 gemäß Pfeilrichtung 7 bspw.
um die Strecke x.
[0021] In der soweit erfolgten Figurenbeschreibung
war von einem Zugmittel 12 in Form eines (Stahl)-Seiles
12 die Rede, jedoch empfiehlt es sich aus Sicherheits-
gründen im Sinne einer Redundanz quasi nebeneinan-
der bzw. in den Figuren "hintereinander" zumindest zwei
derartige Zugmittel 12 oder Seile 12 vorzusehen, wobei
auch die Umlenkrollen 13, 14 zweifach bzw. mehrfach
vorhanden sind bzw. vorhanden sein können. Bevorzugt
befindet sich ein erstes Seil auf der in den Figuren sicht-
baren Vorderseite des Pedals 1 und das zweite Seil auf

5 6 



EP 1 484 660 B1

5

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

der Rückseite desselben. Das Zugmittel 12 bzw. das
oder die Seile 12 kann bzw. können im übrigen auch aus
anderen metallischen oder nichtmetallischen Werkstof-
fen, bspw. Kevlar-Fasern, bestehen. Anstelle eines Sei-
les kann als Zugmittel 12 auch eine Kette oder ein Flach-
band oder ein Zahnriemen oder ein Flachriemen verwen-
det werden.
[0022] Ein hiermit vorgeschlagener Längenausgleich
insbesondere zwischen einem im Kraftfahrzeug fest in-
stallierten Bremskraftverstärker bzw. Bremsgerät und ei-
nem in seiner Ruheposition verlagerbaren Brems-Pedal
über einen sog. Seilausgleich bzw. Ausgleich über ein
geeignet umgelenkt geführtes flexibes Zugmittel erfor-
dert vorteilhafterweise keine Synchronisation und keinen
eigenen Antrieb und bietet gleichzeitig ein nahezu kon-
stantes Übersetzungsverhältnis über dem möglichen Pe-
dal-Verlagerungsbereich und zeichnet sich ferner durch
einen relativ einfachen Aufbau sowie insbesondere
durch einen geringen Bauraumbedarf zur Fzg.-Stirn-
wand bzw. zur Fußraum-Stirnwand hin aus.
[0023] Dabei ist es möglich, eine hiermit vorgeschla-
gene Pedal-Anordnung ihrerseits auf einem verstellba-
ren Modulträger, der praktisch ein sog. Pedalmodul für
eine verstellbare Pedalerie bildet, anzuordnen. Der im
Ausführungsbeispiel mit der Bezugsziffer 6 bezeichnete
Lagerbock kann dann auf diesem Modulträger ange-
bracht sein bzw. diesen bilden. Hiermit ist dann eine er-
gonomisch richtige, einfache gemeinsame Verstellung
von Fußstütze, ggf. Kupplungspedal, Bremspedal und
Fahrpedal (= Lastwunschgeber für das Fahrzeug-An-
triebsaggregat) möglich. Dabei besteht die Möglichkeit,
stehende und hängende (Fahr)-Pedale zu realisieren.
Das Pedalmodul bzw. bei einem verstellbarem Pedalmo-
dul dessen Längsverstellmechanismus kann einfach an
Begrenzungswänden des Fzg.-Fußraums abgestützt
werden, so bspw. an der A-Säule und am Getriebetunnel.
Mit einer Entkopplung von der Stirnwand ergibt sich im
Crashfall eine reduzierte Bremspedal-Intrusion sowie re-
duzierte Kraftspitzen auf die Füße des Fahrers. Umge-
setzt sein kann ein gezieltes Deformationsverhalten des
Pedalmoduls im Crashfall, insbesondere in Verbindung
mit einer Entkopplung des Pedalmoduls von einer mög-
lichen Stirnwand- und Radhausintrusion. Realisierbar ist
ein optisch ansprechender, geschlossener Fußraum und
es können alle Elemente der Pedalerie als ein vormon-
tiertes und geprüftes Modul gestaltet sein, wobei noch
darauf hingewiesen sei, dass durchaus eine Vielzahl von
Details abweichend von obigen Erläuterungen gestaltet
sein kann, ohne den Inhalt der Patentansprüche zu ver-
lassen.

Bezugszeichenliste:

[0024]

1 Pedal
1a Schwenk-Gelenk(e)
1 b Trittplatte

2 Druckstange
3 (Fußraum)-Stirnwand
4 Durchbruch
5 Tragstruktur
5a Trägerarm
6 Lagerbock (verlagerbar)
7 Pfeilrichtung: Verlagerung von 6 bzw. 1
8 Pfeilrichtung: Verschwenken bzw. Betätigen von

1
9 Pfeilrichtung: Verschiebung von 2 bei Betätigen

von 1
10 Zwischenhebel
11 Schwenkpunkt (für 10 an 5a)
12 Zugmittel (flexibel), (Stahl)-Seil
13 erste Umlenkung bzw. Umlenkrolle
14 zweite Umlenkung bzw. Umlenkrolle
15 Schwenkachse von 1
16 ortsfester Anbindungspunkt für 12

Patentansprüche

1. Anordnung eines Pedals (1) oder eines um ein Ge-
lenk (1 a) verschwenkbaren Betätigungsorgans, ins-
besondere für ein Kraftfahrzeug, das mechanisch an
ein zu betätigendes Element (Druckstange 2) gekop-
pelt und gegenüber diesem ohne Betätigung des Pe-
dals oder Betätigungsorgans in einer im wesentli-
chen senkrecht zur Schwenkachse (15) des Pedals
oder Betätigungsorgans verlaufenden Richtung (7)
längsverlagerbar ist, wobei das Übertragungsver-
halten bei einer Betätigung des Pedals (1) oder Be-
tätigungsorgans im wesentlichen unabhängig von
einer Längsverlagerung desselben ist,
dadurch gekennzeichnet, dass ein um einen orts-
festen Schwenkpunkt (11) verschwenkbarer Zwi-
schenhebel (10) vorgesehen ist, der auf der einen
Seite dieses Schwenkpunktes (11) mit dem zu be-
tätigenden Element (2) verbunden ist und an dessen
anderer Seite ein flexibles Zugmittel (12) angebun-
den ist, das in Form eines einfachen Flaschenzuges
über eine erste mit dem Pedal (1) oder Betätigungs-
organ bei einer Betätigung desselben verlagerte
Umlenkung (13) sowie über eine zweite Umlenkung
(14), die zusammen mit einer Längsverlagerung des
Pedals (1) oder Betätigunsgorgans ohne Betätigung
desselben verlagert wird, zu einem ortsfesten An-
bindungspunkt (16) geführt ist.

2. Pedal- oder Betätigungsorgan-Anordnung nach An-
spruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die zweite Umlen-
kung (14) auf einem das Schwenk-Gelenk (1a) des
Pedals (1) oder Betätigungsorgans tragenden, ver-
lagerbaren Lagerbock(6) vorgesehen ist.

3. Pedal- oder Betätigungsorgan-Anordnung nach An-
spruch 1 oder 2,
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dadurch gekennzeichnet, dass im Sinne einer
Redundanz nebeneinander zwei flexible Zugmittel
(12) über entsprechende Umlenkungen (13, 14), ins-
besondere Umlenkrollen, geführt sind.

4. Pedal- oder Betätigungsorgan-Anordnung nach ei-
nem der vorangegangenen Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass bei Verwendung
eines elektrisch leitfähigen Materials für das flexible
Zugmittel (12) eine elektrische Schaltungsanord-
nung vorgesehen ist, mit Hilfe derer die Unversehrt-
heit des Zugmittels (12) aufgrund erfolgreicher
Stromleitung zwischen den beiden Endbereichen
überwachbar ist.

5. Pedal-Anordnung nach einem der vorangegange-
nen Ansprüche -für ein Kraftfahrzeug, gekenn-
zeichnet durch zumindest eines der folgenden
Merkmale:

• das zu betätigende Element (2) ist eine Druck-
stange eines Bremskraftverstärkers oder eines
Kupplungs-Geberzylinders
• die Pedal-Anordnung ist auf einem mittels ei-
nes Linearantriebs auf bevorzugt zwei seitlichen
Längsschienen verlagerbar geführten Modulträ-
ger angeordnet
• der Modulträger ist zur Fahrzeug-Stimwand (3)
hin in einem bezüglich Intrusion unkritischen Be-
reich mittels passiver Längsführung abgestützt
• der Spalt zwischen dem Modulträger und dem
Fahrzeugboden ist mittels einer Bürtsenleiste
abgedeckt oder mittels eines Rollbalgs abge-
dichtet.

Claims

1. An arrangement of a pedal (1) or an actuating mem-
ber which can be pivoted about a joint (1a), more
especially for a motor vehicle, which is mechanically
coupled to an element to be actuated (push rod 2)
and can be longitudinally displaced relative to this
element without actuating the pedal or actuating
member in a direction (7) extending substantially
perpendicularly to the pivot axis (15) of the pedal or
actuating member, the transmission behaviour on
actuation of the pedal (1) or actuating member being
substantially independent of a longitudinal displace-
ment thereof, characterised in that an intermediate
lever (10), which can be pivoted about a stationary
pivoting point (11), is provided, and is connected on
one side of this pivoting point (11) to the element (2)
to be actuated and, on the other side thereof, a flex-
ible traction mechanism (12) is connected, which is
guided in the form of a simple pulley block via a first
deflection mechanism (13), which is displaced with
the pedal (1) or actuating member on an actuation

thereof, and via a second deflection mechanism (14),
which is displaced together with a longitudinal dis-
placement of the pedal (1) or actuating member with-
out actuation thereof, to a stationary connection point
(16).

2. A pedal or actuating member arrangement accord-
ing to claim 1, characterised in that the second
deflection mechanism (14) is provided on a displace-
able bearing block (6) bearing the pivoting joint (1a)
of the pedal (1) or actuating member.

3. A pedal or actuating member arrangement accord-
ing to claim 1 or 2, characterised in that, in the
context of a redundancy, two flexible traction mech-
anisms (12) are guided next to one another via cor-
responding deflection mechanisms (13, 14), more
especially deflection pulleys.

4. A pedal or actuating member arrangement accord-
ing to any one of the preceding claims, character-
ised in that when using an electrically conductive
material for the flexible traction means (12), an elec-
tric circuit arrangement is provided, with the aid of
which the soundness of the traction means (12) can
be monitored on the basis of successful current con-
duction between the two end regions.

5. A pedal arrangement according to any one of the
preceding claims for a motor vehicle, characterised
by at least one of the following features:

• the element (2) to be actuated is a push rod of
a power brake or a clutch master cylinder
• the pedal arrangement is arranged on a module
carrier which is guided so as to be displaceable
by means of a linear drive on preferably two lat-
eral longitudinal rails
• the module carrier is supported toward the ve-
hicle end wall (3), in a region which is non-critical
with respect to intrusion, by means of passive
longitudinal guidance
• the gap between the module carrier and the
vehicle base is covered by means of a brush
strip or sealed by means of bellows.

Revendications

1. Dispositif de pédale (1) ou d’organe d’actionnement
pivotant autour d’une articulation (1a), destiné en
particulier à un véhicule automobile, et couplé mé-
caniquement à un élément à actionner (tige de com-
pression 2) et longitudinalement mobile par rapport
à celui-ci sans actionner la pédale ou l’organe d’ac-
tionnement, dans une direction sensiblement per-
pendiculaire à l’axe de pivotement (15) de la pédale
ou de l’organe d’actionnement, le comportement de
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transmission lors d’un actionnement de la pédale (1)
ou de l’organe d’actionnement étant sensiblement
indépendant d’un déplacement longitudinal de celui-
ci,
caractérisé en ce qu’
un levier intermédiaire (10) pivotant autour d’un point
de pivotement fixe (11) est relié d’un côté de ce point
de pivotement (11), avec l’élément à actionner (2)
et, de son autre côté, à un moyen de traction flexible
(12) qui, sous la forme d’un moufle simple, est guidé
par un premier renvoi (13) se déplaçant avec la pé-
dale (1) ou l’organe d’actionnement lors de l’action-
nement de ce dernier, et par un deuxième renvoi
(14) qui se déplace avec un déplacement longitudi-
nal de la pédale (1) ou de l’organe d’actionnement
sans actionnement de celui-ci, jusqu’à un point de
liaison fixe (16).

2. Dispositif de pédale ou d’organe d’actionnement se-
lon la revendication 1,
caractérisé en ce que
le deuxième renvoi (14) est prévu sur un patin d’ap-
pui mobile (6) portant l’articulation pivotante (1a) de
la pédale (1) ou de l’organe d’actionnement.

3. Dispositif de pédale ou d’organe d’actionnement se-
lon la revendication 1 ou 2,
caractérisé en ce que
par souci de redondance, deux moyens de traction
flexibles (12) sont guidés côte à côte par des renvois
(13, 14) correspondants, en particulier des galets de
renvoi.

4. Dispositif de pédale ou d’organe d’actionnement se-
lon une des revendications précédentes,
caractérisé en ce qu’
en utilisant un matériau électroconducteur pour le
moyen de traction flexible (12), un dispositif de com-
mutation électrique permet de surveiller l’intégrité du
moyen de traction (12) par le biais de la bonne con-
duction d’électricité entre les deux zones terminales
du moyen de traction.

5. Dispositif de pédale selon une des revendications
précédentes destiné à un véhicule automobile,
caractérisé par
au moins une des caractéristiques suivantes :

• l’élément à actionner (2) est une tige de com-
pression d’un amplificateur de force de freinage
ou d’un cylindre capteur d’embrayage,
• le dispositif de pédale est disposé sur un sup-
port modulaire guidé et déplacé par un moteur
linéaire sur de préférence deux rails longitudi-
naux latéraux,
• le support modulaire est renforcé en direction
de la paroi frontale (3) du véhicule, dans une
région non critique pour les intrusions au moyen

d’une glissière longitudinale passive,
• l’interstice entre le support modulaire et le bas
de caisse du véhicule peut être recouvert par
une barre à brosse ou obturé par un soufflet.

11 12 



EP 1 484 660 B1

8



EP 1 484 660 B1

9


	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

