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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Einrichtung zur Be-
tätigung einer Leistungssteuerungseinrichtung einer
Brennkraftmaschine umfassend eine fahrerbetätigbare
Eingabeeinrichtung zur fahrerseitigen Eingabe eines Lei-
stungswunsches, eine Sensoreinrichtung zur Erfassung
der Stellung der Eingabeeinrichtung und Generierung ei-
nes entsprechenden Ausgangssignals und eine Stellein-
richtung zur Verstellung der Leistungssteuerungsein-
richtung unter Berücksichtung des Ausgangssignals der
Sensoreinrichtung, wobei die Leistungssteuerungsein-
richtung mittels der Stelleinrichtung vom Signal der Ein-
gabeeinrichtung abweichend betätigbar ist sowie ein
Verfahren zur Betätigung einer derartigen Leistungs-
steuerungseinrichtung.
 [0002] Die DE 198 25 283 A1 beschreibt eine Motor-
leistungsregelung für Kraftfahrzeuge mit einem Lei-
stungssteuerorgan, das entkoppelt von der die Lei-
stungsanforderung des Fahrers wiedergebenden Betä-
tigung des Fahrpedals in Abhängigkeit von verschiede-
nen Betriebsparametern mittels eines elektronischen
Steuergeräts steuerbar ist. Bei dieser Motorleistungsre-
gelung  ist im Fehlerfall, insbesondere bei Ausfall der
Verbindung zwischen einem dem Fahrpedal zugeordne-
ten Sensor und dem Steuergerät, in einem Notfahrbe-
trieb die maximale Motorleistung begrenzt und dennoch
eine sehr gute Fahrdynamik gewährleistet. Die Sicher-
heit im Fehlerfall ist bei der bekannten Motorleistungs-
regelung dadurch bereits wesentlich erhöht, eine noch
weitere Verbesserung der Sicherheit ist jedoch möglich.
 [0003] Aus der DE 195 12 444 ist eine Drosselklap-
pen-Regelvorrichtung bekannt, in der ein Untersetzungs-
getriebe mit einem halbkreisförmigen Schaltrad koaxial
zu einer Motorwelle zwischen einem Motor und einer
Drosselklappe vorgesehen ist.
 [0004] Aus der WO 91/026661 ist eine Vorrichtung
bekannt, die zwischen Gaspedal und Drosselklappe ne-
ben mechanischen Übertragungsmitteln auch elektro-
mechanische Übertragungsmittel mit einem schaltbaren
Kupplungselement aufweist, wobei das Kupplungsele-
ment ein doppelseitig wirkendes Kupplungselement ist.
Je nach Schaltstellung kann das Gaspedal mit der Dros-
selklappe über die mechanischen oder über die elektro-
mechanischen Übertragungsmittel verbunden werden.
 [0005] Aus der US 5, 517, 966 ist eine Drosselklap-
penarfordnung bekannt, die über einen Motor angetrie-
ben wird entsprechend der Betätigung eines Gaspedals.
 [0006] Aus der DE 15 26 544 ist eine Vorrichtung be-
kannt zur Steuerung der Beaufschlagung von Fahrzeug-
motoren, bei welchen zusätzlich zum fußbetätigten Be-
schleunigerhebel eine Stelleinrichtung vorgesehen ist,
die mit dem Steuerorgan für die Beaufschlagung des Mo-
tors, z.B. eine Drosselklappe oder einer Steuerstange
einer Einspritzpumpe, gekuppelt ist.
 [0007] Die EP 0 427 410 zeigt eine Drosselklap-
pen-Stellvorrichtung zum Verbinden eines Drosselven-
tils eines Kraftfahrzeugs mit dem Gaspedal entweder in

einem direkten Antriebsmodus oder in einem gesteuer-
ten Antriebsmodus.
[0008] Aufgabe der Erfindung ist es daher, bei einer
eingangs genannten Einrichtung zur Betätigung einer
Leistungssteuerungseinrichtung einer Brennkraftma-
schine die Sicherheit zu erhöhen und insbesondere eine
unbeabsichtigt hohe Motorleistung aufgrund einer vom
Fahrer nicht gewollten Ansteuerung des Leistungssteu-
erorgans zu verhindern.
 [0009] Die Lösung dieser Aufgabe erfolgt mit einer
Einrichtung mit den Merkmalen des Anspruchs 1 sowie
einem Verfahren mit den Merkmalen des Anspruchs 10.
Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der
Erfindung sind Gegenstand der Unteransprüche.
 [0010] Der Erfindung liegt die Idee zugrunde, dass die
Stelleinrichtung mit der Leistungssteuerungseinrichtung
mittels einer ein Eingangs- und ein Ausgangsteil aufwei-
senden Kupplung verbunden ist, deren Eingangsteil der
Stelleinrichtung und deren Ausgangsteil der Leistungs-
steuerungseinrichtung zugeordnet ist. Damit ist es mög-
lich, die Stelleinrichtung von der Leistungssteuerungs-
einrichtung zu entkoppeln, so dass die Stellung der Stell-
einrichtung nicht mehr für die Stellung der Leistungs-
steuerungseinrichtung maßgeblich ist.
 [0011] Vorzugsweise ist bei einem Abweichen des mit-
tels der Eingabeeinrichtung fahrerseitig eingegebenen
reduzierten Leistungswunsches von der mittels der Stell-
einrichtung eingestellten Stellung der Leistungssteue-
rungseinrichtung um mindestens einen vorgegebenen
Betrag in Schließrichtung  der Leistungssteuerungsein-
richtung eine mechanische Verbindung zwischen Einga-
beeinrichtung und Leistungssteuerungseinrichtung wirk-
sam. Dadurch wird der mittels der Eingabeeinrichtung
mechanisch fahrerseitig eingegebene Leistungswunsch
der auf Sensorsignalen basierenden Stellung der Stell-
einrichtung vorgezogen und so die Sicherheit erhöht.
 [0012] Außerdem ist es bevorzugt, wenn bei einem
Abweichen des mittels der Eingabeeinrichtung fahrersei-
tig eingegebenen reduzierten Leistungswunsches von
der mittels der Stelleinrichtung eingestellten Stellung der
Leistungssteuerungseinrichtung um mindestens einen
vorgegebenen Betrag in Schließrichtung der Leistungs-
steuerungseinrichtung das Eingangsteil der Kupplung
von deren Ausgangsteil entkoppelbar ist. Dadurch wird
die Stellung der Stelleinrichtung für die Leistungssteue-
rungseinrichtung unwirksam.
 [0013] Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Kupplung
eine entsperrbare, Sperrklinkenkupplung ist. Die Sperr-
klinkenkupplung ist eine Freilaufkupplung- auch Über-
hohlkupplung- und umfasst ein Eingangs- und ein Aus-
gangsteil, welche drehrichtungsabhängig mittel Sperr-
klinken miteinander verbindbar sind. Bei der bevorzugten
entsperrbaren Sperrktinkenkupptung sind Kupplungs-
eingang und Kupplungsausgang in Sperrrichtung mitein-
ander verbunden, die Verbindung ist jedoch mittels einer
Entsperreinrichtung lösbar, so dass eine Relativdrehung
zwischen Eingangs- und ein Ausgangsteil auch in Sperr-
richtung ermöglicht werden kann.
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 [0014] Zur Verbindung der Eingabeeinrichtung mit der
Leistungssteuerungseinrichtung ist es von Vorteil, wenn
ein der Eingabeeinrichtung zugeordnetes konturiertes
erstes Übertragungselement mit einem zweiten, eine
Gegenkontur aufweisenden Übertragungselement, das
mit einer Sperrklinke verbunden ist, korrespondiert. Vor-
zugsweise weist das erste Übertragungselement einen
flächigen Fortsatz auf, welcher mit einem  stiftförmigen
Fortsatz der Sperrklinke korrespondiert. Mit dieser Aus-
führung ist in einem Normalbetrieb eine Betätigung der
Leistungssteuerungseinrichtung mittels der Stelleinrich-
tung unter Berücksichtung des Ausgangssignals der
Sensoreinrichtung zur Erfassung der Stellung der Ein-
gabeeinrichtung möglich, während bei einem Abweichen
des mittels der Eingabeeinrichtung fahrerseitig eingege-
benen reduzierten Leistungswunsches von der mittels
der Stelleinrichtung eingestellten Stellung der Leistungs-
steuerungseinrichtung um mindestens einen vorgegebe-
nen Betrag in Schließrichtung der Leistungssteuerungs-
einrichtung ein Formschluss zwischen erstem und zwei-
ten Übertragungselement zustande kommt und eine von
der Stelleinrichtung abweichende Betätigung erfolgen
kann.
 [0015] Bevorzugt ist es, wenn bei einer wirksamen
mechanischen Verbindung zwischen Eingabeeinrich-
tung und Leistungssteuerungseinrichtung die Sperrklin-
ke in Entsperrposition bringbar ist. Dazu ist die Sperrklin-
ke mittels des ersten Übertragungselements lösbar.
 [0016] Gemäß einer sehr vorteilhaften Ausgestaltung
der Erfindung ist die Sperrklinke in einem Teil der Kupp-
lung bewegbar gelagert ist und korrespondiert betäti-
gungsrichtungsabhängig kraftübertragend mit dem an-
deren Teil der Kupplung. Zweckmäßigerweise ist die
Sperrklinke im Ausgangsteil der Kupplung längsver-
schiebbar, in Sperrrichtung mittels einer Feder vorge-
spannt, gelagert und korrespondiert mittels einer betäti-
gungsrichtungsabhängig wirksamen Verzahnung mit ei-
ner Verzahnung des Eingangsteils der Kupplung. Jedoch
kann es auch günstig sein, wenn die Sperrklinke im Ein-
gangsteil der Kupplung gelagert ist und mit einer Verzah-
nung des Ausgangsteils der Kupplung korrespondiert
 [0017] Der Erfindung liegt ferner die Idee zugrunde,
dass bei einem Verfahren zur Betätigung einer Lei-
stungssteuerungseinrichtung einer Brennkraftmaschine
bei einem Abweichen des mittels der Eingabeeinrichtung
fahrerseitig eingegebenen Leistungswunsches von dem
mittels der Stelleinrichtung eingestellten Position der Lei-
stungssteuerungseinrichtung um mindestens einen vor-
gegebenen Betrag in Schließrichtung der mittels der Ein-
gabeeinrichtung fahrerseitig eingegebenen Leistungs-
wunsch zur Verstellung der Leistungssteuerungseinrich-
tung vorrangig herangezogen wird.
 [0018] Gemäß einer besonders bevorzugten Weiter-
bildung des erfindungsgemäßen Verfahrens wird im Fal-
le einer Bevorzugung des mittels der Eingabeeinrichtung
fahrerseitig eingegebenen Leistungswunsches die Stell-
einrichtung von der Leistungssteuerungseinrichtung ent-
koppelt und die Leistungssteuerungseinrichtung mittels

der Eingabeeinrichtung unmittelbar betätigt.
 [0019] Weitere Vorteile ergeben sich, wenn außerdem
bei einer fahrerseitigen Eingabe eines erhöhten Lei-
stungswunsches mittels der Eingabeeinrichtung mit ei-
nem einen vorgegebenen Gradienten übersteigenden
Gradienten eine Betätigung der Leistungssteuerungs-
einrichtung mittels der Stelleinrichtung vom Signal der
Eingabeeinrichtung abweichend mit einem begrenzten
Gradienten erfolgt. Damit wird eine übermäßig schnelle
Betätigung der Leistungssteuerungseinrichtung in Öff-
nungsrichtung verhindert.
 [0020] Nachfolgend ist ein besonders zu bevorzugen-
des Ausführungsbeispiel der Erfindung unter Bezugnah-
me auf Figuren näher erläutert, dabei zeigen schema-
tisch und beispielhaft

Figur 1 eine Einrichtung zur Betätigung einer Lei-
stungssteuerungseinrichtung einer Brenn-
kraftmaschine mit einer zwischen einer Stell-
einrichtung und der Leistungssteuerungs-
einrichtung angeordneten Kupplung,

Figur 2 eine Detailansicht einer entsperrbaren
Sperrklinkenkupplung,

Figur 3a eine Detailansicht eines Eingangsteils sowie
einer Entsperreinrichtung einer entsperrba-
ren Sperrklinkenkupplung und

Figur 3b eine Detailansicht eines Ausgangsteils einer
entsperrbaren Sperrklinkenkupplung.

 [0021] Figur 1 zeigt eine Einrichtung 100 zur Betäti-
gung einer Leistungssteuerungseinrichtung 134 einer
hier nicht näher dargestellten Brennkraftmaschine mit ei-
ner zwischen einer Stelleinrichtung 122 und der Lei-
stungssteuerungseinrichtung 134 angeordneten Kupp-
lung 138.
 [0022] Im vorliegenden Ausführungsbeispiel dient die
Einrichtung 100 zur Betätigung einer Brennkraftmaschi-
ne eines Kraftrads und die Leistungssteuerungseinrich-
tung 134 ist eine Drosselklappe, jedoch kann in einem
Ausführungsbeispiel auch eine Brennkraftmaschine ei-
nes Kraftfahrzeugs betätigt werden und/oder die Lei-
stungssteuerungseinrichtung 134 ein Kraftstoffzu-
messventil oder eine Einrichtung zur Hubhöhenverände-
rung eines Einlassventils einer Brennkraftmaschine sein.
 [0023] Zur Steigerung der Brennkraftmaschinenlei-
stung ist die Drosselklappe in Öffnungsrichtung und zur
Reduzierung der Leistung in Schließrichtung ver-
schwenkbar. Hierzu ist die Drosselklappe drehfest mit
einer Drosselklappenwelle 130 verbunden, die entweder
mittels einer hier als Elektromotor ausgebildeten Stell-
einrichtung 122 oder manuell mittels einer hier als Gas-
drehgriff ausgebildeten Eingabeeinrichtung 102 verdreh-
bar ist.
[0024] In einem normalen Fahrbetrieb gibt der Fahrer
mittels der Eingabeeinrichtung 102 einen Leistungs-
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wunsch ein, indem er den Gasdrehgriff entsprechend
verdreht. Mit dem Gasdrehgriff ist drehfest eine erste
Seilscheibe 104 verbunden, die über einen Seilzug 106
eine zweite Seilscheibe 108 betätigt. Die zweite Seil-
scheibe 108 ist mit einer Welle 110 drehfest verbunden,
so dass bei einer Betätigung des Gasdrehgriffs die Welle
110 verdreht wird. Die Verdrehung oder die Drehstellung
der Welle 110 ist mittels eines Sensors 112 detektierbar,
der mit einer Leitung 114 signalleitend mit einer Steuer-
einrichtung 118 verbunden ist. Mittels eines weiteren
Sensors 128 ist die Verdrehung oder die Drehstellung
der Drosselklappenwelle 130 detektierbar, der mit einer
Leitung 126 signalleitend mit der Steuereinrichtung 118
verbunden ist. Basierend auf den Signalen der Sensoren
112, 128 und gegebenenfalls weiterer Signale und/oder
gespeicherter Informationen gibt die Steuereinrichtung
118 über eine Leitung 120 ein dem Leistungswunsch des
Fahrers entsprechendes Steuersignal an die Stellein-
richtung 122 aus, die- vorliegend mittels eines Getriebes
124 mit einem Eingangsteil der Kupplung 138 verbun-
den- mit der Drosselklappenwelle 130 in Drehantriebs-
verbindung steht. Sowohl die Welle 110 als auch die
Drosselklappenwelle 130 sind mittels sich gehäuseseitig
abstützenden Federn 116, 132 in Drosselklappen-
schließrichtung beaufschlagt.
 [0025] Figur 2 zeigt eine Detailansicht der Kupplung
138, die in diesem Ausführungsbeispiel als entsperrbare
Sperrklinkenkupplung 200 ausgebildet ist. Die Sperrklin-
kenkupplung 200 ermöglicht eine Betätigung der Lei-
stungssteuerungseinrichtung 134 entweder manuell mit-
tels der Eingabeeinrichtung 102 oder mittels der Stell-
einrichtung 122.
 [0026] Detailansichten des Eingangsteils 302 sowie
der Entsperreinrichtung der entsperrbaren Sperrkliken-
kupplung 300 sowie deren Ausgangsteil 304 sind in den
Figuren 3a und 3b dargestellt.
[0027] Die Sperrklinkenkupplung 200, 333 umfasst ein
topfförmiges Eingangsteil 202, 302, das radial innensei-
tig eine Verzahnung 348 zur Verbindung mit der Verzah-
nung 344 einer Sperrklinke 206, 342 aufweist. In dem
Eingangsteil 202, 302 ist ein ebenfalls topfförmiges Aus-
gangsteil 204, 304 angeordnet, wobei der Rand des Ein-
gangsteils 202, 302 den Rand des Ausgangsteils 204,
304 umgreift und Eingangs- und Ausgangsteil eine schei-
benförmigen Raum umschließen. In diesem Raum ist die
Sperrklinke 206, 342 angeordnet, vorliegend weist das
Ausgangsteil 204, 304 eine Führung 346 auf, in der die
Sperrklinke 206, 342 längsverschiebbar geführt ist. Die
Führung 346 und der Rand des Ausgangsteils 204, 304
weisen eine Öffnung 220, 320 auf, durch die die Sperr-
klinke 206, 342 mit ihrer Verzahnung 344 mit der Ver-
zahnung 348 des Eingangsteils 202, 302 korrespondie-
ren kann. In Sperrrichtung ist die Sperrklinke 206, 342
mittels einer Feder 340 vorgespannt. In axialer Richtung
weist das Ausgangsteil 204, 304 einen langlochförmigen
Ausschnitt 222 auf, durch den ein stiftförmiger Fortsatz
218, 318 der Sperrklinke 206, 342 hindurch ragt. Vorlie-
gend ist der Fortsatz 218, 318 mit einem kugelförmigen

Ende ausgestaltet. Zur Betätigung der Sperrklinke 206,
342 korrespondiert der Fortsatz 218, 318 mit einem flä-
chigen Fortsatz 216, 316 eines scheibenförmigen Über-
tragungselements 214, 314.
 [0028] Die Vorliegende Anordnung bildet eine Sicher-
heitseinrichtung, welche bei einem Abweichen des mit-
tels der Eingabeeinrichtung 102 (Gasdrehgriff) fahrersei-
tig eingegebenen reduzierten Leistungswunsches von
der mittels der Stelleinrichtung 122 (Elektromotor) ein-
gestellten Stellung der Leistungssteuerungseinrichtung
134 (Drosselklappe) um mindestens einen vorgegebe-
nen Betrag eine bevorzugte Berücksichtigung des mittels
der Eingabeeinrichtung 102 (Gasdrehgriff) fahrerseitig
eingegebenen reduzierten Leistungswunsches gewähr-
leistet.
[0029] Die zweite Seilscheibe 108, 208 bildet ein er-
stes Übertragungselement 214, 314, das einen flächigen
Fortsatz 216, 316 aufweist und ist in axialer Richtung
benachbart der Kupplung 138, 200, 300 angeordnet, wo-
bei das erste Übertragungselement 214, 314 und die
Kupplung 138, 200, 300 jeweils um zumindest annä-
hernd fluchtende Achsen relativ zueinander drehbar
sind. Der flächige Fortsatz 216, 316 korrespondiert mit
dem stiftförmigen Fortsatz 218, 318 der Sperrklinke 206,
342. Indem bei einem normalen Fahrbetrieb der Fortsatz
216, 316 am Fortsatz 218, 318 nicht oder nur mit einem
geringen Druck anliegt, kann eine Betätigung der Lei-
stungssteuerungseinrichtung 134 mittels der Stellein-
richtung 122 erfolgen. Hierzu ist ein die Stelleinrichtung
122 mit dem Eingangsteil 202, 302 der Kupplung 138,
200, 300 verbunden.
 [0030] Bei einem Abweichen des mittels der Eingabe-
einrichtung 102 (Gasdrehgriff) fahrerseitig eingegebe-
nen reduzierten Leistungswunsches von der mittels der
Stelleinrichtung 122 (Elektromotor) eingestellten Stel-
lung der Leistungssteuerungseinrichtung 134 (Drossel-
klappe) um mindestens einen vorgegebenen Betrag
kommt der flächige Fortsatz 216, 316 an dem stiftförmi-
gen Fortsatz 218, 318 zur Anlage bzw. übt einen einen
vorgegebenen Wert übersteigenden Druck auf diesen
aus, wobei das erste Übertragungselement 214, 314
formschlüssig kraftübertragend mit dem als Sperrklinke
206, 342 ausgebildeten zweiten Übertragungselement
220 verbunden und die Sperrklinke 206, 342 entgegen
der Kraft der Feder 340 in Entsperrrichtung verschoben
wird. Dabei löst sich die Verzahnung 344 der Sperrklinke
206, 342 von der Verzahnung 348 des Eingangsteils 202,
302 der Kupplung 138, 200, 300 und die Verbindung zwi-
schen Eingangsteil 202, 302 und Ausgangsteil 204, 304
der Kupplung 138, 200, 300 wird gelöst. Damit ist die
Stelleinrichtung 122 (Elektromotor) von der Leistungs-
steuerungseinrichtung 134 (Drosselklappe) entkoppelt
und die Eingabeeinrichtung 102 (Gasdrehgriff) über die
Übertragungselemente 214, 314, 218, 318, 220, die
Sperrklinke 206, 342 und die Feder 340 mit dem  Aus-
gangsteil 204, 304 der Kupplung 138, 200, 300 und damit
mit der Leistungssteuerungseinrichtung 134 (Drossel-
klappe) gekoppelt. Die Leistungssteuerungseinrichtung
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134 wird so nach Maßgabe der Stelleinrichtung 122 be-
tätigt.
 [0031] Das Kupplungseingangsteil 202, 302, das
Kupplungsausgangsteil 204, 304 mit zweitem Übertra-
gungselement 342 sowie das erste Übertragungsele-
ment 214, 314 sind Auf einer gemeinsamen Welle 310
angeordnet, wobei die Sperrklinkenkupplung 200, 300
mit Kupplungseingangsteil 202, 302 und Kupplungsaus-
gangsteil 204, 304 mit zweitem Übertragungselement
342 auf der Welle 310 drehbar angeordnet sind und das
erste Übertragungselement 214, 314 mit der Welle 310
drehfest verbunden ist.
 [0032] Die Welle 310 ist kinematisch mit der Eingabe-
einrichtung 102 (Gasdrehgriff) gekoppelt, so dass bei ei-
ner Betätigung der Eingabeeinrichtung 102 die Welle 310
und damit auch das erste Übertragungselement 214, 314
verdreht werden. Solange mittels der Stelleinrichtung
(E-Motor) 122, welche mit dem Kupplungseingangsteil
202, 302 gekoppelt ist, die Kupplung 200, 300 und damit
auch das zweite Übertragungselement 342 entspre-
chend dem mittels der Eingabeeinrichtung 102 (Gas-
drehgriff) fahrerseitig eingegebenen Leistungswunsch
nachgeführt wird und eine nur geringe Differenz zwi-
schen Stellung der Eingabeeinrichtung 102 und der Stell-
einrichtung 122 auftritt, wirkt der flächige Fortsatz 216,
316 des ersten Übertragungselements 214, 314 nicht auf
den stiftförmigen Fortsatz 218, 318 des zweiten Übertra-
gungselements 342. Sobald der fahrerseitig mittels der
Eingabeeinrichtung 102 (Gasdrehgriff) eingegebene re-
duzierte Leistungswunsch von der mittels der Stellein-
richtung 122 (Elektromotor) eingestellten Stellung der
Leistungssteuerungseinrichtung 134 (Drosselklappe)
um mindestens einen vorgegebenen Betrag in
Schließrichtung abweicht, kommt der flächige Fortsatz
216, 316 des ersten  Übertragungselements 214, 314
am stiftförmigen Fortsatz 218, 318 des zweiten Übertra-
gungselements 342 zur Anlage, so dass das erste Über-
tragungselement 214, 314 kinematisch mit dem zweiten
Übertragungselement gekoppelt wird 320 und die Sperr-
klinke 206, 342 in Entsperrrichtung betätigt wird. Damit
sind Eingangs- 302 und Ausgangsteil 304 der Kupplung
300 voneinander entkoppelt und die Leistungssteue-
rungseinrichtung 134 (Drosselklappe) wird nach Maßga-
be der Eingabeeinrichtung 102 (Gasdrehgriff) betätigt.

Patentansprüche

1. Einrichtung (100) zur Betätigung einer Leistungs-
steuerungseinrichtung (134) einer Brennkraftma-
schine umfassend

- eine fahrerbetätigbare Eingabeeinrichtung
(102) zur fahrerseitigen Eingabe eines Lei-
stungswunsches,
- eine Sensoreinrichtung (112) zur Erfassung
der Stellung der Eingabeeinrichtung (102) und
Generierung eines entsprechenden Ausgangs-

signals,
- eine Stelleinrichtung (122) zur Verstellung der
Leistungssteuerungseinrichtung (134) unter
Berücksichtung des Ausgangssignals der Sen-
soreinrichtung (112),

wobei die Leistungssteuerungseinrichtung (134)
mittels der Stelleinrichtung (122) vom Signal der Ein-
gabeeinrichtung (102) abweichend betätigbar ist
und
die Stelleinrichtung (122) mit der Leistungssteue-
rungseinrichtung (134) mittels einer ein Eingangs-
und ein Ausgangsteil (202, 204, 302, 304) aufwei-
senden Kupplung (138, 200, 300) verbunden ist, de-
ren Eingangsteil (202, 302) der Stelleinrichtung
(122) und deren Ausgangsteil (204, 304) der Lei-
stungssteuerungseinrichtung (134) zugeordnet ist,
gekennzeichnet durch eine bei einem Abweichen
des mittels der Eingabeeinrichtung (102) fahrerseitig
eingegebenen reduzierten Leistungswunsches von
der mittels der Stelleinrichtung (122) eingestellten
Stellung der Leistungssteuerungseinrichtung (134)
um mindestens einen vorgegebenen Betrag in
Schließrichtung der Leistungssteuerungseinrich-
tung (134) wirksame mechanische Verbindung zwi-
schen Eingabeeinrichtung (102) und Leistungs-
steuerungseinrichtung (134).

2. Einrichtung nach Anspruch 1, gekennzeichnet
durch eine bei einem Abweichen des mittels der Ein-
gabeeinrichtung (102) fahrerseitig eingegebenen re-
duzierten Leistungswunsches von der mittels der
Stelleinrichtung (122) eingestellten Stellung der Lei-
stungssteuerungseinrichtung (134) um mindestens
einen vorgegebenen Betrag in Schließrichtung der
Leistungssteuerungseinrichtung (134) wirksame
Entkoppelung des Eingangsteils (202, 302) der
Kupplung (138, 200, 300) von deren Ausgangsteil
(204, 304).

3. Einrichtung nach einem der Ansprüche 1-2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Kupplung (138,
200, 300) eine entsperrbare Sperrklinkenkupplung
ist.

4. Einrichtung nach einem der Ansprüche 1-3, gekenn-
zeichnet durch ein der Eingabeeinrichtung (102)
zugeordnetes konturiertes erstes Übertragungsele-
ment (214, 314) das mit einem zweiten, eine Gegen-
kontur aufweisenden Übertragungselement (218,
318), das mit einer Sperrklinke (206, 342) verbunden
ist, korrespondiert zur Verbindung der Eingabeein-
richtung (102) und Leistungssteuerungseinrichtung
(134).

5. Einrichtung nach einem der Ansprüche 1-4, da-
durch gekennzeichnet, dass das erste Übertra-
gungselement (214, 314) einen flächigen Fortsatz
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(216, 316) aufweist, welcher mit einem stiftförmigen
Fortsatz (318) der Sperrklinke (206, 342) korrespon-
diert.

6. Einrichtung nach einem der Ansprüche 1-5, da-
durch gekennzeichnet, dass bei einer wirksamen
mechanischen Verbindung zwischen Eingabeein-
richtung (102) und Leistungssteuerungseinrichtung
(134) die Sperrklinke (206, 342) in Entsperrposition
bringbar ist.

7. Einrichtung nach einem der Ansprüche 1-6, da-
durch gekennzeichnet, dass die Sperrklinke (206,
342) zwischen Eingangsteil (202, 302) und Aus-
gangsteil (204, 304) der Kupplung (138, 200, 300)
betätigungsrichtungsabhängig wirksam und mittels
des ersten Übertragungselements (214, 314) lösbar
ist.

8. Einrichtung nach einem der Ansprüche 1-7, da-
durch gekennzeichnet, dass die Sperrklinke (206,
342) in einem Teil (202, 302, 204, 304) der Kupplung
(138, 200, 300) bewegbar gelagert ist und betäti-
gungsrichtungsabhängig kraftübertragend mit dem
anderen Teil (204, 304, 202, 302) der Kupplung (138,
200, 300) korrespondiert.

9. Einrichtung nach einem der Ansprüche 1-8, da-
durch gekennzeichnet, dass die Sperrklinke (206,
342) im Ausgangsteil (204, 304) der Kupplung (138,
200, 300) längsverschiebbar, in Sperrrichtung mit-
tels einer Feder (340) vorgespannt, gelagert ist und
mittels einer betätigungsrichtungsabhängig wirksa-
men Verzahnung (344) mit einer Verzahnung (348)
des Eingangsteils (204, 304, 202, 302) der Kupplung
(138, 200, 300) korrespondiert.

10. Verfahren zur Betätigung einer Leistungssteue-
rungseinrichtung (134) einer Brennkraftmaschine
umfassend

- eine fahrerbetätigbare Eingabeeinrichtung
(102) zur fahrerseitigen Eingabe eines Lei-
stungswunsches,
- eine Sensoreinrichtung (112) zur Erfassung
der Stellung der Eingabeeinrichtung (102) und
Generierung eines entsprechenden Ausgangs-
signals,
- eine Stelleinrichtung (122) zur Verstellung der
Leistungssteuerungseinrichtung (134) unter
Berücksichtung des Ausgangssignals der Sen-
soreinrichtung (112),

wobei die Stelleinrichtung (122) die Leistungssteue-
rungseinrichtung (134) vom Signal der Eingabeein-
richtung (102) abweichend betätigen kann, wobei
bei einem Abweichen des mittels der Eingabeein-
richtung (102) fahrerseitig eingegebenen Leistungs-

wunsches von dem mittels der Stelleinrichtung (122)
eingestellten Position der Leistungssteuerungsein-
richtung (134) um mindestens einen vorgegebenen
Betrag in Schließrichtung der mittels der Eingabe-
einrichtung (102) fahrerseitig eingegebenen Lei-
stungswunsch zur Verstellung der Leistungssteue-
rungseinrichtung (134) vorrangig herangezogen
wird,
dadurch gekennzeichnet, dass im Falle einer Be-
vorzugung des mittels der Eingabeeinrichtung (102)
fahrerseitig eingegebenen Leistungswunsches die
Stelleinrichtung (122) von der Leistungssteuerungs-
einrichtung (134) entkoppelt und die Leistungs-
steuerungseinrichtung (134) mittels der Eingabeein-
richtung (102) unmittelbar betätigt wird.

11. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass bei einer fahrerseitigen Eingabe ei-
nes erhöhten Leistungswunsches mittels der Einga-
beeinrichtung (102) mit einem einen vorgegebenen
Gradienten übersteigenden Gradienten eine Betäti-
gung der Leistungssteuerungseinrichtung (134) mit-
tels der Stelleinrichtung (122) vom Signal der Ein-
gabeeinrichtung (102) abweichend mit einem be-
grenzten Gradienten erfolgt.

Claims

1. A device (100) for actuating a power control device
(134) in an internal combustion engine comprising

- a driver-actuated input device (102) for input-
ting a power requirement by the driver,
- a sensor device (112) for detecting the position
of the input device (102) and generating a cor-
responding output signal, and
- an adjusting device (122) for adjusting the pow-
er control device (134) so as to allow for the out-
put signal from the sensor device (112),

wherein the power control device (134) can be ac-
tuated by the adjusting device (122) so as to deviate
from the signal from the input device (102), and the
adjusting device (122) is connected to the power
control device (134) by a clutch (138, 200, 300), hav-
ing an input part and an output part (202, 204, 302,
304), the input part (202, 302) thereof being associ-
ated with the adjusting device (122) and the output
part (204, 304) thereof being associated with the
power control device (134), 
characterised by a mechanical connection be-
tween the input device (102) and the power control
device (134) which is operative in the event of a de-
viation of the reduced power requirement input by
the driver via the input device (102) from the position
of the power control device (134) adjusted by the
adjusting device (122) by at least a set amount in
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the direction for closing the power control device
(134).

2. A device according to claim 1, characterised by un-
coupling the input device (202, 302) of the clutch
(138, 200, 300) from the output part (204, 304) there-
of when the reduced power requirement input by the
driver via the input device (102) deviates from the
position of the power control device (134) adjusted
by the adjusting device (122) by at least a set amount
in the direction for closing the power control device
(134).

3. A device according to claim 1-2, characterised in
that the clutch (138, 200, 300) is an unblockable
ratchet clutch.

4. A device according to any of claims 1-3, character-
ised by a first transmission element (214, 314) con-
toured in accordance with the input device (102) and
corresponding to a second transmission element
(218, 318) having a matching contour and connected
to a pawl (206, 342) in order to connect the input
device (102) to the power control device (134).

5. A device according to any of claims 1 - 4, charac-
terised in that the first transmission element (214,
314) has a plane extension (216, 316) which corre-
sponds to a pin-shaped extension (318) of the pawl
(206, 342).

6. A device according to any of claims 1 - 5, charac-
terised in that in the event of an operative mechan-
ical connection between the input device (102) and
the power control device (134) the pawl (206, 342)
can be brought into an unblocking position.

7. A device according to any of claims 1-6, character-
ised in that the pawl (206, 342) is operative, de-
pending on the direction of actuation, between the
input part (202, 302) and the output part (204, 304)
of the clutch (138, 200, 300) and releasable by the
first transmission element (214, 314).

8. A device according to any of claims 1-7, character-
ised in that the pawl (206, 342) is movable in a part
(202, 302, 204, 304) of the clutch (138, 200, 300)
and, depending on the direction of actuation, trans-
mits force in co-operation with the other part (204,
304, 202, 302) of the clutch (138, 200, 300).

9. A device according to any of claims 1-8, character-
ised in that the pawl (206, 342) is longitudinally mov-
able in the output part (204, 304) of the clutch (138,
200, 300), is prestressed in the locking direction by
a spring (340) and, via teeth (344) operative in de-
pendence on the direction of actuation, cooperates
with teeth (348) on the input part (204, 304, 202, 302)

of the clutch (138, 200, 300).

10. A device for actuating a power control device (134)
in an internal combustion engine comprising

- a driver-actuated input device (102) for input-
ting a power requirement by the driver,
- a sensor device (112) for detecting the position
of the input device (102) and generating a cor-
responding output signal,
- an adjusting device (122) for adjusting the pow-
er control device (134) so as to allow for the out-
put signal from the sensor device (112),

wherein the adjusting device (122) can actuate the
power control device (134) so as to deviate from the
signal from the input device (102), wherein when the
power requirement input by the driver via the input
device (102) differs from the position of the power
control device (134) adjusted by the adjusting device
(122) by at least a set amount in the direction for
closing, the power requirement input by the driver
via the input device (102) is used in preference for
adjusting the power control device (134), 
characterised in that in the event of preference be-
ing given to the power requirement input by the driver
via the input device (102), the adjusting device (122)
is uncoupled from the power control device (134)
and the power control device (134) is actuated di-
rectly by the input device (102).

11. A device according to claim 10, characterised in
that if a higher power requirement is input by the
driver via the input device (102) and with a gradient
exceeding a set gradient, the power control device
(134) is actuated  by the adjusting device (122) so
as to differ from the signal from the input device (102)
and with a limited gradient.

Revendications

1. Installation (100) pour actionner une installation de
commande de puissance (134) d’un moteur à com-
bustion interne comprenant :

- une installation d’entrée (102) actionnée par le
conducteur pour entrer une demande de puis-
sance par le conducteur,
- une installation de capteurs (112) pour détecter
la position de l’installation d’entrée (102) et gé-
nérer un signal de sortie correspondant,
- une installation de réglage (122) pour régler
l’installation de commande de puissance (134)
en tenant compte du signal de sortie de l’instal-
lation de capteur (112),

installation dans laquelle l’installation de commande
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de puissance (134) est actionnée par l’installation
de réglage (122) de manière différente du signal de
l’installation d’entrée (102), 
l’installation de réglage (122) est reliée à l’installation
de commande de puissance (134) par un embrayage
(138, 200, 300) ayant une partie entrée et une partie
sortie (202, 204, 302, 304) dont la partie entrée (202,
302) est associée à l’installation de réglage (122) et
dont la partie sortie (204, 304) est associée à l’ins-
tallation de commande de puissance (134), carac-
térisée par
une liaison mécanique entre l’installation d’entrée
(102) et l’installation de commande de puissance
(134) agissant dans le sens de la fermeture de l’ins-
tallation de commande de puissance (134) en cas
d’écart de la demande de puissance réduite, intro-
duite par l’installation d’entrée (102) côté conducteur
par rapport à la position réglée par l’installation de
réglage (122) de l’installation de commande de puis-
sance (134).

2. Installation selon la revendication 1,
caractérisée par
un découplage de la partie entrée (202, 302), l’em-
brayage (138, 200, 300) par rapport à la partie de
sortie (204, 304) agissant dans le sens de la ferme-
ture de l’installation de commande de puissance
(134) en cas d’écart entre la demande de puissance
réduite introduite côté conducteur par l’installation
d’entrée (102) par rapport à la position réglée par
l’installation de réglage (122) de l’installation de com-
mande de puissance (134), d’au moins une valeur
prédéfinie.

3. Installation selon l’une des revendications 1-2, 
caractérisée en ce que
l’embrayage (138, 200, 300) est un embrayage à
crabot.

4. Installation selon l’une des revendications 1-3, 
caractérisée par
un première élément de transmission (214, 314) as-
socié à l’installation d’entrée (102) qui coopère de
façon correspondante avec un second élément de
transmission (218, 318) ayant un contour complé-
mentaire, qui est relié à un verrou (206, 342) en
liaison avec l’installation d’entrée (102) et l’installa-
tion de commande de puissance (134).

5. Installation selon l’une des revendications 1-4, 
caractérisée en ce que
le premier élément de transmission (214, 314) a un
prolongement en forme de surface (216, 316) qui
coopère en correspondance avec un prolongement
en forme de broche (318) du verrou (206, 342).

6. Installation selon l’une des revendications 1-5, 
caractérisée en ce que

pour une liaison mécanique active entre l’installation
d’entrée (102) et l’installation de commande de puis-
sance (134), le verrou (206, 342) est mis en position
déverrouillé.

7. Installation selon l’une des revendications 1-6, 
caractérisée en ce que
le verrou (206, 342) entre la partie d’entrée (202,
302) et la partie de sortie (204, 304) de l’embrayage
(138, 200, 300) agit en fonction du sens de l’action-
nement et peut être libéré par le premier élément de
transmission (214, 314).

8. Installation selon l’une des revendications 1-7, 
caractérisée en ce que
le verrou (206, 342) est logé de manière mobile dans
une partie (202, 302, 204, 304) de l’embrayage (138,
200, 300) et correspond dans le sens de la trans-
mission de la force en fonction de la direction d’ac-
tionnement à l’autre partie (204, 304, 202, 302) de
l’embrayage (138, 200, 300).

9. Installation selon l’une des revendications 1-8, 
caractérisée en ce que
le verrou (206, 342) est coulissant longitudinalement
dans la partie de sortie (204, 304) de l’embrayage
(138, 200, 300), en étant précontraint par un ressort
(340) dans le sens du verrouillage et coopère en
correspondance par une denture (344) active indé-
pendamment du sens de l’actionnement avec une
denture (348) de la partie d’entrée (204, 304, 202,
302) de l’embrayage (138, 200, 300).

10. Procédé d’actionnement d’une installation de com-
mande de puissance (134) d’un moteur à combus-
tion interne comprenant :

- une installation d’entrée (102) actionnée par le
conducteur pour entrer une demande de puis-
sance côté conducteur,
- une installation de capteurs (112) pour détecter
la position de l’installation d’entrée (102) et gé-
nérer un signal de sortie correspondant,
- une installation de réglage (122) pour régler
l’installation de commande de puissance (134)
en tenant compte du signal de sortie de l’instal-
lation de capteur (112), 
l’installation de réglage (122) pouvant actionner
l’installation de commande de puissance (134)
différemment du signal de l’installation d’entrée
(102), 
en cas d’écart de la demande de puissance in-
troduite côté conducteur par l’installation d’en-
trée (102) par rapport à la position réglée par
l’installation de réglage (122) de l’installation de
commande de puissance (134), d’au moins une
valeur prédéterminée dans le sens de la ferme-
ture, la demande de puissance d’entrée par l’ins-
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tallation  d’entrée (102) du côté conducteur est
prioritaire pour régler l’installation de commande
de puissance (134), 

caractérisé en ce qu’
en cas d’une priorité de la demande de puissance
introduite par l’installation d’entrée (102) côté con-
ducteur, l’installation de réglage (122) est découplée
de l’installation de commande de puissance (134) et
cette installation de commande de puissance (134)
est actionnée directement par l’installation d’entrée
(102).

11. Procédé selon la revendication 10, 
caractérisé en ce qu’
en cas d’entrée côté conducteur d’une demande de
puissance plus élevée par l’installation d’entrée
(102) avec un gradient dépassant un gradient pré-
défini, l’installation de commande de puissance
(134) est actionnée par l’installation de réglage (122)
par le signal de l’installation d’entrée (102) différem-
ment avec un gradient limité.
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