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(54) Betédtigungseinrichtung fiir ein Bodenverdichtungsgerit mit Verbrennungsmotor und
Bodenverdichtungsgerat mit einer solchen Betéatigungseinrichtung

(57) Die Erfindung betrifft eine Betatigungseinrich-
tung (40) fur ein Bodenverdichtungsgerat mit Verbren-
nungsmotor, wie insbesondere einem Vibrationsstamp-
fer, zur gemeinsamen Betéatigung eines Motorstopschal-
ters (70) und eines Tankabsperrventils (60). Es ist vor-
gesehen, dass diese Betatigungseinrichtung (40) ein ein-
zelnes bewegbares Stellmittel (42) fir die direkte ge-
meinsame Betatigung des Motorstopschalters (70) und
des Tankabsperrventils (60) aufweist. Die Erfindung be-
trifft ferner ein Bodenverdichtungsgerat mit einer solchen
Betatigungseinrichtung (40).
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Betatigungseinrich-
tung fir ein Bodenverdichtungsgerat mit Verbrennungs-
motor, wie insbesondere fiir einen Vibrationsstampfer,
die der gemeinsamen Betéatigung eines Motorstopschal-
ters und eines Tankabsperrventils dient, sowie ein Bo-
denverdichtungsgerat mit einer solchen Betatigungsein-
richtung.

[0002] Bei einem Bodenverdichtungsgerat mit einem
Verbrennungsmotor kann wahrend des Transports oder
beilangerer Lagerung Kraftstoff vom Kraftstofftank in den
Verbrennungsmotor gelangen, was unerwiinscht ist. Be-
sonders anféllig sind Verbrennungsmotoren mit einer
Membranvergasereinrichtung, da bei Erschiitterungen
von der Membranvergasereinrichtung Kraftstoff ange-
saugtund in den Verbrennungsmotor geférdert wird, was
z. B. zu erheblichen Startschwierigkeiten fiihren kann.
Es ist daher bekannt, ein Tankabsperrventil vorzusehen,
mit dem sich der Kraftstofffluss vom Kraftstofftank zum
Verbrennungsmotor bzw. dessen Vergasereinrichtung
unterbrechen lasst. Ferner ist die Integration eines Mo-
torstopschaltersin ein Bodenverdichtungsgerat bekannt.
Der Motorstopschalter istin der Weise ausgebildet, dass
er die Stromversorgung des Zlindstromkreises in einer
Position unterbricht ("Motor-aus-Position"), wodurch ein
Betrieb des Verbrennungsmotors ausgeschlossen wird,
und in einer anderen Position den Zindstromkreis
schlief3t ("Geschlossen-Position"), was den Betrieb des
Verbrennungsmotors erméglicht. Geschieht die Unter-
brechung des Ziindstromkreises im laufenden Betrieb
des Verbrennungsmotors, fihrt eine Betatigung des Mo-
torstopschalters entsprechend zu einem unverziglichen
Motorstop. Andersherum ist ein Starten des Verbren-
nungsmotors nicht méglich, solange der Motorstopschal-
ter in seiner "Unterbrochen-Position" ist.

[0003] AusderDE 19549113 C1 isteine Betatigungs-
einrichtung bekannt, mit der nacheinander sowohl ein
Motorstopschalter als auch ein Tankabsperrventil beta-
tigbar sind. Diese Betatigungseinrichtung weist ein Stell-
organ in Form eines Schwenkhebels auf, der wahlweise
zwischen verschiedenen Betriebsstellungen und einer
den Verbrennungsmotor stoppenden Stop-Stellung ver-
schwenkt werden kann. Beim Verschwenken des
Schwenkhebels in die Stop-Stellung wird Gber einen am
Schwenkhebel angeordneten Nocken direkt das
Tankabsperrventil geschlossen. Ferner wird vorgeschal-
tet Uber einen Bowdenzug der Motorstopschalter beta-
tigt, was eine sofortige Stillsetzung des Verbrennungs-
motors zur Folge hat, indem z. B. die Zundung kurzge-
schlossen wird. Durch Verschwenken des Schwenkhe-
bels aus der Stop-Stellung heraus wird das Tankabsperr-
ventil wieder gedffnet und die Betatigung des Motorstop-
schalters aufgehoben, so dass der Verbrennungsmotor
gestartet werden kann. Die vorbekannte Betatigungsein-
richtung istjedoch stéranfallig und fiihrtim Ubrigen haufig
dazu, dass der Motor ungewollt abgeschaltet wird, wenn
namlich der Bedienhebel liber seine Leerlaufposition hin-
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aus in die Motorstopstellung bewegt wird.

[0004] Die Aufgabe der Erfindung liegt somit darin, ei-
ne einfache und robuste Betatigungseineinrichtung fiir
ein Bodenverdichtungsgerat anzugeben, die einerseits
eine zuverlassige Abschaltung des Verbrennungsmo-
tors gestattet und gleichzeitig einen erhéhten Bedie-
nungskomfort aufweist.

[0005] Diese Aufgabe wird durch eine erfindungsge-
mafe Betatigungseinrichtung sowie durch ein Bodenver-
dichtungsgerat mit einer solchen Betatigungseinrichtung
gemal den unabhangigen Anspriichen geldst. Bevor-
zugte Weiterbildungen sind in den abhangigen Anspri-
chen angegeben.

[0006] Ein wesentlicher Grundgedanke der Erfindung
liegt darin, zur Bedienung des Bodenverdichtungsgera-
tes zwei Betatigungsmittel vorzusehen, die jeweils un-
terschiedlichen Bedienfunktionen zugeordnet sind. Das
erste Betatigungsmittel ist in an sich bekannter Weise
zur Regulation der Motorleistung zwischen einem Leer-
laufzustand und einem Vollgaszustand vorgesehen. Das
erste Betatigungsmittel ist mit anderen Worten beispiels-
weise ein Gashebel, Gber den die Motorleistung zwi-
schen Standgas und Vollgas reguliert werden kann. Der
Bediener kann Uber eine Verstellung dieses ersten Be-
tatigungsmittels entsprechend die Arbeitsintensitat des
Bodenverdichtungsgerates bei laufendem Verbren-
nungsmotor steuern.

[0007] Erfindungsgemal umfasst die gesamte Betati-
gungseinrichtung neben diesem ersten Betatigungsmit-
telnun ein separates zweites Betatigungsmittel, Gber das
eine manuelle Steuerung anderer Bedienfunktionen,
konkret die Steuerung eines Tankabsperrventils und ei-
nes Motorstopschalters, erfolgt. Uber eine Steuerung
des Tankabsperrventils kann die Kraftstoffzufuhr vom
Tank hin zum Verbrennungsmotor unterbrochen undfrei-
gegeben werden. Die Steuerung des Motorstopschalters
ermoglicht es dagegen, die Stromversorgung zum Ver-
brennungsmotor, beispielsweise zur Versorgung des
Ziundstromkreises, herzustellen oder zu unterbrechen.
Das zweite Betatigungsmittel dient somit dazu, das Bo-
denverdichtungsgerat zwischen einem Zustand "be-
triebsfertig" und einem Zustand "kein Betrieb" hin- und
herzuschalten, wogegen das erste Betatigungsmittel zur
Regulation des Betriebszustandes "betriebsfertig" bezie-
hungsweise "im Betrieb" dient. Das erste und das zweite
Betatigungsmittel der Betatigungseinrichtung kénnen
getrenntvoneinander gesteuertwerden, wobei eine Gas-
regulation Uber das erste Betatigungsmittel selbstver-
standlich nur bei laufendem Verbrennungsmotor sinnvoll
ist. Die Erfindung betrifft somit eine Betatigungseinrich-
tung mit einem Betatigungsmittel mit den Merkmalen des
zweiten Betatigungsmittels.

[0008] Grundséatzlich ist es zwar mdglich, dass noch
weitere Steuerfunktionen Uber die Betatigungseinrich-
tung und insbesondere auch Uber das zweite Betati-
gungsmittel mit gesteuert werden. Es hat sich allerdings
als vorteilhaft herausgestellt, wenn das zweite Betati-
gungsmittel ausschlieflich zur Betatigung des Tankab-
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sperrventils und des Motorstopschalters dient. Auf diese
Weise ist sichergestellt, dass fir die Bedienung eine kla-
re Trennung zwischen den Zustédnden "betriebsfer-
tig"/"im Betrieb" und "kein Betrieb"/"Motor aus" vorliegt.
[0009] Idealistes, wenn das zweite Betatigungsmittel
in der Weise ausgebildet ist, dass es das Tankabsperr-
ventil und den Motorstopschalter zumindest im Wesent-
lichen gleichzeitig betatigt, insbesondere bei einer Ver-
stellung von seiner Position "betriebsfertig" in Richtung
"kein Betrieb", wobei erganzend oder alternativauch eine
entsprechende Ausbildung fiir den umgekehrten Schalt-
weg moglich ist. Zumindest im Wesentlichen gleichzeitig
ist dabei so zu verstehen, dass die Umschaltung des
Tankabsperrventils und des Motorstopschalters bei einer
manuellen Betatigung des zweiten Betatigungsmittels
durch einen Bediener praktisch gleichzeitig erfolgt. Ideal
ist es somit, wenn die Umschaltung des Tankabsperr-
ventils und des Motorstopschalters mdglichst exakt
gleichzeitig erfolgt. Der Bediener muss somit lediglich
einen Schaltpunkt mit dem zweiten Betatigungsmittel
Uberwinden, um, je nach Betatigungsrichtung, die beiden
Funktionen "unterbrechen"/"freigeben" der Kraftstofflei-
tung durch das Tankabsperrventil und "betétigen"/"frei-
geben" des Motorstopschalters auszulésen. Es versteht
sich von selbst, dass hier fertigungsbedingt marginale
Toleranzen auftreten kdnnen. Entscheidend fiir die
Gleichzeitigkeit der Betatigung ist, dass sowohl der Mo-
torstopschalter als auch das Tankabsperrventil, insbe-
sondere in Bezug auf den gesamten Stellweg des zwei-
ten Betatigungsmittels, praktisch gleichzeitig betatigt
und/oder, je nach Ausflihrungsform, freigegeben wer-
den.

[0010] Grundsatzlich kann die konkrete Ausbildung
des zweiten Betatigungsmittels in einem breiten Spek-
trum variieren. Optimal ist es, dieses zur direkten Beta-
tigung des Motorstopschalters und/oder des Tankab-
sperrventils auszubilden, um komplizierte Uberset-
zungseinrichtungen zu vermeiden. Eine direkte Betati-
gung liegt dann vor, wenn das zweite Betatigungsmittel
den Motorstopschalter und/oder das Tankabsperrventil
unmittelbar ansteuert. Grundséatzlich hat sich dabei eine
Anordnung des zweiten Betatigungsmittels in rdumlicher
Né&he zum Motorstopschalter und/oder zum Tankab-
sperrventil, insbesondere als kompakte und zusammen-
hangende Einheit, als vorteilhaft erwiesen.

[0011] Von den vielen grundséatzlich in Betracht kom-
menden Ausfiihrungsalternativen, wie beispielsweise
Kipphebel, Schubhebel, etc., hat sich dabei insbesonde-
re die Ausbildung des zweiten Betatigungsmittelsin Form
eines Drehhebels, nachstehend auch als Drehschalter
bezeichnet, als vorteilhaft erwiesen. Ein Drehschalter
zeichnet sich dadurch aus, dass er zum Schalten bezie-
hungsweise zum Betatigen gedreht wird und damit be-
sonders wenig Platz erfordert. Ein Drehschalter eignet
sich dartiber hinaus ganz besonders gut, Stellkrafte vom
zweiten Betatigungsmittel in geeigneter Weise auf das
Tankabsperrventil und auf den Motorstopschalter zu
Ubertragen.
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[0012] Um eine manuelle Steuerung des Drehschal-
ters zu ermdglichen, umfasst dieser vorzugsweise ein
Griffstlick, beispielsweise in Form eines vorstehenden
Balkens. Zur Ubertragung der Schaltbewegung umfasst
diese Ausfihrungsform weiter bevorzugt eine drehfest
mit dem Griffstlick verbundene Welle, wobei Uber die
Welle sowohl das Tankabsperrventil als auch der Motor-
stopschalter mittelbar oderinsbesondere unmittelbar be-
tatigbar sind. Unter einer Welle wird vorliegend allgemein
ein Element mit beliebigem Querschnitt verstanden, das
um eine Drehachse drehbar ist und Drehbewegungen
und Drehkrafte (Drehmomente) Uibertragen kann, insbe-
sondere in der nachstehend noch naher erlauterten Wei-
se. Durch die drehfeste Verbindung des Griffstiicks mit
der Welle dreht die Welle bei einer Drehbetétigung des
Griffstlicks mit. Diese Bewegung wird vorliegend ausge-
nutzt, um den Motorstopschalter und das Tankabsperr-
ventil gemeinsam und im Wesentlichen gleichzeitig zu
betatigen. Wird der Drehgriff bei laufendem Verbren-
nungsmotor in die Motorstopposition verschwenkt, so
wird somit praktisch im gleichen Augenblick beziehungs-
weise beim Uberschreiten eines gemeinsamen Schalt-
punktes einerseits das Tankabsperrventil geschlossen,
woraufhin die Kraftstoffverbindung vom Kraftstofftank
zum Verbrennungsmotor unterbrochen ist, und anderer-
seits wird Uber den Motorstopschalter der Verbrennungs-
motor ausgeschaltet, was beispielsweise durch Unter-
brechung des Ziindstromkreises erfolgen kann. Wird der
Drehgriff aus der Motorstopposition wieder in eine Be-
triebsposition zurlickgedreht, so wird das Tankabsperr-
ventil gedffnet und die Unterbrechung der Ziindstrom-
kreises aufgehoben, worauf hin der Verbrennungsmotor
gestartet und betrieben werden kann. Das zweite Beta-
tigungsmittel kann dabei in der Weise ausgebildet sein,
dass die Betatigung des Motorstopschalters und des
Tankabsperrventils in die eine Betatigungsrichtung (d.h.
von der Motorausstellung, in der der Motorstopschalter
den Zlndstromkreis unterbricht und das Tankabsperr-
ventil die Kraftstoffzufuhr unterbricht, in die Betriebsstel-
lung, in der der Motorstopschalter den Zindstromkreis
schlief3t und das Tankabsperrventil die Kraftstoffzufuhr
vom Kraftstofftank hin zum Verbrennungsmotor bezie-
hungsweise zum Vergaser freigibt) oder in die andere
Betéatigungsrichtung (von der Betriebsstellung in die Mo-
torausstellung) und bevorzugt in beide Schaltrichtungen
den Motorstopschalter und das Tankabsperrventil prak-
tisch gleichzeitig beziehungsweise beim Uberschreiten
eines jeweils gemeinsamen Schaltpunktes umschaltet.
Damit ist die gleichzeitige Auslésung der entsprechen-
den Steuervorgange durch das Tankabsperrventil und
den Motorstopschalter méglich, womit beispielsweise, je
nach Ausfiihrungsform, sichergestellt ist, dass zeitgleich
zum Abschalten des Verbrennungsmotors auch die
Kraftstoffzufuhr unterbrochen wird und/oder umgekehrt.
Fir den Bediener ergibt sich dabei der Vorteil, dass er
mit einer Verstellung gleichzeitig beide Steuerfunktionen
durchfuihrt. Darliber hinaus treten Zwischenstellungen
zwischen einer Umschaltung des Motorstopschalters
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und einem Betétigen des Tankabsperrventils nicht mehr
auf.

[0013] Die Welle des Drehschalters kann einerseits
der Lagerung des Drehschalters dienen. Ideal ist es al-
lerdings, wenn die Welle eine mitdrehende Kontaktein-
richtung aufweist, die zur Betatigung des Motorstop-
schalters und/oder des Tankabsperrventils ausgebildet
ist. Bevorzugt ist entsprechend vorgesehen, dass die
Welle eine sich mitbewegende Kontakteinrichtung zur
beriihrenden oder auch beriihrungslosen Betatigung,
insbesondere des Motorstopschalters, umfasst. Fiir eine
berihrende Betatigung kann der Motorstopschalter bei-
spielsweise als Tastschalter ausgebildet sein. Konkret
kann dazu vorgesehen sein, dass der Motorstopschalter
im gedriickten Zustand den Ziindstromkreis unterbricht
und im ungedruckten Zustand den Motorstopschalter
schlieRt. Fir eine beriihrungslose Betatigung kann der
Motorstopschalter zum Beispiel als Magnetschalter oder
Reed-Kontakt-Schalter ausgebildet sein.

[0014] Im praktischen Einsatz hat sich unter anderem
eine Ausbildung der Kontakteinrichtung in Form einer
Steuerflache besonders bewahrt. Diese eignet sich ganz
besonders zur Steuerung des Motorstopschalters, der
haufig als Tastschalter ausgebildet ist. Steuerflache be-
zeichnet dabei eine Flache, entlang derer ein zu steu-
erndes Organ, beispielsweise der Tastkopf eines Tast-
schalters, bei einer Betatigungsbewegung des zweiten
Betatigungsmittels bewegt wird. Konkret haben sich bei-
spielsweise Ausfiihrungen der Kontaktflache als radial
gekrimmte oder in Bezug auf die Drehachse exzentri-
sche Flache oder als Nocken in der Rotationsebene des
Drehschalters als besonders geeignet erwiesen. Bei die-
ser Ausfiihrungsform liegt der Ublicherweise druckfeder-
beaufschlagte Tastschalter an der Steuerflache an und
wird durch die spezielle Ausbildung der Steuerflache bei
einer Betatigung des Drehschalters Gber seinen Schalt-
punkt hinaus eingedrickt oder, je nach Drehrichtung,
herausgedrickt oder es wird ein Rickstellen durch die
schalterinterne Ruckstellkraft ermdglicht. Schaltpunkt
bezeichnet dabei den Punkt in der Schaltbewegung des
Tastschalters, bei dessen Uberschreiten er von seiner
einen Schaltstellung (beispielsweise seine den Ziind-
stromkreis unterbrechende Stellung) in seine andere
Schaltstellung wechselt (beispielsweise in seine den
Zindstromkreis schlielende Stellung). Die Steuerflache
kann dazu beispielsweise als radial gekrimmte Flache
ausgebildet sein. Eine radial gekrimmte Flache zeichnet
sich dadurch aus, dass sie in einer Ebene orthogonal zur
Drehachse des Drehschalters in Radialrichtung sich an-
dernde Absténde zur Drehachse aufweist, wobei hierins-
besondere flieRende Abstandsanderungen vorteilhaft
sind, um einen moglichst harmonischen Schaltvorgang
zu ermoglichen.

[0015] Ideal ist es dabei, wenn die Steuerflache und
das durch die Steuerflache zu betatigende Element, ins-
besondere der als Tastschalter ausgebildete Motorstop-
schalter, in der Weise zueinander angeordnet sind, dass
die Steuerflache den Motorstopschalter orthogonal zur
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Drehachse der Welle verstellt. Damit gelingt eine beson-
ders effiziente Ubertragung der drehenden Stellbewe-
gung des zweiten Betatigungsmittels auf den Motorstop-
schalter.

[0016] Die Steuerflache ist somit bevorzugt als eine
sich mit der Welle mitdrehende Kontaktflache ausgebil-
det, die eine beriihrenden Betatigung des Motorstop-
schalters bei einer Drehbewegung des Drehhebels er-
mdglicht. Alternativ kann auch eine berihrungslose Be-
tatigung, beispielsweise mittels Reed-kontakt, vorgese-
hen sind. In beiden Fallen dreht die Kontakteinrichtung
jedoch mit der Welle mit.

[0017] Alternativ oder ergédnzend zu einer in Radial-
richtung der Drehwelle wirkenden Kontaktflache ist es
beispielsweise auch méglich, dass die drehbare Welle
beim Verdrehen um die Drehachse gleichzeitig axial ver-
stellt wird, was durch einen Dreh-Verstellmechanismus
(wie bspw. ein Bewegungsgewinde oder dergleichen) er-
reicht werden kann. Die Betatigung des Motorstopschal-
ters oder des Tankabsperrventils kann hier in axialer
Richtung der Welle erfolgen. Beide Ausflihrungsvarian-
ten (Betatigung in Radialrichtung und Betéatigung in Axi-
alrichtung) kénnen auch miteinander kombiniert werden.
[0018] Auch die Ansteuerung des Tankabsperrventils
ist grundsétzlich variabel. Dabei ist eine mechanische
Betatigung, insbesondere mit Hilfe einer sich mit dem
Drehhebel mitbewegenden Stelleinrichtung, vorteilhaft,
um einen zuverlassigen Betrieb der Betatigungseinrich-
tung zu erreichen. Eine bevorzugte konkrete Umsetzung
liegt darin, an dem unteren axialen Ende der Welle (also
an dem dem Drehhebel gegentiberliegenden Ende der
Welle) eine Verbindungseinrichtung vorzusehen, die in
der Weise ausgebildet ist, dass sie eine Drehbewegung
des Drehhebels auf ein Drehventil des Tankabsperrven-
tils Ubertragt. Ein Drehventil zeichnet sich vorliegend da-
durch aus, dass es durch eine Drehbewegung zwischen
einer gedffneten und einer geschlossenen Stellung be-
wegbar ist. Dazu kann die Welle beispielsweise einen in
die Kraftstoffleitung eingelassenen Kugelhahn anlenken,
wobei die Anlenkung unmittelbar oder aber ebenfalls
Uber eine geeignete Verbindungseinrichtung erfolgen
kann. Aus Platzgriinden ist es dabei besonders von Vor-
teil, wenn die Drehachsen des Drehhebels und des Dreh-
ventils koaxial zueinander liegen. Dies gelingt beispiels-
weise besonders gut, wenn sich das Drehventil an ein
stirnseitiges Ende der Welle anschlie3t. Alternativ ist
denkbar, dass das Tankabsperrventil mittels einem
durch die drehbare Welle betatigten Schieber oder der-
gleichen betétigt wird, so dass auch Tankabsperrventile
ohne Drehventile verwendet werden kdnnen. Selbstver-
standlich kénnen auch elektrisch betatigbare Ventile
oder weitere alternative Ventile verwendet werden.
[0019] Die Anlenkung der Welle an der entsprechen-
den Stellkomponente des Tankabsperrventils erfolgt be-
vorzugt Uber eine form- und/oder kraftschliissige Verbin-
dung. So kann die Welle beispielsweise eine in Radial-
richtung gerichtete Aufnahmeausnehmung enthalten, in
die ein drehbarer Teil des Tankabsperrventils, beispiels-



7 EP 2 520 723 A2 8

weise ein Vorsprung in der Ventilkugel eines Kugelven-
tils, eingreift.

[0020] Das zweite Betatigungsmittel, insbesondere in
Form des Drehschalters, ist ferner vorzugsweise relativ-
beweglich in einem Geh&use gelagert. Damit kann eine
aulerst kompakte bauliche Einheit erhalten werden.
Dies gilt ganz besonders fiir eine Ausbildung des zweiten
Betatigungsmittels als Drehhebel mit Griffstiick und ge-
genuber dem Griffstlick drehfester Welle. Insbesondere
fur diese Ausfiihrungsform umfasst das Gehause ferner
idealerweise Fuhrungsmittel in der Weise, dass der
Drehhebel einerseits sicher im Geh&use gelagert ist und
andererseits eine Drehbewegung zur Betdtigung des
Motorstopschalters und des Tankabsperrventils moglich
ist. Dazu bietet es sich an, dass auch der Motorstop-
schalter und/oder das Tankabsperrventilim Gehause un-
tergebracht und/oder am Gehause befestigt bzw. gehal-
tert sind, um idealerweise eine kompakte und zusam-
menhangende Montageeinheit zu erhalten.

[0021] Um dem Bediener die Bedienung der Betati-
gungseinrichtung zu erleichtern, hat sich bei einer dreh-
baren Lagerung des Drehhebels, insbesondere in einem
Gehause, die Begrenzung der Drehbewegung des Dreh-
hebels des zweiten Betatigungsmittels durch eine Be-
grenzungseinrichtung, insbesondere einen Anschlag,
als vorteilhaft erwiesen. Die Begrenzungseinrichtung ist
wenigstens in eine Stellrichtung des Drehhebels wirksam
und gibt so einen maximalen Stellweg fir das bewegbare
Stellmittel vor. Ein maximaler Stellweg kann damit nicht
Uberschritten werden. Damit ist sichergestellt, dass der
Bediener den Drehhebel nicht Uberdrehen kann und da-
durch beispielsweise Teile der Anlenkung an den Motor-
stopschalter und/oder an das Tankabsperrventil bescha-
digt. Optimal ist es dementsprechend, wenn die Stellbe-
wegung in beide Betatigungsrichtungen, d.h. bei Ver-
wendung eines Drehhebels in beide Drehrichtungen, je-
weils durch eine Begrenzungseinrichtung, insbesondere
einen Anschlag, begrenzt ist. Dazu kann die Begren-
zungseinrichtung durch einen oder auch durch zwei me-
chanische Bewegungsanschlége gebildet sein. Beson-
ders bevorzugt ist ein solcher mechanischer Bewe-
gungsanschlag als weicher Anschlag ausgebildet, was
z. B. durch eine am Gehause angeordnete elastische
Zunge bewerkstelligt werden kann, an die das beweg-
bare Stellmittel bei Erreichen seiner Bewegungsendlage
sanft anst6f3t, wozu am bewegbaren Stellmittel ein mit
der Zunge korrespondierendes Beriihrungselement vor-
handen ist. Die Zunge und das Bertihrungselement kén-
nen auch vertauscht angeordnet sein.

[0022] Alternativ oder ergdnzend zu einem Anschlag
kann ferner eine Rast- oder Arretiereinrichtung zur Ver-
rastung oder Arretierung des Drehhebels in wenigstens
einer definierten Position vorgesehen sein. Der Unter-
schied der Rast- oder Arretiereinrichtung zum Anschlag
liegt darin, dass sie nicht zwingend eine Stellwegbegren-
zung darstellt. Der Drehhebel kann entsprechend auch
Uber die Rast- oder Arretierposition hinweg bewegt wer-
den. Die Rast- oder Arretiereinrichtung sorgt aber dafiir,
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dass das zweite Betatigungsmittel fiir den Bediener spir-
bar eine bestimmte definierte Betatigungsstellung ein-
nimmt. Damit ist sichergestellt, dass der Bediener den
gemeinsamen Schaltpunkt von Motorstopschalter und
Tankabsperrventil, je nach Lage der Rast- oder Arretier-
einrichtung zur Offnung des Tankabsperrventils und zur
Freigabe des Ziindkontaktes durch den Motorstopschal-
ter oder zur SchlieRung des Tankabsperrventils und zur
Unterbrechung des Zlndkontaktes durch eine Betéti-
gung des Motorstopschalters, erreicht. Die Rasteinrich-
tung zeichnet sich dabei dadurch aus, dass sie zur Ge-
wahrleistung eines Schaltvorgangs in der Weise ausge-
bildet ist, dass sie vor und/oder hinter dem Schaltpunkt
(d.h. nach dem Erreichen das Schaltpunktes) spiirbar
einrastet. Der wesentliche Aspekt der Arretiereinrichtung
liegt darin, dass sie Mittel aufweist, die eine Festlegung
der zweiten Betatigungseinrichtung in einer Position vor
und/oder hinter dem Schaltpunkt ermdglichen. Beide
Ausflihrungsalternativen haben den Vorteil, dass die
Schaltstellung des zweiten Betatigungsmittels zusatzlich
gesichert ist, was insbesondere beim Transport beson-
ders vorteilhaft ist, wenn die Betatigung des Motorstop-
schalters (zur Unterbrechung des Ziindkontaktes) und
die Positionierung des Tankabsperrventils in einer die
Kraftstoffzufuhr unterbrechenden Stellung gewahrleistet
werden soll. Eine Sicherung des zweiten Betatigungs-
mittels kann allerdings ergadnzend oder alternativ auch
fur den Betriebszustand vorgesehen sein, um das
Tankabsperrventil in einer gedffneten und den Motor-
stopschalter in einer den Ziindschaltkreis nicht unterbre-
chenden Stellung festzustellen. Dies istinsbesondere im
Hinblick auf die im Betrieb der Bodenverdichtungsvor-
richtung auftretenden nicht unerheblichen Vibrationen
von Vorteil. Bevorzugt wirkt die Arretier- oder Rastein-
richtung, insbesondere durch korrespondierende Arre-
tier- oder Rastelemente, zwischen dem Gehause und
einem Teil des Drehhebels.

[0023] Auch wenn zur Umsetzung der Erfindung auf
ein breites Spektrum verschiedener Ausfliihrungsformen
zurlickgegriffen werden kann, hat sich eine einstlickige
Ausfiihrung des Drehhebels, d.h. von Welle und Griffs-
tlck, als ideal erwiesen, um insbesondere Herstellung
und Wartung zu vereinfachen. Vorzugsweise wird ferner,
insbesondere bei einer einstlickigen Ausfiihrung des
Drehhebels, auf Kunststoffmaterial zurlickgegriffen, ins-
besondere einem kalte- und schlagfesten Kunststoffma-
terial, speziell aus der Gruppe der Thermoplaste. Letz-
teres ermoglicht speziell die Herstellung Giber ein Spritz-
gussverfahren, wodurch der Herstellungsprozess weiter
optimiert werden kann. Im Kunststoffmaterial kdnnen fer-
ner grundsatzlich auch Verstarkungsmaterialien einge-
arbeitet sein.

[0024] Der Motorstopschalter ist haufig ein Tast- be-
ziehungsweise Druckschalter. Derartige Schalter sind
zwar schon vergleichsweise robust, allerdings sollte
grundséatzlich auch bei diesen Schaltern ein zu starkes
Eindriicken vermieden werden, um eine zuverlassige
Funktionsweise dauerhaft zu gewahrleisten. Durch zu



9 EP 2 520 723 A2 10

starkes Eindriicken kann beispielsweise der haufig in
Form einer Rickstellfeder ausgebildete Riickstellme-
chanismus des Motorstopschalters beschadigt werden.
Die Erfindung schlagt hierzu das Vorhandensein eines
elastischen Belastungsschutzes vor, der in der Weise
ausgebildet ist, dass ein maximaler Stellweg des Motor-
stopschalters in wenigstens eine Stellrichtung nicht tiber-
schritten wird. Der Belastungsschutz kann dazu insbe-
sondere in der Weise ausgebildet sein, dass der Motor-
stopschalter beim Uberschreiten einer maximalen Beta-
tigung der Betatigungskraft, beispielsweise Ubertragen
von einer den Motorstopschalter kontaktierenden Steu-
erflache, ausweicht. Konkret kann dazu die Lagerung der
Motorstopschalters in einer vorstehenden Lagerzunge
vorgesehen sein, wobei die Lagerzunge vorzugsweise
nur an einer Seite mit einem Lagerkdrper, insbesondere
einem Teil des Gehaduses, verbunden ist. Die Lagerzun-
ge weist eine gewisse Elastizitadt auf, insbesondere,
wenn sie aus Kunststoff gefertigt ist. Ideal ist dabei eine
einstlckige Ausbildung der Lagerzunge mit einem we-
sentlichen Teil des Gehauses, beispielsweise einer Ge-
hausehalfte. Uberschreitet die auf den Tastschalter wir-
kende Stellkraft somit einen Maximalwert, weicht der
Tastschalter durch ein Verbiegen der Lagerzunge aus,
wodurch letztendlich ein Uberlastschutz fiir den Tast-
schalter erreicht wird.

[0025] Mit dem nebengeordneten Anspruch erstreckt
sich die L6sung der Aufgabe auch auf ein Bodenverdich-
tungsgerat mit einem Verbrennungsmotor, wobei dieses
Bodenverdichtungsgerat wenigstens eine erfindungsge-
male Betatigungseinrichtung geman den vorhergehen-
den Ausfiihrungen aufweist. Ein solches Bodenverdich-
tungsgerat ist bevorzugt ein handgefiihrtes Bodenver-
dichtungsgerat, wie insbesondere ein Vibrationsstamp-
fer oder eine Ruttelplatte. Die Betatigungseinrichtung ist
bevorzugt am Kraftstofftank des Bodenverdichtungsge-
rats befestigt beziehungsweise im Gehaduse des Kraft-
stofftanks integriert.

[0026] Die Erfindung wird nachfolgend in nicht ein-
schrénkender Weise anhand des in der Zeichnung dar-
gestellten Ausfiihrungsbeispiels weiter beschrieben. Es
zeigen schematisch:

Fig. 1 eine perspektivische Ansicht eines
Bodenverdichtungsgerats;

Fig. 2 das im Bodenverdichtungsgerat der
Fig. 1 verbaute zweite Betatigungsmit-
tel in einem Langsschnitt;

Fig. 3 das im Bodenverdichtungsgerat der
Fig. 1 verbaute zweite Betatigungsmit-
tel in einem Querschnitt, gemal dem
in Fig. 2 angegebenen Schnittverlauf,
mit unbetdtigtem Motorstopschalter
und gedffnetem Tankabsperrventil;

Fig. 4 das im Bodenverdichtungsgerat der
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Fig. 1 verbaute zweite Betatigungsmit-
telin einem der Fig. 3 entsprechenden
Querschnitt, mit betatigtem Motor-
stopschalter und geschlossenem
Tankabsperrventil;
Fig. 5aund 5b  schematische Gegentiberstellung der
Schaltvorgénge bei einer Betatigung
des Drehschalters in Richtung "be-
triebsbereit" und in Richtung "Motor-
stop"; und
Fig. 6 eine perspektivische Ausschnittan-
sicht aus Fig. 1.

[0027] Fig. 1 zeigt ein insgesamt mit 100 bezeichnetes
Bodenverdichtungsgerat, wobei es sich vorliegend um
einen sogenannten Vibrationsstampfer handelt. Das Bo-
denverdichtungsgerat 100 weist einen Verbrennungs-
motor 10 auf, der Giber einen mechanischen Antrieb mit
einer Bodenverdichtungsplatte 20 verbunden ist. Mit 30
ist ein Kraftstofftank bezeichnet, in dem ein Kraftstoff zum
Betrieb des Verbrennungsmotors 10 bevorratet werden
kann. Mit 40 ist Ubergeordnet eine Betatigungseinrich-
tung bezeichnet, umfassend ein erstes Betatigungsmittel
73 in Form eines Gashebels und ein nachfolgend naher
erlautertes zweites Betatigungsmittel 80 zur gemeinsa-
men und gleichzeitigen Betatigung eines Motorstop-
schalters und eines Tankabsperrventils. Uber eine Be-
tatigung des Gashebels 73 kann die Motorleistung regu-
liert werden, d.h. letztendlich die Anzahl der Hibe der
Bodenverdichtungsplatte 20 pro Zeiteinheit. Das zweite
Betatigungsmittel 80 der Betatigungseinrichtung 40 ist,
wie gezeigt, am Kraftstofftank 30 bzw. an einem Gehau-
se des Kraftstofftanks 30 befestigt. Die Bezugszeichen
31 und 50 bezeichnen einen Tankdeckel 31 und einen
Griffbligel 50. Fig. 6 gibt besonders deutlich die Betati-
gungseinrichtung wieder, insbesondere die relative Lage
und rdumliche Trennung des ersten Betatigungsmittels
73 und des zweiten Betatigungsmittels 80.

[0028] Fig. 2 zeigt das zweite Betatigungsmittel 80 in
einem Langsschnitt. Das zweite Betatigungsmittel 80
weist ein Gehduse 81 auf, in dem ein als steife Welle 82
ausgebildetes drehbares Stellmittel gelagert ist. An ih-
rem oberen axialen Ende ist die Welle 82 einstiickig mit
einem als Drehgriff 83 ausgebildeten Stellorgan ausge-
bildet. Der Drehgriff 83 weist eine Griffrippe auf, wie aus
Fig. 1 ersichtlich. Der Drehgriff 83 und die Welle 82 bilden
zusammen einen Drehhebel 90. Zur Fihrung und Ab-
dichtung des Drehgriffs 83 am Gehduse 81 (Abdichtung
gegen Regenwasser) ist eine Kulissenfiihrung 84 vorge-
sehen. Die Welle 82 ragt nach unten aus dem Gehause
81 heraus und weist an ihrem axial unteren Ende einen
Verbindungsabschnitt 85 auf, der formschliissig den
Stellarm 61 eines Tankabsperrventils 60 Ubergreift, wo-
durch eine Formschlussverbindung zwischen der Welle
82 und dem Stellarm 61 des Tankabsperrventils 60 her-
beigefiihrt ist. Das mechanische Tankabsperrventil 60
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ist fur die Unterbrechung der Kraftstoffverbindung zwi-
schen dem Kraftstofftank 30 und dem Verbrennungsmo-
tor 10 am Bodenverdichtungsgerat 100 vorgesehen. In
dem gezeigten Ausfiuhrungsbeispiel ist das Tankab-
sperrventil 60 direkt am Tank 30 bzw. dessen Gehause
befestigt. Beim Tankabsperrventil 60 handelt es sich um
ein konventionelles Tankabsperrventil in Form eines Ku-
gelhahns beziehungsweise Kugelventils mit einer nicht
sichtbaren Ventilkugel 62, der mittels des Stellarms 61
betatigt wird. Durch manuelles Aufbringen einer Dreh-
kraft am Drehgriff 83 kann tber die Welle 82 und den
Stellarm 61 die Ventilkugel 62 des Tankabsperrventils
60 betatigt werden. Die gemeinsame koaxiale Drehach-
se des Kugelventils 62, des Stellarms 61, der Welle 82
und des Drehgriffs 83 ist mit A bezeichnet.

[0029] Mit 70 ist ein im Gehause 81 des zweiten Be-
tatigungsmittels 80 angeordneter Motorstopschalter be-
zeichnet, der beim Verdrehen der Welle 82 gleichfalls
und praktisch gleichzeitig mit einer Betdtigung des
Tankabsperrventils betatigt wird, wie nachfolgend im Zu-
sammenhang mit den Fig. 3 und 4 naher erldutert. Dazu
wird der Motorstopschalter aus der in Fig. 3 gezeigten
Stellung von der Welle 82 in Radialrichtung in Bezug auf
die Drehachse A in die in Fig. 4 gezeigte Stellung einge-
druckt.

[0030] Fig.3zeigteine Schnittansichtdurch das zweite
Betatigungsmittels 80 gemaR demin Fig. 2 angegebenen
Schnittverlauf B-B, wobei der Schnitt eine Draufsicht auf
den Motorstopschalter 70 freigibt. Der Uber eine Zunge
72 elastisch gelagerte Motorstopschalter 70 ist als Tast-
schalter ausgebildet und weist ein federnd vorgespann-
tes Betatigungselement 71 auf, das beriihrend durch die
Welle 82 betatigt wird. Die Welle 82 ist im Bereich der
Kontaktierung des Motorstopschalters 70 als eine in Ra-
dialrichtung in Bezug auf die Drehachse A gekrimmte
Steuerflache 86 ausgebildet und bildet eine sich mit der
Welle 82 mitdrehende Kontakteinrichtung, die zum Ein-
dricken und damit Betatigen des Tastschalters 70 aus-
gebildet ist. Die Steuerflache 86 ist einstlickig mit der
Welle 82 ausgebildet. Die Anordnung des Motorstop-
schalters 70 an der Lagerzunge 72 erméglicht es, dass
der Motorstopschalter 70 beim Uberschreiten einer
durch die Steuerflache ausgeiibten Maximalbelastung in
Betatigungsrichtung des Motorstopschalters 70 als Ge-
samtheit ausweichen kann, so dass mit der Anordnung
des Motorstopschalters 70 in der Lagerzunge 72 insge-
samt ein Belastungsschutz erhalten wird. Die Lagerzun-
geist dazu mit dem gegeniiber dem Bodenverdichtungs-
gerat feststehenden Gehause 81 des zweiten Betati-
gungsmittels 80 verbunden und an diesem gelagert.
[0031] In derin Fig. 3 gezeigten Darstellung befindet
sich die Welle 82 in einer Betriebsposition, in der der
Motorstopschalter 70 nicht betétigt und das Tankab-
sperrventil 60 gedffnet ist. Der Verbrennungsmotor 10
kann somit gestartet und betrieben werden. Durch ma-
nuelles Aufbringen einer Drehkraft am Drehgriff 83 wird
die Welle 82 hin zur in Fig. 4 veranschaulichten Stellung
bewegt beziehungsweise verdreht, was durch den Dreh-
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pfeil M veranschaulicht ist. Hierbei werden von der Welle
82 sowohl das Tankabsperrventil 60 als auch der Motor-
stopschalter 70 direkt und im Wesentlichen gleichzeitig
betédtigt. Die Betdtigung des Tankabsperrventils 60 er-
folgt iber den Verbindungsabschnitt 85 am unteren axia-
len Ende der Welle 82, wie obenstehend erlautert, wobei
die Kraftstoffverbindung zwischen dem Kraftstofftank 30
und dem Verbrennungsmotor 10 von Fig. 3 zur Fig. 4
unterbrochen wird. Die Betatigung des Motorstopschal-
ters 70 erfolgt Uber die Steuerflache 86, die das Betati-
gungselement 71 in radialer Richtung von der Drehachse
A wegdriickt und in den Motorstopschalter 70 einschiebt,
worauf hin dieser betatigt und den Ziindstromkreis des
Verbrennungsmotors 10 unterbricht. In der in Fig. 4 ge-
zeigten Position ist das zweite Betatigungselement 80
somit in der Betriebsstellung "Motor aus" und ein Start
und Betrieb des Bodenverdichtungsgerates 100 ist nicht
moglich. Wird das zweite Betatigungselement 80 aller-
dings von der in Fig. 4 in die in Fig. 3 veranschaulichte
Position verdreht, ist das zweite Betatigungselement 80
in der Betriebsstellung "betriebsfertig" und ein Betrieb
des Verbrennungsmotors 10 ist mdglich. Solange sich
die Welle 82 in der in Fig. 3 gezeigten Drehposition be-
findet, kann der Verbrennungsmotor 10 mitanderen Wor-
ten gestartet und betrieben werden, wobei die Gasregu-
lation getrennt vom zweiten Betatigungsmittel 80 allein
Uber das erste Betatigungsmittel der Betatigungseinrich-
tung 40 erfolgt. Um den Betrieb des Verbrennungsmotors
10 zu unterbrechen, muss die Welle 82 in die entgegen-
gesetzte Drehrichtung (M) verdreht werden, was durch
erneutes manuelles Aufbringen einer Drehkraftam Dreh-
griff 83 erfolgt. Hierbei wird das Tankabsperrventil 60
wieder geschlossen und der betétigte Motorstopschalter
70 unterbricht gleichzeitig den Ziindstromkreis des Ver-
brennungsmotors 10. Lediglich rein vorsorglich wird fest-
gehalten, dass die vorstehend erlduterte Schaltfunktion
des Motorstopschalters 70 und dessen Betatigung nur
beispielhafter Art sind.

[0032] Der Stellwinkel fiir die Welle 82, der zwischen
der in Fig. 3 gezeigten Drehposition und der in Fig. 4
gezeigten Drehposition liegt, betragt 90° (Viertelkreis).
Dies entspricht einem bevorzugten maximalen Stellwin-
kel, da hierfir die Drehbewegung noch bequem am Dreh-
griff 83 aufgebracht werden kann, ohne dass der Bedie-
ner hierzu mit der Hand umgreifen muss. Der maximale
Stellwinkel kann durch eine nicht ndher erlauterte Be-
grenzungseinrichtung vorgegeben sein. Ferner kbnnen
nicht ndher erlduterte Arretier- und/oder Rastmittel vor-
gesehen sein, die die Welle 82 und/oder den Drehgriff
83 in einer Betriebsposition oder der Motorstopposition
I6sbar festsetzen.

[0033] Aus den Fig. 2, 3 und 4 ist gut ersichtlich, dass
am bzw. im Gehaduse 81 eine Flhrungseinrichtung 87
mit einer zumindest teilzylindrischen Innenfiihrungsfla-
che ausgebildet ist, die der drehbaren Lagerung und Ab-
sttzung der Welle 82 (siehe auch Fig. 1) am bzw. im
Gehause 81 dient. Die Welle 82 ist hierzu mit einem kor-
respondierenden schurzenartigen Fihrungsabschnitt 88
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ausgebildet. Ferner ist sehr gut zu erkennen, dass die
Welle 82 nicht massiv, sondern als Hohlwelle ausgebildet
ist.

[0034] In dem erlduterten Ausfihrungsbeispiel ist als
Stellmittel fir die gemeinsame Betatigung des Tankab-
sperrventils 60 und des Motorstopschalters 70 eine dreh-
bare Welle 82 vorgesehen. In analoger Weise kdnnte als
Stellmittel auch ein langsverschieblicher Schieber und/
oder ein elektrischer Schalter vorgesehen sein, mit dem
sowohl das Tankabsperrventil 60 und der Motorstop-
schalter 70 betétigbar sind. Wesentlich ist, dass das
Tankabsperrventil 60 und der Motorstopschalter 70
gleichzeitig betatigt werden. Dies ist weiterin den Figuren
5a und 5b angegeben. Fig. 5a gibt dabei den Schaltzu-
stand aus Fig. 4 wieder. Der Motorstopschalter 70 unter-
bricht den Ziindstromkreis des Verbrennungsmotors 10
(symbolisiert durch ein "-") und das Tankabsperrventil 60
unterbricht die Kraftstoffweiterleitung vom Tank 30 hin
zum Verbrennungsmotor 10 (ebenfalls symbolisiert
durch ein "-"). Betatigt der Bediener nun den Drehschal-
ter des zweiten Betatigungsmittels 80 (entgegen der
Pfeilrichtung M), wird ab einem bestimmten Punkt in der
Betatigungsbewegung eine Stellung erreicht, bei deren
Uberschreiten der Motorstopschalter 70 den Ziindstrom-
kreis gemaf Fig. 5b schlielt (symbolisiert durch ein "+"

und das Tankabsperrventil 60 die Kraftstoffzufuhr freigibt
(ebenfalls symbolisiert durch ein "+"), so dass der in Fig.
3 veranschaulichte Zustand erreicht wird. Entsprechend
entgegengesetzt verlauft die Schaltung vom in Fig. 5b
gezeigten Zustand "betriebsfertig" beziehungsweise "im
Betrieb" in denin Fig. 5a gezeigten Zustand "Motor aus".
Das Umschalten erfolgt dabei praktisch gleichzeitig, so
dass der Bediener Gber das zweite Betatigungsmittel 80
gemeinsam und synchron den Motorstopschalter 70 und
das Tankabsperrventil 60 von dem einen in den anderen
Betriebszustand umschaltet.

Patentanspriiche

1. Betatigungseinrichtung (40) fir ein Bodenverdich-
tungsgerat (100), insbesondere ein Vibrations-
stampfer, mit einem ersten manuell betatigbaren Be-
tatigungsmittel (73), das zur Regulation der Motor-
leistung zwischen einem Leerlaufzustand und einem
Vollgaszustand ausgebildet ist,
dadurch gekennzeichnet,
dass ein zweites manuell betatigbares Betatigungs-
mittel (80) vorhanden ist, das zur Betatigung eines
Tankabsperrventils (60) und eines Motorstopschal-
ters (70) ausgebildet ist.

2. Betatigungseinrichtung (40) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass das zweite Betatigungsmittel (80)
ausschlieBlich zur Betatigung des Tankabsperrven-
tils (60) und des Motorstopschalters (70) ausgebildet
ist.
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3.

10.

Betatigungseinrichtung (40) nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass das zweite Betatigungsmittel (80) bei einem
Schaltvorgang zur im Wesentlichen gleichzeitigen
Betatigung des Tankabsperrventils (60) und des Mo-
torstopschalters (70) ausgebildet ist.

Betatigungseinrichtung (40) nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass das zweite Betatigungsmittel (80) ein Drehhe-
bel (90) ist, der ein Griffstiick (83) und eine drehfest
mit dem Giriffstiick (83) verbundene Welle (82) auf-
weist, wobei liber die Welle (82) sowohl das Tankab-
sperrventil (60) als auch der Motorstopschalter (70)
betatigbar ist.

Betéatigungseinrichtung (40) nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet,

dass an der Welle (82) wenigstens eine mitdrehen-
de Kontakteinrichtung zur Betatigung des Motor-
stopschalters (70) angeordnet ist.

Betatigungseinrichtung (40) nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet,

dass die Kontakteinrichtung eine Steuerflache (86),
insbesondere eine radial gekrimmte Flache, um-
fasst.

Betatigungseinrichtung (40) nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet,

dass das die Steuerflache (86) in der Weise ausge-
bildet ist, dass sie den Motorstopschalter (70) ortho-
gonal zur Drehachse (A) der Welle (82) verstellt.

Betéatigungseinrichtung (40) nach einem der Anspri-
che 4 bis 7,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Welle (82) an ihrem unteren axialen Ende
eine Verbindungseinrichtung aufweist, die in der
Weise ausgebildet ist, dass sie eine Drehbewegung
des Drehhebels (90) auf ein Drehventil (62) des
Tankabsperrventils (60) Ubertragt.

Betéatigungseinrichtung (40) nach Anspruch 8,
dadurch gekennzeichnet,

dass die Drehachsen (A) des Drehhebels (90) und
des Tankabsperrventils (60) koaxial verlaufen.

Betéatigungseinrichtung (40) nach einem der Anspri-
che 4 bis 9,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Drehhebel (90) drehbar in einem Gehause
(81) aufgenommen ist, und dass die Drehbewegung
des Drehhebels (90) im Geh&ause (81) durch wenig-
stens einen Anschlag begrenzt ist.
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Betatigungseinrichtung (40) nach einem der Anspru-
che 4 bis 10,

dadurch gekennzeichnet,

dass eine Rast- oder Arretiereinrichtung zur Arre-
tierung des Drehhebels (90) in wenigstens einer de-
finierten Position vorgesehen ist.

Betatigungseinrichtung (40) nach einem der Ansprii-
che 4 bis 11,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Drehhebel (90) einstiickig aus einem
Kunststoffmaterial gebildet ist.

Betatigungseinrichtung (40) nach einem der vorher-
gehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass ein elastischer Belastungsschutz (72) vorhan-
den ist, der in der Weise ausgebildet ist, dass ein
maximaler Stellweg des Motorstopschalters (70) in
wenigstens eine Stellrichtung nicht Gberschritten
wird.

Bodenverdichtungsgerat  (100), insbesondere
Stampfer, mit einem Verbrennungsmotor (10) und
mit einer Betatigungseinrichtung (40) gemaf einem
der vorhergehenden Anspriche.

Bodenverdichtungsgerat (100) nach Anspruch 14,
dadurch gekennzeichnet,

dass zumindest das zweite Betatigungsmittel (80)
am Kraftstofftank (30) des Bodenverdichtungsge-
rats (100) befestigt ist.
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