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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kraftfahrzeugventil-
triebverstellvorrichtung nach dem Oberbegriff des An-
spruchs 1.
[0002] Es ist bereits eine Kraftfahrzeugventiltriebver-
stellvorrichtung mit zumindest einer Nockenwelle, die zu-
mindest zwei axial verschiebbar angeordnete Nockene-
lemente umfasst, wobei zumindest ein Nockenelement
der zumindest zwei Nockenelemente eine Nockenspur
mit einem Ventilhub und eine Nockenspur mit einem Null-
hub für eine Zylinderabschaltung aufweist, bekannt.
[0003] Siehe z.B. DE 10 2007 010155 A1.
[0004] Der Erfindung liegt insbesondere die Aufgabe
zugrunde, eine Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrich-
tung mit einer besonders vorteilhaften Zylinderabschal-
tung bereitzustellen. Sie wird gemäß der Erfindung durch
die Merkmale des Anspruchs 1 gelöst. Weitere Ausge-
staltungen ergeben sich aus den Unteransprüchen.
[0005] Die Erfindung geht aus von einer Kraftfahrzeug-
ventiltriebverstellvorrichtung mit zumindest einer No-
ckenwelle, die zumindest zwei axial verschiebbar ange-
ordnete Nockenelemente umfasst, wobei zumindest ein
Nockenelement der zumindest zwei Nockenelemente ei-
ne Nockenspur mit einem Ventilhub und eine Nocken-
spur mit einem Nullhub für eine Zylinderabschaltung auf-
weist.
[0006] Es wird vorgeschlagen, dass das zumindest ei-
ne andere Nockenelement der zumindest zwei Nocken-
elemente eine Nockenspur mit einem ersten Ventilhub
und eine Nockenspur mit einem zweiten Ventilhub auf-
weist. Dadurch kann ein zur Zylinderabschaltung weiter
befeuerter Zylinder vorteilhaft durch einen speziellen
Ventilhubverlauf an die Zylinderabschaltung angepasst
werden.
[0007] Unter einer "Nockenwelle" soll dabei insbeson-
dere eine Welle verstanden werden, die zur Betätigung
mehrerer Ventile einer Brennkraftmaschine vorgesehen
ist und zur Betätigung eines Ventils jeweils zumindest
eine Nockenspur aufweist. Dabei ist es sowohl denkbar,
dass die Nockenwelle als Einlassnockenwelle ausgebil-
det und dazu vorgesehen ist, Einlassventile zu betätigen,
als auch, dass die Nockenwelle als Auslassnockenwelle
ausgebildet und dazu vorgesehen ist, Auslassventile zu
betätigen. Unter einem "Nockenelement" soll insbeson-
dere ein Element verstanden werden, das drehfest auf
einer Nockenwelle angeordnet und zur Betätigung eines
Ventils dazu vorgesehen ist, das entsprechende Ventil
direkt oder indirekt mit zumindest einem Hub zu beauf-
schlagen. Unter "drehfest" soll insbesondere eine Ver-
bindung verstanden werden, die ein Drehmoment
und/oder eine Drehbewegung unverändert überträgt.
Unter "axial" soll insbesondere axial in Bezug auf eine
Hauptrotationsachse des Nockenelements verstanden
werden. Unter "axial verschiebbar" soll dabei insbeson-
dere verstanden werden, dass das Nockenelement auf
der Nockenwelle parallel zu der Hauptrotationsachse
des Nockenelements zwischen zumindest zwei Schalt-

stellungen verschiebbar ist. Unter einer "Nockenspur"
soll insbesondere ein auf dem Umfang des Nockenele-
ments verlaufender Bereich des Nockenelements ver-
standen werden, der eine Ventilbetätigungskurve zur
Ventilbetätigung ausbildet und/oder der die Ventilbetäti-
gung definiert. Unter einem "Nullhub" soll insbesondere
verstanden werden, dass ein Ventil, das mit dem Nullhub
betätigt wird, während einer gesamten Umdrehung des
Nockenelements einen gleichbleibenden Ventilhub auf-
weist, vorzugsweise dabei in seinem Ventilsitz bleibt und
einen Strömungsquerschnitt des Ventils so während der
gesamten Zeit, in der der Nullhub in Eingriff ist, versperrt
bleibt. Dabei bleibt die Nockenspur, die den Nullhub auf-
weist, während einer gesamten Umdrehung des entspre-
chenden Nockenelements vorzugsweise berührungsfrei
mit dem entsprechenden Ventil und berührt dieses nicht.
Während ein Nockenelement mit einem Nullhub in Ein-
griff ist bleibt das entsprechende Ventil unbetätigt. Unter
einem "Ventilhub" soll dabei insbesondere eine durch die
Nockenspuren der Nockenelemente ausgelöste Bewe-
gung des Ventils verstanden werden, bei dem sich das
Ventil vorzugsweise aus seinem Ventilsitz hebt und so
einen Strömungsquerschnitt freigibt. Unter einer "Zylin-
derabschaltung" soll dabei insbesondere verstanden
werden, dass zumindest ein Zylinder der Brennkraftma-
schine während eines Betriebes abgeschaltet wird, wäh-
rend zumindest ein anderer Zylinder der Brennkraftma-
schine immer noch befeuert wird. Unter einem "ersten
Ventilhub und einem zweiten Ventilhub" sollen dabei ins-
besondere zwei sich voneinander unterscheidende Ven-
tilhübe verstanden werden. Dabei können sich die Ven-
tilhübe in ihrer Hubhöhe und/oder in ihrem Hubverlauf
unterscheiden und/oder zeitlich versetzt beginnen.
[0008] Weiter wird vorgeschlagen, dass die
Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung eine Steuer-
und/oder Regeleinheit aufweist, die dazu vorgesehen ist,
in zumindest einem Abschaltungs-Betriebszustand das
zumindest eine Nockenelement mit dem Nullhub und das
zumindest eine andere Nockenelement mit einem der
Ventilhübe zu betreiben, der einer kleineren Leistung zu-
geordnet ist. Dadurch kann die Kraftfahrzeugventiltrieb-
verstellvorrichtung besonders währen einer Zylinderab-
schaltung besonders vorteilhaft betrieben werden. Unter
einer "Steuer- und/oder Regeleinheit" soll insbesondere
eine Einheit mit zumindest einem Steuergerät verstan-
den werden. Unter einem "Steuergerät" soll insbesonde-
re eine Einheit mit einer Prozessoreinheit und mit einer
Speichereinheit sowie mit einem in der Speichereinheit
gespeicherten Betriebsprogramm verstanden werden.
Grundsätzlich kann die Steuer- und/oder Regeleinheit
mehrere untereinander verbundene Steuergeräte auf-
weisen, die vorzugsweise dazu vorgesehen sind, über
ein Bus-System, wie insbesondere ein CAN-Bus-Sys-
tem, miteinander zu kommunizieren. Unter "vorgesehen"
soll insbesondere speziell programmiert, ausgelegt
und/oder ausgestattet verstanden werden. Unter einem
"Abschaltungs-Betriebszustand" soll insbesondere ein
Betriebszustand verstanden werden, in dem zumindest
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ein Zylinder abgeschaltet wird. Unter ein "Nockenele-
ment mit dem Nullhub betreiben" soll dabei insbesondere
verstanden werden, dass das Nockenelement mit der
Nockenspur, die den Nullhub aufweist, mit dem entspre-
chenden Ventil in Eingriff ist.
[0009] Ferner wird vorgeschlagen, dass die Nocken-
welle als Einlassnockenwelle ausgebildet ist. Dadurch
kann die Nockenwelle besonders vorteilhaft für die Zy-
linderabschaltung ausgebildet werden.
[0010] Des Weiteren wird vorgeschlagen, dass die
Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung zumindest ei-
ne als Auslassnockenwelle ausgebildete Nockenwelle
aufweist, die zumindest zwei axial verschiebbar ange-
ordnete Nockenelemente umfasst, wobei zumindest ein
Nockenelement der zumindest zwei Nockenelemente ei-
ne Nockenspur mit einem Ventilhub und eine Nocken-
spur mit einem Nullhub für eine Zylinderabschaltung auf-
weist. Dadurch kann die Zylinderabschaltung besonders
vorteilhaft ausgeführt werden.
[0011] Zudem wird vorgeschlagen, dass das zumin-
dest eine andere Nockenelement der zumindest zwei No-
ckenelemente der als Auslassnockenwelle ausgebilde-
ten Nockenwelle eine Nockenspur mit einem ersten Ven-
tilhub und eine Nockenspur mit einem zweiten Ventilhub
aufweist. Dadurch kann das zumindest eine andere No-
ckenelement, das einem Zylinder zugeordnet ist, der bei
der Zylinderabschaltung weiter befeuert wird, in dem Ab-
schaltungs-Betriebszustand besonders vorteilhaft be-
trieben werden.
[0012] Weiterhin wird vorgeschlagen, dass die
Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung eine Steuer-
und/oder Regeleinheit aufweist, die dazu vorgesehen ist,
in zumindest einem Betriebszustand alle Nockenele-
mente der als Einlassnockenwelle ausgebildeten No-
ckenwelle umzuschalten und nur abzuschaltende No-
ckenelemente der als Auslassnockenwelle ausgebilde-
ten Nockenwelle umzuschalten. Dadurch können die No-
ckenelemente für die Zylinderabschaltung besonders
einfach geschaltet werden.
[0013] Unter einem "abzuschaltenden Nockenele-
ment" soll dabei insbesondere ein Nockenelement ver-
standen werden, das für die Zylinderabschaltung eine
Nockenspur mit einem Nullhub aufweist, und insbeson-
dere zur Zylinderabschaltung in eine Schaltposition ge-
schaltet wird, in der die Nockenspur, die den Nullhub
aufweist, mit dem entsprechenden Ventil in Eingriff steht.
[0014] Es wird weiter vorgeschlagen, dass die
Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung eine Steuer-
und/oder Regeleinheit aufweist, die dazu vorgesehen ist,
in zumindest einem Betriebszustand alle Nockenele-
mente der als Einlassnockenwelle ausgebildeten No-
ckenwelle und der als Auslassnockenwelle ausgebilde-
ten Nockenwelle umzuschalten. Dadurch können insbe-
sondere die Nockenelemente der Auslassnockenwelle
für die Zylinderabschaltung besonders vorteilhaft ge-
schaltet werden.
[0015] Ferner wird vorgeschlagen, dass die Steuer-
und/oder Regeleinheit dazu vorgesehen ist, in zumindest

einem Betriebszustand zumindest ein Nockenelement
der als Auslassnockenwelle ausgebildeten Nockenwelle
auf einen Nullhub umzuschalten und zumindest ein No-
ckenelement der als Auslassnockenwelle ausgebildeten
Nockenwelle auf einen der Ventilhübe umzuschalten, der
einer kleineren Leistung zugeordnet ist. Dadurch kann
die Brennkraftmaschine bei der Zylinderabschaltung be-
sonders vorteilhaft und effizient betrieben werden.
[0016] Weitere Vorteile ergeben sich aus der folgen-
den Zeichnungsbeschreibung. In der Zeichnung ist ein
Ausführungsbeispiel der Erfindung dargestellt. Die
Zeichnung, die Beschreibung und die Ansprüche enthal-
ten zahlreiche Merkmale in Kombination. Der Fachmann
wird die Merkmale zweckmäßigerweise auch einzeln be-
trachten und zu sinnvollen weiteren Kombinationen zu-
sammenfassen.
[0017] Die Figur 1 zeigt eine erfindungsgemäße
Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung in einem ers-
ten Ausführungsbeispiel. Die Kraftfahrzeugventiltrieb-
verstellvorrichtung ist Teil einer nicht näher dargestellten
Brennkraftmaschine für ein Kraftfahrzeug. Die Brenn-
kraftmaschine ist Teil eines nicht näher dargestellten
Kraftfahrzeugs und weist vier nicht näher dargestellte Zy-
linder auf. Grundsätzlich ist es auch denkbar, dass die
Brennkraftmaschine eine andere, dem Fachmann als
sinnvoll erscheinende Anzahl an Zylindern aufweist. Die
Brennkraftmaschine weist für jeden Zylinder jeweils zwei
nicht näher dargestellte, als Einlassventile ausgebildete
Ventile und zwei nicht näher dargestellte, als Auslass-
ventile ausgebildete Ventile auf. Grundsätzlich ist es
auch denkbar, dass die Brennkraftmaschine für jeden
Zylinder jeweils nur ein Einlassventil und ein Auslass-
ventil, oder eine andere, dem Fachmann als sinnvoll er-
scheinende Anzahl an Einlass- und/oder Auslassventilen
aufweist. Die Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung
weist eine als Einlassnockenwelle ausgebildete Nocken-
welle 10, die zur Betätigung der als Einlassventile aus-
gebildeten Ventile vorgesehen ist, und eine als Auslass-
nockenwelle ausgebildete Nockenwelle 11, die zur Be-
tätigung der als Auslassventile ausgebildeten Ventile
vorgesehen ist, auf. Die Nockenwellen 10, 11 sind in ei-
nem Zylinderkopf der Brennkraftmaschine drehbar gela-
gert.
[0018] Die als Einlassnockenwelle ausgebildete No-
ckenwelle 10 umfasst vier axial verschiebbar angeord-
nete Nockenelemente 12, 13, 14, 15. Die Nockenele-
mente 12, 13, 14, 15 sind über einen nicht näher darge-
stellten Formschluss drehfest mit der als Einlassnocken-
welle ausgebildeten Nockenwelle 10 verbunden. In einer
Axialrichtung, die parallel zu einer Rotationsachse der
Nockenwelle 10 verläuft, sind die Nockenelemente 12,
13, 14, 15 zwischen zwei Schaltstellungen verschiebbar.
Grundsätzlich ist es auch denkbar, dass die Nockenele-
mente 12, 13, 14, 15 auf eine andere, dem Fachmann
als sinnvoll erscheinende Weise mit der Nockenwelle 10
verbunden sind. Das erste Nockenelement 12 ist dem
ersten Zylinder und den entsprechenden als Einlassven-
til ausgebildeten Ventilen zugeordnet. Das zweite No-
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ckenelement 13 ist dem zweiten Zylinder und den ent-
sprechenden als Einlassventil ausgebildeten Ventilen
zugeordnet. Das dritte Nockenelement 14 ist dem dritten
Zylinder und den entsprechenden als Einlassventil aus-
gebildeten Ventilen zugeordnet. Das vierte Nockenele-
ment 15 ist dem vierten Zylinder und den entsprechen-
den als Einlassventil ausgebildeten Ventilen zugeordnet.
[0019] Die axial verschiebbaren Nockenelemente 12,
13, 14, 15 sind zur Betätigung und Verstellung eines Ven-
tilhubs von jeweils zwei als Einlassventil ausgebildeten
Ventilen eines Zylinders vorgesehen. Dazu weisen die
Nockenelemente 12, 13, 14, 15 jeweils zwei Nockenspu-
ren 20, 21, 22, 23, 28, 29, 30, 31, 36, 37, 38, 39, 44, 45,
46, 47 für jeweils ein als Einlassventil ausgebildetes Ven-
til auf. Jedes der Nockenelemente 12, 13, 14, 15 weist
zwei erste Nockenspuren 20, 21, 22, 23, 36, 37, 38, 39
und zwei zweite Nockenspuren 28, 29, 30, 31, 44, 45,
46, 47 auf. Je eine erste Nockenspur 20, 21, 22, 23, 36,
37, 38, 39 und eine zweite Nockenspur 28, 29, 30, 31,
44, 45, 46, 47 sind jeweils dem selben als Einlassventil
ausgebildeten Ventil eines Zylinders zugeordnet und
weisen unterschiedliche Ventilhübe und Hubverläufe
auf. Die ersten Nockenspuren 20, 21, 22, 23, 36, 37, 38,
39 und die zweiten Nockenspuren 28, 29, 30, 31, 44, 45,
46, 47, die jeweils dem selben als Einlassventil ausge-
bildeten Ventil des jeweiligen Zylinders zugeordnet sind,
sind auf dem jeweiligen Nockenelement 12, 13, 14, 15
jeweils benachbart angeordnet. Die ersten Nockenspu-
ren 20, 21, 22, 23, 36, 37, 38, 39 aller Nockenelemente
12, 13, 14, 15 der als Einlassnockenwelle ausgebildeten
Nockenwelle 10 weisen einen ersten Ventilhub auf. Da-
bei sind die ersten Ventilhübe, die von den ersten No-
ckenspuren 20, 21, 22, 23, 36, 37, 38, 39 der Nockene-
lemente 12, 13, 14, 15 ausgelöst werden, identisch aus-
gebildet. Lediglich in einer zeitlichen Abfolge unterschei-
den sich die ersten Ventilhübe, die von den ersten No-
ckenspuren 20, 21, 22, 23, 36, 37, 38, 39 der Nockene-
lemente 12, 13, 14, 15 ausgelöst werden, voneinander.
Die zweiten Nockenspuren 44, 45, 46, 47 des ersten No-
ckenelements 12 und des vierten Nockenelements 15
weisen einen zweiten Ventilhub auf. Dabei sind die zwei-
ten Ventilhübe, die von den zweiten Nockenspuren 44,
45, 46, 47 des ersten Nockenelements 12 und des vierten
Nockenelements 15 ausgelöst werden, identisch ausge-
bildet. Lediglich in einer zeitlichen Abfolge unterscheiden
sich die zweiten Ventilhübe, die von den zweiten Nocken-
spuren 44, 45, 46, 47 des ersten Nockenelements 12
und des vierten Nockenelements 15 ausgelöst werden,
voneinander. Die zweiten Nockenpuren 28, 29, 30, 31
des zweiten Nockenelements 13 und des dritten Nocken-
elements 14 weisen einen Nullhub für eine Zylinderab-
schaltung auf. Die zweiten Nockenspuren 28, 29, 30, 31
des zweiten und dritten Nockenelements 13, 14 rufen bei
einer vollen Umdrehung der Nockenelemente 13, 14 kei-
ne Betätigung des als Einlassventil ausgebildeten Ventils
hervor. Die zweiten Nockenspuren 28, 29, 30, 31 des
zweiten und dritten Nockenelements 13, 14 weisen einen
maximalen Abstand von der Hauptrotationsachse der

Nockenwelle 10 auf, der kleiner ist als der der ersten
Nockenspuren 20, 21, 22, 23, 36, 37, 38, 39. Die zweiten
Nockenspuren 28, 29, 30, 31 des zweiten und dritten
Nockenelements 13, 14 sind während einer vollen Um-
drehung des entsprechenden Nockenelements 13, 14
kontaktfrei mit dem zugeordneten, als Einlassventil aus-
gebildeten, Ventil. Die zweiten Nockenspuren 28, 29, 30,
31 des zweiten und dritten Nockenelements 13, 14 be-
tätigen die als Einlassventil ausgebildeten Ventile nicht,
wodurch der entsprechende Zylinder nicht mit einem
Kraftstoff-Luftgemisch befüllt wird und somit nicht gezün-
det werden kann. Während die zweiten Nockenspuren
28, 29, 30, 31 des zweiten und dritten Nockenelements
13, 14 in Eingriff sind, ist der entsprechende Zylinder
abgeschaltet und erzeugt kein Antriebsmoment. Grund-
sätzlich ist es auch denkbar, dass die zweiten Nocken-
spuren 28, 29, 30, 31 des zweiten und dritten Nockene-
lements 13, 14 das entsprechende als Einlassventil aus-
gebildeten Ventil zwar berühren, dieses aber nicht aus
seinem Ventilsitz abheben.
[0020] In einer ersten Schaltstellung der Nockenele-
mente 12, 13, 14, 15 betätigen die ersten Nockenspuren
20, 21, 22, 23, 36, 37, 38, 39 die entsprechenden als
Einlassventil ausgebildeten Ventile. In einer zweiten
Schaltstellung der Nockenelemente betätigen die zwei-
ten Nockenspuren 44, 45, 46, 47 des ersten Nockenele-
ments 12 und des vierten Nockenelements 15 die ent-
sprechenden als Einlassventil ausgebildeten Ventile mit
dem zweiten Ventilhub, während das zweite Nockenele-
ment 13 und das dritte Nockenelement 14 die Nocken-
spuren 28, 29, 30, 31 mit dem Nullhub in Eingriff haben
und die entsprechenden als Einlassventil ausgebildeten
Ventile deshalb unbetätigt bleiben. Zur Verstellung eines
Ventilhubs der als Einlassventil ausgebildeten Ventile ei-
nes Zylinders wird das entsprechende Nockenelement
12, 13, 14, 15 von einer Schaltstellung in die andere
Schaltstellung geschaltet.
[0021] Jeweils zwei der Nockenelemente 12, 13, 14,
15 der als Einlassnockenwelle ausgebildeten Nocken-
welle 10, die benachbart angeordnet sind, sind als ge-
meinsam zu schaltende Nockenelementgruppe 53, 54
ausgebildet. Das erste Nockenelement 12, das dem ers-
ten Zylinder zugeordnet ist, und das zweite Nockenele-
ment 13, das dem zweiten Zylinder zugeordnet ist, bilden
die erste gemeinsam zu schaltende Nockenelement-
gruppe 53 aus. Das dritte Nockenelement 14, das dem
dritten Zylinder zugeordnet ist, und das vierte Nockene-
lement 15, das dem vierten Zylinder zugeordnet ist, bil-
den die zweite gemeinsam zu schaltende Nockenele-
mentgruppe 54 aus. Die Nockenelemente 12, 13, 14, 15
einer der Nockenelementgruppen 53, 54 sind jeweils ge-
trennt voneinander als separate Einzelbauteile ausgebil-
det. Die Nockenelemente 12, 13, 14, 15 einer Nockene-
lementgruppe 53, 54 werden jeweils während eines Um-
schaltvorgangs gemeinsam geschaltet. Die zwei No-
ckenelementgruppen 53, 54 sind unabhängig voneinan-
der schaltbar. Die erste Nockenelementgruppe 53, die
von dem ersten Nockenelement 12 und dem zweiten No-
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ckenelement 13 gebildet ist, und die zweite Nockenele-
mentgruppe 54, die von dem dritten Nockenelement 14
und dem vierten Nockenelement 15 gebildet ist, sind un-
abhängig voneinander schaltbar.
[0022] Die Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung
umfasst zwei Aktuatorvorrichtungen 55, 56, die der als
Einlassnockenwelle ausgebildeten Nockenwelle 10 zu-
geordnet sind. Jeweils eine Aktuatorvorrichtung 55, 56
ist einer der Nockenelementgruppen 53, 54 der als Ein-
lassnockenwelle ausgebildeten Nockenwelle 10 zuge-
ordnet. Die Aktuatorvorrichtungen 55, 56 koppeln die No-
ckenelemente 12, 13, 14, 15 der ihr zugeordneten No-
ckenelementgruppe 53, 54 während eines Umschaltvor-
gangs miteinander. Die erste Aktuatorvorrichtung 55 ist
der ersten Nockenelementgruppe 53 zugeordnet und da-
zu vorgesehen, das erste Nockenelement 12 und das
zweite Nockenelement 13 zu schalten. Die zweite Aktu-
atorvorrichtung 56 ist der zweiten Nockenelementgruppe
54 zugeordnet und dazu vorgesehen, das dritte Nocken-
element 14 und das vierte Nockenelement 15 zu schal-
ten.
[0023] Die erste Aktuatorvorrichtung 55 und die zweite
Aktuatorvorrichtung 56 sind baugleich ausgebildet. Die
Aktuatorvorrichtungen 55, 56 weisen jeweils eine sche-
matisch dargestellte Kulissenbahn 57 auf. Die Aktuator-
vorrichtungen 55, 56 umfassen einen Aktuator. Der Ak-
tuator umfasst jeweils ein Schaltelement, das als ein
Schaltpin ausgebildet ist. Die Schaltelemente greifen
während eines Umschaltvorgangs in die entsprechende
Kulissenbahn 57 der Aktuatorvorrichtungen 55, 56 ein.
Die Aktuatorvorrichtungen 55, 56 schalten jeweils zu-
nächst ein Nockenelement 12, 14 von einer Schaltstel-
lung in die andere Schaltstellung und dann das andere
Nockenelement 13, 15 der entsprechenden Nockenele-
mentgruppe 53, 54 von einer Schaltstellung in die andere
Schaltstellung.
[0024] Die als Auslassnockenwelle ausgebildete No-
ckenwelle 11 umfasst ebenfalls vier axial verschiebbar
angeordnete Nockenelemente 16, 17, 18, 19. Die No-
ckenelemente 16, 17, 18, 19 sind über einen nicht näher
dargestellten Formschluss drehfest mit der als Auslass-
nockenwelle ausgebildeten Nockenwelle 11 verbunden.
In einer Axialrichtung, die parallel zu einer Rotationsach-
se der Nockenwelle 11 verläuft, sind die Nockenelemen-
te 16, 17, 18, 19 zwischen zwei Schaltstellungen ver-
schiebbar. Grundsätzlich ist es auch denkbar, dass die
Nockenelemente 16, 17, 18, 19 auf eine andere, dem
Fachmann als sinnvoll erscheinende Weise mit der No-
ckenwelle 11 verbunden sind. Das erste Nockenelement
16 ist dem ersten Zylinder und den entsprechenden als
Auslassventile ausgebildeten Ventilen zugeordnet. Das
zweite Nockenelement 17 ist dem zweiten Zylinder und
den entsprechenden als Auslassventile ausgebildeten
Ventilen zugeordnet. Das dritte Nockenelement 18 ist
dem dritten Zylinder und den entsprechenden als Aus-
lassventile ausgebildeten Ventilen zugeordnet. Das vier-
te Nockenelement 19 ist dem vierten Zylinder und den
entsprechenden als Auslassventile ausgebildeten Ven-

tilen zugeordnet.
[0025] Die axial verschiebbaren Nockenelemente 16,
17, 18, 19 sind zur Betätigung und Verstellung eines Ven-
tilhubs von jeweils zwei als Auslassventile ausgebildeten
Ventilen eines Zylinders vorgesehen. Dazu weisen die
Nockenelemente 16, 17, 18, 19 jeweils zwei Nockenspu-
ren 24, 25, 26, 27, 32, 33, 34, 35, 40, 41, 42, 43, 48, 49,
50, 51 für jeweils ein als Auslassventil ausgebildetes
Ventil auf. Jedes der Nockenelemente 16, 17, 18, 19
weist zwei erste Nockenspuren 24, 25, 26, 27, 40, 41,
42, 43 und zwei zweite Nockenspuren 32, 33, 34, 35, 48,
49, 50, 51 auf. Je eine erste Nockenspur 24, 25, 26, 27,
40, 41, 42, 43 und eine zweite Nockenspur 32, 33, 34,
35, 48, 49, 50, 51 sind jeweils dem selben, als Auslass-
ventil ausgebildeten, Ventil eines Zylinders zugeordnet
und weisen unterschiedliche Ventilhübe und Hubverläu-
fe auf. Die ersten Nockenspuren 24, 25, 26, 27, 40, 41,
42, 43 und die zweiten Nockenspuren 32, 33, 34, 35, 48,
49, 50, 51, die jeweils dem selben Ventil des jeweiligen
Zylinders zugeordnet sind, sind auf dem jeweiligen No-
ckenelement 16, 17, 18, 19 jeweils benachbart angeord-
net. Die ersten Nockenspuren aller Nockenelemente 24,
25, 26, 27, 40, 41, 42, 43 weisen einen ersten Ventilhub
auf. Dabei sind die ersten Ventilhübe, die von den ersten
Nockenspuren 24, 25, 26, 27, 40, 41, 42, 43 der Nocken-
elemente 16, 17, 18, 19 ausgelöst werden, identisch aus-
gebildet. Lediglich in einer zeitlichen Abfolge unterschei-
den sich die ersten Ventilhübe, die von den ersten No-
ckenspuren 24, 25, 26, 27, 40, 41, 42, 43 der Nockene-
lemente 16, 17, 18, 19 ausgelöst werden, voneinander.
Die zweiten Nockenspuren 48, 49, 50, 51 des ersten No-
ckenelements 16 und des vierten Nockenelements 19
weisen einen zweiten Ventilhub auf. Dabei sind die zwei-
ten Ventilhübe, die von den zweiten Nockenspuren 48,
49, 50, 51 des ersten Nockenelements 16 und des vierten
Nockenelements 19 ausgelöst werden, identisch ausge-
bildet. Lediglich in einer zeitlichen Abfolge unterscheiden
sich die zweiten Ventilhübe, die von den zweiten Nocken-
spuren 48, 49, 50, 51 des ersten Nockenelements 16
und des vierten Nockenelements 19 ausgelöst werden,
voneinander. Die zweiten Nockenpuren 32, 33, 34, 35
des zweiten Nockenelements 17 und des dritten Nocken-
elements 18 weisen einen Nullhub für eine Zylinderab-
schaltung auf. Die zweiten Nockenspuren 32, 33, 34, 35
des zweiten und dritten Nockenelements 17, 18 rufen bei
einer vollen Umdrehung der Nockenelemente 17, 18 kei-
ne Betätigung des als Auslassventil ausgebildeten Ven-
tils hervor. Die zweiten Nockenspuren 32, 33, 34, 35 des
zweiten und dritten Nockenelements 17, 18 weisen einen
maximalen Abstand von der Hauptrotationsachse der
Nockenwelle 11 auf, der kleiner ist als der der ersten
Nockenspuren 24, 25, 26, 27, 40, 41, 42, 43. Die zweiten
Nockenspuren 32, 33, 34, 35 des zweiten und dritten
Nockenelements 17, 18 sind während einer vollen Um-
drehung des entsprechenden Nockenelements 17, 18
kontaktfrei mit dem zugeordneten als Auslassventil aus-
gebildeten Ventil. Die zweiten Nockenspuren 32, 33, 34,
35 des zweiten und dritten Nockenelements 17, 18 be-
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tätigen die als Auslassventile ausgebildeten Ventilen
nicht, wodurch aus dem entsprechenden Zylinder kein
Gas durch die als Auslassventile ausgebildeten Ventile
entweichen kann. Während die zweiten Nockenspuren
32, 33, 34, 35 des zweiten und dritten Nockenelements
17, 18 in Eingriff sind, ist der entsprechende Zylinder
abgeschaltet und erzeugt kein Antriebsmoment. Grund-
sätzlich ist es auch denkbar, dass die zweiten Nocken-
spuren 32, 33, 34, 35 des zweiten und dritten Nockene-
lements 17, 18 das entsprechende als Auslassventil aus-
gebildete Ventil zwar berühren, dieses aber nicht aus
seinem Ventilsitz abheben.
[0026] In einer ersten Schaltstellung der Nockenele-
mente 16, 17, 18, 19 betätigen die ersten Nockenspuren
24, 25, 26, 27, 40, 41, 42, 43 der entsprechenden No-
ckenelemente 16, 17, 18, 19 die entsprechenden als
Auslassventile ausgebildeten Ventile. In einer zweiten
Schaltstellung der Nockenelemente 16, 17, 18, 19 betä-
tigen die zweiten Nockenspuren 48, 49, 50, 51 des ersten
Nockenelements 16 und des vierten Nockenelements 19
die entsprechenden als Auslassventile ausgebildeten
Ventile mit dem zweiten Ventilhub, während das zweite
Nockenelement 17 und das dritte Nockenelement 18 die
Nockenspuren 32, 33, 34, 35 mit dem Nullhub in Eingriff
haben und die entsprechenden als Auslassventile aus-
gebildeten Ventile deshalb unbetätigt bleiben. Zur Ver-
stellung eines Ventilhubs der als Auslassventile ausge-
bildeten Ventile eines Zylinders wird das entsprechende
Nockenelement 16, 17, 18, 19 von einer Schaltstellung
in die andere Schaltstellung geschaltet.
[0027] Jeweils zwei der Nockenelemente 16, 17, 18,
19 der als Auslassnockenwelle ausgebildeten Nocken-
welle 11, die benachbart angeordnet sind, sind als ge-
meinsam zu schaltende Nockenelementgruppe 58, 59
ausgebildet. Das erste Nockenelement 16, das dem ers-
ten Zylinder zugeordnet ist, und das zweite Nockenele-
ment 17, das dem zweiten Zylinder zugeordnet ist, bilden
die erste gemeinsam zu schaltende Nockenelement-
gruppe 58 aus. Das dritte Nockenelement 18, das dem
dritten Zylinder zugeordnet ist, und das vierte Nockene-
lement 19, das dem vierten Zylinder zugeordnet ist, bil-
den die zweite gemeinsam zu schaltende Nockenele-
mentgruppe 59 aus. Die Nockenelemente 16, 17, 18, 19
einer der Nockenelementgruppen 58, 59 der als Auslass-
nockenwelle ausgebildeten Nockenwelle 11 sind jeweils
getrennt voneinander als separate Einzelbauteile aus-
gebildet. Die Nockenelemente 16, 17, 18, 19 einer No-
ckenelementgruppe 58, 59 der als Auslassnockenwelle
ausgebildeten Nockenwelle 11 werden jeweils während
eines Umschaltvorgangs gemeinsam geschaltet. Die
zwei Nockenelementgruppen 58, 59 der als Auslassno-
ckenwelle ausgebildeten Nockenwelle 11 sind unabhän-
gig voneinander schaltbar. Die erste Nockenelement-
gruppe 58, die von dem ersten Nockenelement 16 und
dem zweiten Nockenelement 17 gebildet ist, und die
zweite Nockenelementgruppe 59, die von dem dritten
Nockenelement 18 und dem vierten Nockenelement 19
gebildet ist, sind unabhängig voneinander schaltbar.

[0028] Die Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung
weist zwei Aktuatorvorrichtungen 60, 61 auf, die der als
Auslassnockenwelle ausgebildeten Nockenwelle 11 zu-
geordnet sind. Jeweils eine Aktuatorvorrichtung 60, 61
ist einer der Nockenelementgruppen 58, 59 der als Aus-
lassnockenwelle ausgebildeten Nockenwelle 11 zuge-
ordnet. Die Aktuatorvorrichtungen 60, 61 koppeln die No-
ckenelemente 16, 17, 18, 19 der ihr zugeordneten No-
ckenelementgruppe 58, 59 während eines Umschaltvor-
gangs miteinander. Die erste Aktuatorvorrichtung 60 ist
der ersten Nockenelementgruppe 58 zugeordnet und da-
zu vorgesehen, das erste Nockenelement 16 und das
zweite Nockenelement 17 zu schalten. Die zweite Aktu-
atorvorrichtung 61 ist der zweiten Nockenelementgruppe
59 zugeordnet und dazu vorgesehen, das dritte Nocken-
element 18 und das vierte Nockenelement 19 zu schal-
ten.
[0029] Die erste Aktuatorvorrichtung 60 und die zweite
Aktuatorvorrichtung 61 der als Auslassnockenwelle aus-
gebildeten Nockenwelle 11 sind baugleich zu den Aktu-
atorvorrichtungen 55, 56 der als Einlassnockenwelle
ausgebildeten Nockenwelle 10 ausgebildet. Die Aktua-
torvorrichtungen 60, 61 weisen jeweils eine schematisch
dargestellte Kulissenbahn 62 auf. Die Aktuatorvorrich-
tungen 60, 61 umfassen einen Aktuator. Der Aktuator
umfasst jeweils ein Schaltelement, das als ein Schaltpin
ausgebildet ist. Die Schaltelemente greifen während ei-
nes Umschaltvorgangs in die entsprechende Kulissen-
bahn 62 der Aktuatorvorrichtungen 60, 61 ein. Die Aktu-
atorvorrichtungen 60, 61 schalten jeweils zunächst ein
Nockenelement 16, 18 von einer Schaltstellung in die
andere Schaltstellung und dann das andere Nockenele-
ment 17, 19 der entsprechenden Nockenelementgruppe
58, 59 von einer Schaltstellung in die andere Schaltstel-
lung.
[0030] Die Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung
weist eine Steuer- und Regeleinheit 52 auf. Die Steuer-
und Regeleinheit 52 ist dazu vorgesehen, die der als Ein-
lassnockenwelle ausgebildeten Nockenwelle 10 zuge-
ordneten Aktuatorvorrichtungen 55, 56 als auch die der
als Auslassnockenwelle ausgebildeten Nockenwelle 11
zugeordneten Aktuatorvorrichtungen 60, 61 zu schalten.
Durch Ansteuerung der Steuer- und Regeleinheit 52 kön-
nen die Nockenelemente 12, 13, 14, 15 der als Einlass-
nockenwelle ausgebildeten Nockenwelle 10 und die No-
ckenelemente 16, 17,18, 19 der als Auslassnockenwelle
ausgebildeten Nockenwelle 11 geschaltet werden.
[0031] Die Steuer- und Regeleinheit 52 weist einen Ab-
schaltungs-Betriebszustand auf. Der Abschaltungs-Be-
triebszustand ist für eine Zylinderabschaltung vorgese-
hen. In dem Abschaltungs-Betriebszustand ist die Steu-
er- und Regeleinheit 52 dazu vorgesehen, die Nocken-
elemente 13, 14 der als Eingangsnockenwelle ausgebil-
deten Nockenwelle 10, die eine Nockenspur 28, 29, 30,
31 mit dem Nullhub aufweisen, mit dem Nullhub zu be-
treiben und die anderen Nockenelemente 12, 15 der als
Eingangsnockenwelle ausgebildeten Nockenwelle 11
mit dem zweiten Ventilhub zu betreiben. Dabei ist der
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zweite Ventilhub, mit dem die Nockenelemente 12, 15
betrieben werden die keinen Nullhub aufweisen, einer
kleineren Leistung zugeordnet. Eine Leistung, die der
entsprechende Zylinder bereitstellen kann, ist, wenn das
entsprechende Nockenelement 12, 15 mit dem zweiten
Ventilhub betrieben wird, kleiner als eine Leistung, die
der Zylinder bereitstellen kann, wenn das entsprechende
Nockenelement 12, 15 mit dem ersten Ventilhub betrie-
ben wird. Dazu schaltet die Steuer- und Regeleinheit 52,
ausgehend von einem Normal-Betriebszustand, in dem
alle Nockenelemente 12, 13, 14, 15 der als Eingangsno-
ckenwelle ausgebildeten Nockenwelle 10 die erste No-
ckenspur 20, 21, 22, 23, 36, 37, 38, 39 in Eingriff haben
und somit mit dem ersten Ventilhub betrieben werden,
zur Schaltung des Abschaltungs-Betriebszustand mittels
der Aktuatorvorrichtungen 55, 56 alle Nockenelemente
12, 13, 14, 15 der als Eingangsnockenwelle ausgebilde-
ten Nockenwelle 10 von der ersten Schaltstellung in die
zweite Schaltstellung, in der die Nockenelemente 12, 13,
14, 15 jeweils die zweite Nockenspur 28, 29, 30, 31, 44,
45, 46, 47 in Eingriff haben.
[0032] Die Steuer- und Regeleinheit 52 ist zur Schal-
tung in den Abschaltungs-Betriebszustand dazu vorge-
sehen, ebenfalls alle Nockenelemente 16, 17, 18, 19 der
als Auslassnockenwelle ausgebildeten Nockenwelle 11
umzuschalten. Die Steuer- und Regeleinheit ist dabei da-
zu vorgesehen, das zweite und das dritte Nockenelement
17, 18 der als Auslassnockenwelle ausgebildeten No-
ckenwelle 11 auf einen Nullhub umzuschalten und das
erste und das vierte Nockenelement 16, 19 der als Aus-
lassnockenwelle ausgebildeten Nockenwelle 11 auf den
zweiten Ventilhub umzuschalten, der einer kleineren
Leistung zugeordnet ist. Dabei schaltet die Steuer- und
Regeleinheit 52 mittels der Aktuatorvorrichtungen 60, 61
sämtliche Nockenelemente 16, 17,18, 19 in die zweite
Schaltstellung. Dadurch betätigen das zweite Nockene-
lement 17 und das dritte Nockenelement 18 die entspre-
chenden als Auslassventile ausgebildeten Ventile mit
dem Nullhub, wodurch die entsprechenden Ventile un-
betätigt bleiben. Das erste Nockenelement 16 und das
vierte Nockenelement 19 betätigen die entsprechenden
als Auslassventile ausgebildeten Ventile dabei mit dem
zweiten Ventilhub.
[0033] Es ist grundsätzlich auch denkbar, dass ledig-
lich die Nockenelemente 17, 18 der als Auslasswelle aus-
gebildeten Nockenwelle 11 schaltbar ausgebildet sind
und für eine Zylinderabschaltung geschaltet werden, die
die Nockenspuren 32, 33, 34, 35 aufweisen, die den Null-
hub aufweisen. Dabei wäre es dann denkbar, dass das
erste Nockenelement 16 und das vierte Nockenelement
19 lediglich die erste Nockenspur 40, 41, 42, 43 aufwei-
sen. Dabei wäre, wie in Figur 1 gestrichelt dargestellt,
lediglich eine Aktuatorvorrichtung notwendig, die das
zweite Nockenelement 17 und das dritte Nockenelement
18, die in diesem Fall zu einer Nockenelementgruppe
zusammengeschlossenen wären, zwischen der ersten
Schaltstellung und der zweiten Schaltstellung umschal-
tet. Die Steuer- und Regeleinheit 52 ist hierbei zur Schal-

tung in den Abschaltungs-Betriebszustand dazu vorge-
sehen, lediglich die Nockenelemente 17, 18 der als Aus-
lassnockenwelle ausgebildeten Nockenwelle 11 zu
schalten, die eine Nockenspur aufweisen, die einen Null-
hub aufweist. Die Steuer- und Regeleinheit 52 schaltet
in diesem Fall zur Schaltung des Abschaltungs-Betriebs-
zustand lediglich das zweite Nockenelement 17 und das
dritte Nockenelement 18 der als Auslassnockenwelle
ausgebildeten Nockenwelle 11 von der ersten Schaltstel-
lung in die zweite Schaltstellung. Das erste Nockenele-
ment 16 und das vierte Nockenelement 19 der als Aus-
lassnockenwelle ausgebildeten Nockenwelle 11 werden
hierbei nicht umgeschaltet. Eine Schaltung der Nocken-
elemente 12, 13, 14, 15 der als Einlassnockenwelle aus-
gebildeten Nockenwelle 10 bleibt wie oben beschrieben.
Die Steuer- und Regeleinheit 52 schaltet zu Schaltung
des Abschaltungs-Betriebszustands alle Nockenele-
mente 12, 13, 14, 15 der als Einlassnockenwelle ausge-
bildeten Nockenelemente 10 von der ersten Schaltstel-
lung in die zweite Schaltstellung.

Bezugszeichenliste

[0034]

10 Nockenwelle
11 Nockenwelle
12 Nockenelement
13 Nockenelement
14 Nockenelement
15 Nockenelement
16 Nockenelement
17 Nockenelement
18 Nockenelement
19 Nockenelement
20 Nockenspur
21 Nockenspur
22 Nockenspur
23 Nockenspur
24 Nockenspur
25 Nockenspur
26 Nockenspur
27 Nockenspur
28 Nockenspur
29 Nockenspur
30 Nockenspur
31 Nockenspur
32 Nockenspur
33 Nockenspur
34 Nockenspur
35 Nockenspur
36 Nockenspur
37 Nockenspur
38 Nockenspur
39 Nockenspur
40 Nockenspur
41 Nockenspur
42 Nockenspur
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43 Nockenspur
44 Nockenspur
45 Nockenspur
46 Nockenspur
47 Nockenspur
48 Nockenspur
49 Nockenspur
50 Nockenspur
51 Nockenspur
52 Steuer- und/oder Regeleinheit
53 Nockenelementgruppe
54 Nockenelementgruppe
55 Aktuatorvorrichtung
56 Aktuatorvorrichtung
57 Kulissenbahn
58 Nockenelementgruppe
59 Nockenelementgruppe
60 Aktuatorvorrichtung
61 Aktuatorvorrichtung
62 Kulissenbahn

Patentansprüche

1. Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung mit zu-
mindest einer Nockenwelle (10, 11), die zumindest
zwei axial verschiebbar angeordnete Nockenele-
mente (12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 19) umfasst, wobei
zumindest ein Nockenelement (13, 14, 17, 18) der
zumindest zwei Nockenelemente (12, 13, 14, 15, 16,
17, 18, 19) eine Nockenspur (20, 21, 22, 23, 24, 25,
26, 27) mit einem Ventilhub und eine Nockenspur
(28, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35) mit einem Nullhub für
eine Zylinderabschaltung aufweist und das zumin-
dest eine andere Nockenelement (12, 15, 16, 19)
der zumindest zwei Nockenelemente (12, 13, 14, 15,
16, 17, 18, 19) eine Nockenspur (36, 37, 38, 39, 40,
41, 42, 43) mit einem ersten Ventilhub und eine No-
ckenspur (44, 45, 46, 47, 48, 49, 50, 51) mit einem
zweiten Ventilhub aufweist,
gekennzeichnet durch
eine Steuer- und/oder Regeleinheit (52), die dazu
vorgesehen ist, in zumindest einem Abschaltungs-
Betriebszustand das zumindest eine Nockenele-
ment (13, 14, 17, 18) mit dem Nullhub und das zu-
mindest eine andere Nockenelement (12, 15, 16, 19)
mit einem der Ventilhübe zu betreiben, der einer klei-
neren Leistung zugeordnet ist.

2. Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung nach An-
spruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Nockenwelle (10) als Einlassnockenwelle aus-
gebildet ist.

3. Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung nach An-
spruch 2,
gekennzeichnet durch

zumindest eine als Auslassnockenwelle ausgebilde-
te Nockenwelle (11), die zumindest zwei axial ver-
schiebbar angeordnete Nockenelemente (16, 17,
18, 19) umfasst, wobei zumindest ein Nockenele-
ment (17, 18) der zumindest zwei Nockenelemente
(16, 17, 18, 19) eine Nockenspur (24, 25, 26, 27) mit
einem Ventilhub und eine Nockenspur (32, 33, 34,
35) mit einem Nullhub für eine Zylinderabschaltung
aufweist.

4. Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung nach An-
spruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass
das zumindest eine andere Nockenelement (16, 19)
der zumindest zwei Nockenelemente (16, 17, 18, 19)
der als Auslassnockenwelle ausgebildeten Nocken-
welle (11) eine Nockenspur (40, 41, 42, 43) mit einem
ersten Ventilhub und eine Nockenspur (48, 49, 50,
51) mit einem zweiten Ventilhub aufweist.

5. Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung zumin-
dest nach Anspruch 3,
gekennzeichnet durch
eine Steuer- und/oder Regeleinheit (52), die dazu
vorgesehen ist, in zumindest einem Betriebszustand
alle Nockenelemente (12, 13, 14, 15) der als Ein-
lassnockenwelle ausgebildeten Nockenwelle (10)
umzuschalten und nur abzuschaltende Nockenele-
mente (17, 18) der als Auslassnockenwelle ausge-
bildeten Nockenwelle (11) umzuschalten.

6. Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung nach ei-
nem der Ansprüche 3 bis 5,
gekennzeichnet durch
eine Steuer- und/oder Regeleinheit (52), die dazu
vorgesehen ist, in zumindest einem Betriebszustand
alle Nockenelemente (12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 19)
der als Einlassnockenwelle ausgebildeten Nocken-
welle (10) und der als Auslassnockenwelle ausge-
bildeten Nockenwelle (11) umzuschalten.

7. Kraftfahrzeugventiltriebverstellvorrichtung zumin-
dest nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Steuer- und/oder Regeleinheit (52) dazu vorge-
sehen ist, in zumindest einem Betriebszustand zu-
mindest ein Nockenelement (17,18) der als Auslass-
nockenwelle ausgebildeten Nockenwelle (11) auf ei-
nen Nullhub umzuschalten und zumindest ein No-
ckenelement (16, 19) der als Auslassnockenwelle
ausgebildeten Nockenwelle (11) auf einen der Ven-
tilhübe umzuschalten, der einer kleineren Leistung
zugeordnet ist.

8. Brennkraftmaschine mit einer Kraftfahrzeugventil-
triebverstellvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche.
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9. Verfahren mit einer Kraftfahrzeugventiltriebverstell-
vorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis 7.

Claims

1. Internal combustion engine valve train adjustment
device, comprising at least one camshaft (10, 11)
provided with at least two cam elements (12, 13, 14,
15, 16, 17, 18, 19) arranged in an axially displaceable
manner, wherein at least one cam element (13, 14,
17, 18) of the at least two cam elements (12, 13, 14,
15, 16, 17, 18, 19) has a cam track (20, 21, 22, 23,
24, 25, 26, 27) with a valve stroke and a cam track
(28, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35) with a zero stroke for
a cylinder cut-out and the at least one other cam
element (12, 15, 16, 19) of the at least two cam el-
ements (12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 19) has a cam
track (36, 37, 38, 39, 40, 41, 42, 43) with a first valve
stroke and a second cam track (44, 45, 46, 47, 48,
49, 50, 51) with a second valve stroke,
characterised by
an open- and/or closed-loop control unit (52), which
is provided to operate, in at least one cut-out oper-
ating state, the at least one cam element (13, 14, 17,
18) with the zero stroke and the at least one other
cam element (12, 15, 16, 19) with one of the valve
strokes assigned to a lower power.

2. Internal combustion engine valve train adjustment
device according to claim 1,
characterised in that
the camshaft (10) is designed as intake camshaft.

3. Internal combustion engine valve train adjustment
device according to claim 2,
characterised by
at least one camshaft (11) designed as exhaust cam-
shaft, which comprises at least two cam elements
(16, 17, 18, 19) arranged in an axially displaceable
manner, wherein at least one cam element (17, 18)
of the at least two cam elements (16, 17, 18, 19) has
a cam track (24, 25, 26, 27) with a valve stroke and
a cam track (32, 33, 34, 35) with a zero stroke for a
cylinder cut-out.

4. Internal combustion engine valve train adjustment
device according to claim 3,
characterised in that
the at least one other cam element (16, 19) of the at
least two cam elements (16, 17, 18, 19) of the cam-
shaft (11) designed as exhaust camshaft has a cam
track (40, 41, 42, 43) with a first valve stroke and a
cam track (48, 49, 50, 51) with a second valve stroke.

5. Internal combustion engine valve train adjustment
device according to at least claim 3,
characterised by

an open- and/or closed-loop control unit (52), which
is provided to switch over, in at least one operating
state, all cam elements (12, 13, 14, 15) of the cam-
shaft (10) designed as intake camshaft, and to switch
over only those cam elements (17, 18) of the cam-
shaft (11) designed as exhaust camshaft which are
to be cut out.

6. Internal combustion engine valve train adjustment
device according to any of claims 3 to 5,
characterised by
an open- and/or closed-loop control unit (52), which
is provided to switch over, in at least one operating
state, all cam elements (12, 13, 14, 15, 16, 17, 18,
19) of the camshaft (10) designed as intake camshaft
and of the camshaft (11) designed as exhaust cam-
shaft.

7. Internal combustion engine valve train adjustment
device according to at least claim 4,
characterised in that
the open- and/or closed-loop control unit (52) is pro-
vided to switch over, in at least one operating state,
at least one cam element (17, 18) of the camshaft
(11) designed as exhaust camshaft to a zero stroke
and to switch over at least one cam element (16, 19)
of the camshaft (11) designed as exhaust camshaft
to one of the valve strokes assigned to a lower power.

8. Internal combustion engine comprising an internal
combustion engine valve train adjustment device ac-
cording to any of the preceding claims.

9. Method involving an internal combustion engine
valve train adjustment device according to any of
claims 1 to 7.

Revendications

1. Dispositif de commande des soupapes d’un véhicule
automobile comprenant au moins un arbre à cames
(10, 11) qui comprend au moins deux éléments de
came (12, 13, 14) disposés coulissant axialement,
au moins un élément de came (13, 14, 17, 18) parmi
lesdits deux éléments de came (12, 13, 14, 15, 16,
17, 18, 19) présentant une voie de came 20, 21,
22,23, 24, 25, 26, 27) ayant une course de soupape
et une voie de came (28, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35)
ayant une course nulle pour un arrêt de cylindre, et
l’au moins un autre élément de came (12, 15, 16,
19) parmi les au moins deux éléments de came (12,
13, 14, 15, 16, 17, 18, 19) présentant une voie de
came (36, 37, 38, 39, 40, 41, 42, 43) ayant une pre-
mière course de soupape et une voie de came (44,
45, 46, 47, 48, 49, 50, 51) présentant une seconde
course de soupape, caractérisé en ce qu’une unité
de réglage et/ou de commande (52) est conçue pour
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faire fonctionner dans au moins un état d’arrêt l’au
moins un élément de came (13, 14, 15, 16) ayant la
course nulle et l’au moins un autre élément de came
(12, 15, 16, 19) ayant une des courses de soupape,
qui est associée à une petite puissance.

2. Dispositif de commande des soupapes d’un véhicule
automobile selon la revendication 1, caractérisé en
ce que l’arbre à cames (10) est conçu comme un
arbre à came d’admission.

3. Dispositif de commande des soupapes d’un véhicule
automobile selon la revendication 2, caractérisé par
au moins un arbre à cames (11) conçu en tant qu’ar-
bre à cames de sortie, qui comprend au moins deux
éléments de came (16, 17, 18, 19) disposés coulis-
sant, au moins un élément de came (17, 18) présen-
tant une voie de came (24, 25, 26, 27) ayant une
course de soupape et une voie de came (32, 33, 34,
35) ayant une course nulle pour un arrêt de cylindre.

4. Dispositif de commande des soupapes d’un véhicule
automobile selon la revendication 3, caractérisé en
ce que l’au moins un autre élément de came (16,
19) des au moins deux autres éléments de came
(16, 17, 18, 19) de l’arbre à cames (11) conçu comme
un arbre à cames de sortie présente une voie de
came (40, 41, 42, 43) ayant une première course de
soupape et une voie de came (48, 49, 50, 51) ayant
une seconde course de soupape.

5. Dispositif de commande des soupapes d’un véhicule
automobile selon la revendication 3, caractérisé par
une unité (52) de commande et/ou de réglage qui
est prévu dans au moins un état de fonctionnement
pour commuter tous les éléments de came (12, 13,
14, 15) de l’arbre à came (10) conçu en tant qu’arbre
à cames d’admission et pour commuter uniquement
les éléments de came (17, 18) à arrêter de l’arbre à
came (11) conçu comme un arbre à came de sortie.

6. Dispositif de commande des soupapes d’un véhicule
automobile selon l’une quelconque des revendica-
tions 3 à 5, caractérisé en ce qu’une unité de com-
mande et/ou de réglage (52) est prévu pour, dans
au moins un état de fonctionnement pour commuter
tous les éléments de came (12, 13, 14, 15, 16, 17,
18, 19) de l’arbre à came (10) conçu comme un arbre
à came d’admission et de l’arbre à came (11) conçu
comme l’arbre à cames de sortie.

7. Dispositif de commande des soupapes d’un véhicule
automobile selon au moins la revendication 4, ca-
ractérisé en ce que l’unité de commande et/ou de
réglage (52) est prévue dans au moins un état de
fonctionnement pour commuter au moins un élé-
ment de came (17, 18) de l’arbre à cames (11) conçu
comme un arbre à cames de sortie sur une course

nulle et au moins un élément de came (16, 19) de
l’arbre à cames (11) conçu en tant qu’arbre à cames
de sortie sur l’une des courses de soupape qui est
associée à une petite puissance.

8. Moteur à combustion interne comprenant un dispo-
sitif de commande des soupapes d’un véhicule auto-
mobile selon l’une quelconque des revendications
précédentes.

9. Procédé mettant en oeuvre un dispositif de comman-
de des soupapes d’un véhicule automobile selon
l’une quelconque des revendications 1 à 7.
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