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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Drosselklappe ge-
maB Oberbegriff des Anspruchs 1.

Aus der deutschen Offenlegungsschrift DE-OS
37 11 779 ist eine Drosselklappe dieser Art be-
kannt. Die Drosselklappe ist dabei auf einer Welle
gelagert, die durch einen Seilzug verdrehbar ist.
Der Seilzug wird dabei durch eine Rickholfeder
mit Kraft in SchlieBrichtung der Drosselklappe be-
aufschlagt. Die Drosselklappe weist zudem einen
ersten Anschlag zwischen dem Seilzug und der
Welle auf, dessen Anschlagpunkt mit Hilfe des
Seilzugs verlegt wird, wobei die Drosselklappe zwi-
schen ihrer SchlieBstellung und der Anschlagstel-
lung bewegbar ist. Zwischen dem Seilzug und der
Welle ist dabei eine Kopplungseinrichtung angeord-
net, die hier als eine Feder ausgebildet ist. Flir den
regelnden Eingriff auf das Motordrehmoment z. B.
bei dem Auftreten von Schlupf an einem der ange-
triebenen Rader des Kraftfahrzeugs weist die Dros-
selklappe einen Stellmotor auf, der die Drosselklap-
pe betdtigen kann. Der Stellmotor ist dabei Uber
einen zweiten Anschlag mit der Welle verbunden,
dessen Anschlagpunkt mit Hilfe des Stellmotors
vorverlegbar ist, so daB die Drosselklappe in
Schliefrichtung betitigbar ist.

Aus der europdischen Patentanmeldung EP 0
412 237 A1 ist zusdtzlich zu diesen Merkmalen
bekannt, daB die erste Kopplungseinrichtung als
eine erste Kupplung ausgebildet ist, die einen auf-
hebbaren KraftschluB aufweist. Der KraftschiuB ist
dabei in dem unmittelbaren Bereich des verlegba-
ren Anschlagpunkies aufhebbar oder herstellbar.
Aus dieser AusflUhrungsform ist zudem bekannt,
daB die zweite Kopplungseinrichtung aus einer Fe-
der besteht, die zwischen dem Stellmotor und der
Welle angeordnet ist.

Hierbei erweist sich als nachteilig, daB eine
zusétzliche Einrichtung, ndmlich ein Anschlagstei-
ler, erforderlich ist, der die Ver- bzw. Entrastung
bewirkt. Durch die Verwendung der vorgesehenen
Anschlagsteiler ergibt sich ein aufwendiger, kosten-
intensiver Aufbau der Drosselklappenanordnung.

Als besonders nachteilig erweist sich in Bezug
auf die DE-OS 37 11 779, daB bei dem Betrieb der
Drosselklappe durch den Stellmotor der Stellmotor
immer gegen die Federkraft der Feder anarbeiten
muB, die den Seilzug mit der Welle verbindet. Da
die Federkraft mit zunehmender Auslenkung gréBer
wird, ist somit ein Stellmotor erforderlich, der eine
hohe Leistung aufweist, wodurch sich eine teuere
Ausflihrung ergibt. In diesem Zusammenhang er-
weist sich zudem als nachteilig, daB aufgrund der
von dem Stellmotor aufzubringenden Kraft die Le-
bensdauer des Stellmotors herabgesetzt wird, so
daB die Sicherheit und Zuverldssigkeit bei dem
Betrieb des Kraftfahrzeugs, insbesondere bei einer
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sicherheitsrelevanten Einrichtung, wie einer Dros-
selklappe, herabgesetzt wird.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Drosselklappe zu schaffen, die bei einer mdglichst
einfachen und kostengiinstigen Ausflihrung die Si-
cherheit und Zuverldssigkeit bei dem Betrieb des
Kraftfahrzeugs erhdht und den Stellmotor bei des-
sen Betrieb von einer groBien, die Drosselklappe
rlickstellenden Kraft entlastet.

Die Aufgabe wird erfindungsgemiB dadurch
gelost, daB die erste Kupplung als eine Rast-Gleit-
verbindung ausgebildet ist und daB die Rast-Gleit-
verbindung aus einer zweiarmigen, omegaférmigen
Feder und mindestens zwei Rastvertiefungen auf
einer der beterffenden Wellen besteht.

Es ist vorteilhaft, daB die zweite Kopplungsein-
richtung eine zweite Kupplung ist, die einen auf-
hebbaren KraftschiuB aufweist, weil somit zum ei-
nen ein besonders zuverldssiges Nachfiihren des
Stellmotors bei einer Betitigung der Drosselklappe
durch den Seilzug gewahrleistet wird und zum an-
deren sichergestellt wird, daB z. B. bei einem Blok-
kieren des Stellmotors eine Bewegung der Drossel-
klappe durch den Seilzug sichergestellt wird.

Dadurch, daB die erste und/oder Zweite Kupp-
lung jeweils als eine Rast-Gleitverbindung ausgebil-
det ist, ergibt sich der Vorteil, daB8 fir eine vorge-
gebene Stellung der Welle zu dem Seilzug oder
dem Stellmotor eine feste Kopplung zwischen der
Welle und dem Seilzug oder der Welle und dem
Stellmotor sichergestellt ist und daB fiir die weite-
ren Stellungen der Welle zu dem Seilzug und der
Welle zu dem Stellmotor nur eine geringe Kraft
erforderlich ist, um die Welle durch den Seilzug
oder den Stellmotor zu verdrehen.

Dadurch, daB die Rast-Gleitverbindung aus ei-
ner zweiarmigen omegaférmigen Feder und minde-
stens zwei Rastvertiefungen auf einer der Wellen
besteht, ergibt sich der Vorteil einer besonders
einfachen und kostenglinstigen Ausflihrung der
Rast-Gleitverbindungen, die eine hohe Zuverldssig-
keit aufweisen.

Dadurch, daB dem Stellmotor ein Istwertpoten-
tiometer zugeordnet ist, ergibt sich der Vorteil, daB
bei einer zuverldssigen Nachfiihrung des Stellmo-
tors bei der Betatigung der Drosselklappe die Ist-
stellung der Drosselklappe und des Stellmotors je-
derzeit zuverldssig festgestellt werden kann und
einer Regeleinrichtung zugefiihrt werden kann.

In diesem Zusammenhang ist es vorteilhaft,
daB dem Seilzug in Sollwertpotentiometer zugeord-
net ist, wodurch auf einfache und kostenglnstige
Weise die Sollstellung der Drosselklappe bestimmt
werden kann.

Als besonders vorteilhaft erweist sich dabei,
daB eine Diagnoseeinrichtung mit dem Istwertpo-
tentiometer und dem Sollwertpotentiometer verbun-
den ist, wodurch Fehleinstellungen der Drosselklap-
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pe und/oder des Stellmotors und/oder der ersten
oder zweiten Kopplungseinrichtung einfach und zu-
verldssig erkannt werden kdnnen, Fehlermeldun-
gen ausgegeben werden kdnnen und eine Notlauf-
schaltung aktiviert werden kann, wodurch die Zu-
verlassigkeit und Sicherheit bei dem Betrieb des
Kraftfahrzeugs erhdht wird.

Es ist vorteilhaft, daB eine Geschwindigkeitsre-
glerbetétigungseinrichtung mit dem Seilzug ver-
bunden ist, weil somit auf einfache und kostengiin-
stige Weise ein Geschwindigkeitsregler mit der
Drosselklappe verbindbar ist und somit das Kraft-
fahrzeug neben der Betdtigung der Drosselklappe
durch einen Seilzug, der mit einem Gaspedal ge-
koppelt ist, auch eine Betatigung durch einen Ge-
schwindigkeitsregler ermd&glicht wird, wobei auch
bei dem Betrieb der Drosselklappe durch den Ge-
schwindigkeitsregler der Stellmotor z. B. flir eine
Antriebsschlupfregelfunktion uneingeschrankt zur
Verfligung steht.

Dadurch, daB die Betitigungseinrichtung Uber
eine dritte Kopplungseinrichtung, die eine Feder
oder eine Kupplung mit verdnderlichem oder auf-
hebbaren KraftschiuB ist, mit der Seilscheibe ver-
bunden ist, ergibt sich der Vorteil, da der Ge-
schwindigkeitsregler auf besonders einfache und
zuverldssige Weise an die Drosselklappe ankoppel-
bar ist, wodurch sich eine hohe Sicherheit bei dem
Betrieb des Kraftfahrzeugs ergibt. Die Geschwin-
digkeitsreglerbetdtigungseinrichtung kann somit bei
einem Betrieb der Drosselklappe durch den Seilzug
jederzeit der Bewegung des Seilzugs nachgefiihrt
werden, wodurch sich bei einem erforderlichen Ein-
griff des Geschwindigksitsreglers der Vorteil ergibt,
daB dieser ohne Verzdgerung die Drosselklappe
verstellen kann. In diesem Zusammenhang ist es
von Vorteil, daB zwischen der Betatigungseinrich-
tung und dem Seilzug ein dritter Anschlag ange-
ordnet ist, weil somit sichergestellt wird, daB bei
einem Betreiben der Drosselklappe durch den Ge-
schwindigkeitsregler eine sichere Verbindung zwi-
schen dem Geschwindigkeitsregler und der Welle
fur eine Verstellung der Drosselklappe in Richtung
offen hergestellt wird, wobei gleichzeitig ein Rick-
stellen der Geschwindigkeitsreglerbetitigungsein-
richtung durch die Riickstellfeder sichergestellt ist,
wodurch sich eine besonders hohe Sicherheit bei
dem Betreiben des Kraftfahrzeugs ergibt.

Es ist vorteilhaft, daB der Seilzug an eine Seil-
scheibe ankoppelt, wodurch sich eine besonders
einfache und kostengiinstige Anlenkung des Seil-
zugs ergibt.

Ausflihrungsbeispiele der Erfindung sind in den
Zeichnungen dargestellt und werden im folgenden
anhand der Zeichnungen niher beschrieben.

Es zeigen

Figur 1 ein erstes Ausflihrungsbeispiel anhand
einer Systemdarstellung der erfindungsgemafBen
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Drosselklappe,

Figur 2 ein zweites Ausfiihrungsbeispiel der er-

findungsgemiBen Drosselklappe,

Figur 3 ein drittes Ausflihrungsbeispiel der erfin-

dungsgemiBen Drosselklappe,

Figur 4 ein Ausfiihrungsbeispiel einer Rast-Gleit-

verbindung, entsprechend Figur 3.

Gleiche oder gleichwirkende Bauteile sind in
allen Figuren mit gleichen Bezugszeichen verse-
hen.

Figur 1 zeigt ein erstes Ausflihrungsbeispiel
der erfindungsgemaBen Drosselklappe anhand ei-
ner Systemzeichnung.

Die Drosselklappe (D) ist auf einer Welle (W)
gelagert, die durch den Seilzug (S) verdrehbar ist.
Der Seilzug (S) ist hier beispielhaft fiir eine beson-
ders einfache Anlenkung mit einer Seilscheibe (SB)
verbunden. Die Seilscheibe (SB) wird dabei durch
mindestens eine Rickstellfeder (R) mit Kraft in
Schliefrichtung der Drosselklappe (D) beaufschlagt.
Die Seilscheibe (SB) ist dabei auf einer Welle (X)
gelagert, die auch in Verbindung mit einem Soll-
wertpotentiometer (SP) steht und dieses bei einer
Betatigung der Seilscheibe (SB) und des Seilzugs
(S) verstellt, so daB einer Regeleinrichtung oder
einer Diagnoseeinrichtung, die hier nicht gezeigt
werden, ein Sollwertsignal fir die Stellung der
Drosselklappe (D) zugefiihrt werden kann. Auf der
Welle (X) ist zudem ein erstes Teil eines ersten
Anschlags (A1) gelagert, dessen Anschlagpunkt
durch den Seilzug (S) verlegt werden kann, wobei
die Drosselklappe (D) zwischen ihrer SchlieBstel-
lung und der Anschlagstellung bewegbar ist.

Zwischen dem ersten Teil und dem zweiten
Teil des Anschlags (A1) ist eine erste Kopplungs-
einrichtung (K1) angeordnet, die eine erste Kupp-
lung (K1) ist und einen sich verdndernden oder
aufhebbaren KraftschluB aufweist, wobei der Kraft-
schluB in dem unmittelbaren Bereich des verdnder-
lichen Anschlagpunktes am gr&Bten ist. Der zweite
Teil des Anschlags (A1) ist fest mit der Welle (W)
verbunden.

Die Drosselklappe (D) weist zudem einen Stell-
motor (M) auf, der auf einer Welle (Y) gelagert ist
und der in Abhdngigkeit von vorgegebenen oder
errechneten RegelgroBen die Drosselklappe (D)
Uber die Welle (W) verstellt.

Zur Ermittlung der Istposition der Stellung des
Stellmotors (M) und der Stellung der Drosselklappe
(D) ist dem Stellmotor (M) ein Istwertpotentiometer
(IP) zugeordnet. Eine zweite Kopplungseinrichtung
(K2) ist zwischen der Welle (W) und der Welle (Y)
und somit dem Stellmotor (M) angeordnet, die den
Stellmotor (M) mit der Welle (W) kraftschlissig
verbindet oder verbinden kann.

Zur Betdtigung der Drosselklappe (D) mittels
einer Geschwindigkeitsreglerbetdtigungseinrichtung
(GR), die mit einem Geschwindigkeitsregler ver-
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bunden ist, ist die Seilscheibe (SB) iiber eine dritte
Kopplungseinrichtung (K3), die als eine Feder oder
eine Kupplung mit verdnderlichem oder aufhebba-
rem KraftschluB ausgebildet sein kann, mit der
Geschwindigkeitsreglerbetitigungseinrichtung (GR)
verbunden oder verbindbar. Zudem ist die Ge-
schwindigkeitsreglerbetitigungseinrichtung (GR)
Uber einen dritten Anschlag (A3) mit der Seilschei-
be (SB) verbunden, wodurch zum einen sicherge-
stellt wird, daB bei einer Betétigung der Drossel-
klappe (D) durch den Geschwindigkeitsregler auf-
grund der Kopplung durch die dritte Kopplungsein-
richtung (K3) ein unverzbgerter Eingriff des Ge-
schwindigkeitsreglers erfolgen kann und zudem die
Geschwindigkeitsreglerbetitigungseinrichtung (GR)
durch die Riickstellfeder (R) mit Kraft in SchlieB-
richtung der Drosselklappe (D) beaufschlagt wird.

Fiir die Ausbildung der ersten und zweiten
Kopplungseinrichtungen (K1, K2) ergeben sich bei-
spielhaft die im folgenden beschriebenen Ausfiih-
rungsformen.

Die in Figur 1 gezeigte erste Kopplungseinrich-
tung (K1) kann z. B. als eine elekirische oder
pneumatische oder hydraulische Kupplung (K1)
ausgebildet sein, die in Abhingigkeit von den Si-
gnalen von dem Istwertpotentiometer (IP) und dem
Sollwertpotentiometer (SP) durch eine nicht gezeig-
te Regeleinrichtung oder Diagnoseeinrichtung an-
gesteuert wird. Befinden sich das erste und das
zweite Teil des ersten Anschlags am Anschlags-
punkt, so wird die erste Kupplung (K1) geschlos-
sen. Sobald eine Ansteuerung der Drosselklappe
durch den Stellmotor (M) erforderlich ist, wird die
erste Kupplung (K1) getffnet, um den Stelimotor
(M) zu entlasten, so daB dieser als ein einfacher
Stellmotor mit geringer Leistung ausgebildet sein
kann, so daB sich insgesamt eine kostenglnstige
Ausflihrung ergibt.

Damit der Stellmotor (M) an die Welle (W)
ankoppelbar und auch von dieser entkoppelbar ist,
ist zwischen der Welle (Y) und der Welle (W) eine
zweite Kopplungseinrichtung (K2) angeordnet, die
als eine zweite Kupplung (K2) ausgebildet sein
kann, die einen sich verdndernden oder aufhebba-
ren KraftschluB aufweisen kann.

Die zweite Kupplung (K2) kann dabei auch als
eine elekirische oder pneumatische oder hydrau-
lisch betétigbare Kupplung (K2) ausgebildet sein,
die von einer nicht gezeigten Regeleinrichtung oder
Diagnoseeinrichtung angesteuert wird. Es ist dabei
vorteilhaft, daB die zweite Kupplung (K2) auBer bei
einer vorliegenden Fehlfunktion des Stellmotors (M)
geschlossen ist, so daB der Stellmotor (M) jederzeit
der Drehbewegung der Welle (W) folgt und bei
einem erforderlichen Eingriff des Stellmotors (M)
somit gewdhrleistet ist, daB der Stellmotor (M)
ohne Verz8gerung die Welle (W) verstellen kann.
Fir den Fall, daB eine Fehlfunktion des Stellmotors
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(M) vorliegt oder eine Notlauffunktion geschaltet
werden muB, kann die zweite Kupplung (K2) ged&fi-
net werden, so daB die Drosselklappe (D) frei durch
den Seilzug (S) verstellbar ist.

Bei der Ausflihrung der ersten und/oder zwei-
ten Kupplung (K1, K2) als eine elekirisch oder
pneumatisch oder hydraulisch betétigbare Kupp-
lung (K1, K2) ergibt sich der besondere Vorteil
einer sehr hohen Zuverldssigkeit bei der Betiti-
gung und einer sehr hohen AnpaBfidhigkeit an die
erforderlichen Regelvorgdnge, die durch die nicht
gezeigte Regeleinrichtung gesteuert werden, wobei
sich frotzdem eine kostenglinstige Ausflihrung er-
gibt.

Das in Figur 2 gezeigte Ausflihrungsbeispiel
unterscheidet sich von dem in Figur 1 gezeigten
Ausflihrungsbeispiel lediglich durch eine andere
Ausflihrung der zweiten Kopplungseinrichtung (K2).
Die zweite Kopplungseinrichtung (K2) ist hier flr
eine besonders einfache und kostenglinstige Aus-
flhrung als eine Feder (F) ausgebildet, durch die
die Welle (W) an die Welle (Y) und damit den
Stellmotor (M) ankoppelt. Bei jeder Verstellung der
Welle (W) durch den Seilzug (S) folgt somit der
Stellmotor (M) der Bewegung der Drosselklappe
(D), so daB der Stellmotor jederzeit ohne Verzbge-
rung bei einer Ansteuerung durch eine nicht ge-
zeigte Regeleinrichtung die Drosselklappe verstel-
len kann, was insbesondere bei einer sicherheitsre-
levanten Regeleinrichtung, wie einer Antriebs-
schlupfregeleinrichtung, flir eine hohe Sicherheit
von Vorteil ist. Zur Erhhung der Sicherheit bei
einem erforderlichen Betrieb der Drosselklappe (D)
durch den Stellmotor (M) kann die Welle (Y) mit
der Welle (W) Uber einen zweiten Anschlag (A2)
verbunden sein, dessen Anschlagpunkt mit Hilfe
des Stellmotors vorverlegbar ist, so daB die Dros-
selklappe in SchlieBrichtung betitigbar ist.

In Figur 3 ist ein weiteres Ausflihrungsbeispiel
der erfindungsgemiBen Drosselklappe dargestellt.
Die in Figur 3 dargestellte Ausflihrungsform unter-
scheidet sich von den in Figur 1 und Figur 2
dargestellten Ausfiihrungsformen einzig durch die
andere Ausgestaltung der ersten und zweiten
Kopplungseinrichtungen (K1, K2). Die Kopplungs-
einrichtungen (K1, K2) sind hier beispielhaft als
Rast-Gleitverbindungen (G) ausgefiihrt, die in Figur
3 nur grob skizziert sind. Die Rast-Gleitverbindun-
gen (G) sind dabei derart ausgestaltet und ange-
ordnet, daB in dem unmittelbaren Bereich des An-
schlagpunktes der Anschldge (A1, A2) die ersten
und zweiten Teile der Anschldage (A1, A2) miteinan-
der verrasten, so daB in dieser Position bei einer
Betadtigung der Drosselklappe durch den Seilzug
(S) sich zwischen der Welle (Y) und der Welle (W)
eine feste Verbindung ergibt, die auch zwischen
der Welle (W) und der Welle (X) hergestellt wird.
Bei einem erforderlichen Eingriff des Stellmotors
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(M) zur Verstellung der Drosselklappe (D) wird die
Welle (W) durch den Stellmotor (M) mit einer Kraft
bewegt, die groB genug ist, um die Rastkraft der
Rast-Gleitverbindung (G) in Bezug auf den ersten
Anschlag (A1) zu Uberwinden, so daB nach Uber-
windung der vorliegenden Rastkraft durch den
Stellmotor (M) lediglich eine Kraft zur Verstellung
der Drosselklappe (D) und zur Uberwindung der bei
der Rast-Gleitverbindung (G) auftretenden Gleitkraft
aufzubringen ist. Dadurch kann der Motor eine klei-
nere Leistung aufweisen, wodurch sich insgesamt
eine einfachere und kostenglinstigere Ausflihrung
ergibt.

Auch die zweite Kopplungseinrichtung (K2)
kann als eine Rast-Gleitverbindung (G) ausgebildet
sein, die auch in dem unmittelbaren Bereich des
Anschlagpunktes des zweiten Anschlags (A2) ver-
rastet und somit sicherstellt, daB der Stellmotor (M)
der Bewegung der Drosselklappe (D) folgt. Flir den
Fall einer Fehlfunktion des Stellmotors (M) oder bei
der Einschaltung einer Notlauffunktion flir die Dros-
selklappe (D) ist bei Uberwindung der Rastkraft
sichergestellt, daB die Drosselklappe (D) durch den
Seilzug (S) uneingeschrankt bewegbar ist, wodurch
sich eine hohe Sicherheit bei dem Betrieb des
Kraftfahrzeugs ergibt.

Ein einfaches und kostenglinstiges Ausflih-
rungsbeispiel einer Rast-Gleitverbindung (G) ist in
der Figur 4 dargestellt. Je nach der Anordnung der
Rast-Gleitverbindung (G) kann die Welle (W) oder
die Welle (X) je zwei Rastvertiefungen (V) aufwei-
sen, die in Bezug auf die Stellung der Drosselklap-
pe (D) vorgegebene Positionen, eine vorgegebene
Tiefe und eine vorgegebene Breite aufweisen. Zur
Bildung einer Rast-Gleitverbindung (G) ist eine
zweiarmige, omegafdrmige Feder (O) vorgesehen,
die mit der jeweils anderen Welle (X, W) verbun-
den ist und deren freie, nach innen gebogenen
Arme in die Rastverbindungen eingreifen k&nnen
oder auf der Mantelfliche der jeweiligen Welle (X,
Y) gleiten k&nnen. Die Ausfiihrung der Rastvertie-
fungen (V) und der omegaférmigen Feder (O) kann
dabei in Abhingigkeit von den erforderlichen Rast-
krdften, den Gleitkrdften und den Reibkrdften der
Wellen (W, X, Y) variieren. Die dem zweiten An-
schlag (A2) zugeordnete Rast-Gleitverbindung kann
dabei einen gleichen oder &hnlichen Aufbau auf-
weisen.

Die mdglichen Ausfihrungsformen und Kombi-
nationen der Kopplungseinrichtungen (K1, K2, K3)
beschrinken sich bei der erfindungsgeméfBen
Drosselklappe (D) nicht auf die in den Figuren 1 bis
3 gezeigten Ausflihrungsbeispiele. Je nach der er-
forderlichen Ausflhrungsform kann die Art der
Kopplung der Kopplungseinrichtungen (K1, K2, K3)
variieren, so daB sich auch jeweils andere Kombi-
nationen der Kopplungseinrichtungen und der Art
der Kopplungseinrichtungen (K1, K2, K3) ergeben
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kénnen.

Der Stellmotor (M) kann bei einer besonders
kostenglinstigen Ausflihrungsform als ein Elekiro-
motor ausgebildet sein. Der Stellmotor (M) kann
jedoch auch als ein pneumatisch betétigter Motor
ausgebildet sein.

Wie in den Figuren 1 bis 3 gezeigt, kdnnen
sich der Stellmotor (M) und der Seilzug (S) auf
gegeniberliegenden Seiten der Drosselklappe (D)
befinden. Bei einem anderen Ausfiihrungsbeispiel
kann auch eine Anordnung vorliegen, bei der der
Seilzug (S) und der Stellmotor (M) auf einer Seite
der Drosselklappe (D) angeordnet sind.

Im folgenden wird kurz die Wirkungsweise der
Drosselklappe fiir eine Brennkraftmaschine be-
schrieben.

Beispielsweise bei einem E-Gas oder einer An-
triebsschlupfregelung flr Kraftfahrzeuge werden
Stellmotoren (M) verwendet, um in Abhingigkeit
von vorgegebenen oder errechneten RegelgréBen
Uber die Drosselklappe (D) das Motordrehmoment
eines Kraftfahrzeugs zu regeln. Der Eingriff auf das
Motordrehmoment eines Kraftfahrzeugs erfordert
eine hohe Sicherheit bei der Ansteuerung der Dros-
selklappe (D) durch den Stellmotor (M). Bei einem
normalen Betrieb der Kraftfahrzeugs wird die Dros-
selklappe (D) Uber einen Seilzug (S) verstellt, der
Uber ein Gaspedal betétigt wird. Der Seilzug (S) ist
mit mindestens einer Riickstellfeder (R) verbunden,
die bei einer Entlastung das Gaspedals die Dros-
selklappe (D) in die SchlieBstellung versetzt. Bei
der Verstellung der Drosselklappe (D) durch den
Seilzug (8) ist es dabei erforderlich, da3 die Welle
(W), auf der die Drosselklappe (D) gelagert ist, fest
mit der Welle (Y) verbunden ist, auf der z. B. eine
Seilscheibe (SB) gelagert ist, an die der Seilzug (S)
ankoppelt.

Bei dem Betriebszustand, bei dem die Drossel-
klappe (D) durch den Stellmotor (M) verstellt wird,
ist es es jedoch von Vorteil, daB die feste Verbin-
dung zwischen der Welle (W) und der Welle (X)
gelost wird, damit der Stellmotor keine hohe Riick-
stellkraft Uberwinden muB, um die Drosselklappe
(D) verstellen zu k&nnen. Aus diesem Grund ist
eine erste Kopplungseinrichtung (K1) vorgesehen,
die in einer vorgegebenen Position des ersten An-
schlags (A1) eine feste Kopplung der Welle (W) mit
der Welle (Y) erzeugt und bei einem Eingriff des
Stellmotors (M) diese Kopplung 18st.

Damit der Stellmotor (M) jederzeit bei dem
Betrieb der Drosselklappe (D) durch den Seilzug
(S) der Bewegung der Drosselklappe (D) nachge-
fihrt wird, ist eine zweite Kopplungseinrichtung
(K2) vorgesehen, die bis auf den Fall, daB eine
Fehlfunktion des Stellmotors (M) auftritt oder eine
Notlauffunktion der Drosselklappe (D) geschaltet
wird, den Stellmotor (M) an die Welle (W) ankop-
pelt. Damit ergibt sich der Vorteil, daB8 der Stellmo-
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tor (M) bei einer erforderlichen Ansteuerung der
Drosselklappe (D) durch den Stellmotor (M) ohne
Verzdgerung und sehr exakt die Drosselklappe (D)
verstellen kann. Bei einem E-Gas fiir ein Kraftfahr-
zeug verstellt der Stellmotor (M) dabei die Drossel-
klappe (D) zwischen der SchlieBstellung und der
maximal gedffneten Stellung. Bei einer Einrichtung
zur Anfriebsschlupfregelung ist es jedoch vorteil-
haft, wenn der Stellmotor die Drosselklappe ledig-
lich zwischen der SchlieBstellung und der durch
den Seilzug (S) vorgegebenen momentanen Maxi-
malstellung der Drosselklappe (D) verstellen kann.

Zur Uberwachung der einwandfreien Funktion
des Stellmotors (M) der ersten und zweiten Kopp-
lungseinrichtungen (K1, K2) und der Stellung der
Drosselklappe (D) ist dem Seilzug (S) ein Sollwert-
potentiometer (SP) zugeordnet, an dem eine Span-
nung abgreifbar ist, die einen Sollwert fir die Stel-
lung der Drosselklappe (D) vorgibt und ist dem
Stellmotor (M) ein Istwertpotentiometer (IP) zuge-
ordnet, an dem eine Spannung abgreifbar ist, die
der Iststellung der Drosselklappe (D) entspricht.
Diese Spannungen k&nnen einer Diagnosesinrich-
tung zugefiihrt werden, die Teil einer Regeleinrich-
tung sein kann und die bei vorliegenden Abwei-
chungen z. B. den Stellmotor (M) auBer Betrieb
setzen kann und oder die erste und/oder zweite
Kopplungseinrichtung (K1, K2) &ffnen und/oder
schlieBen kann, Fehlersignale ausgeben kann und
eine Notlaufschaltung aktivieren kann.

Uber eine dritte Kopplungseinrichtung (K3) und
einen dritten Anschlag (K3) kann auf einfache und
kostengiinstige Art und Weise eine Geschwindig-
keitsreglerbetitigungseinrichtung (GR) mit der Seil-
scheibe (SB) verbunden werden, so da3 die Dros-
selklappe (D) durch einen Geschwindigkeitsregler
betdtigbar ist, ohne daB z. B. auf eine Antriebs-
schlupfregelung und eine entsprechende Ansteue-
rung durch den Stellmotor (M) verzichtet werden
braucht.

Patentanspriiche

1. Drosselklappe flr eine Brennkraftmaschine, die
auf einer Drosselklappen-Welle (W) gelagert
ist, mit einem Seilzug (S), durch den die Dros-
selklappen-Welle (W) Uber eine Mitnahmewelle
(X) und einen ersten Anschlag (A1) verdrehbar
ist, dessen Anschlagpunkt mit Hilfe des Seilzu-
ges (S) verlegt wird, mit mindestens einer
Rickholfeder (R) an dem Seilzug (S), wobei
die Drosselklappe (D) zwischen ihrer Schlie3-
stellung und der Anschlagstellung bewegbar
ist, mit einer ersten Kopplungseinrichtung (K1)
zwischen der Mitnahmewelle (X) und der Dros-
selklappen-Welle (W) und einem Stellmotor
(M), dessen Welle (Y) Uber eine zweite Kopp-
lungseinrichtung (K2) mit der Drosselklappen-
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Welle (W) verbindbar ist, wobei die erste
Kopplungseinrichtung (K1) eine erste Kupplung
(K1) ist, die einen authebbaren KraftschluB auf-
weist und der KraftschluB in dem unmittelbaren
Bereich des ersten verlegbaren Anschlagpunk-
tes aufhebbar oder herstellbar ist, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die erste Kupplung (K1) als
eine Rast-Gleitverbindung (G) ausgebildet ist
und die Rast-Gleitverbindung (G) aus einer
zweiarmigen, omegafbrmigen Feder (O) und
mindestens zwei Rastvertiefungen (V) auf der
Drosselklappen-Welle (W) oder auf der Mitnah-
mewelle (X) besteht.

Drosselklappe nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die zweite Kopplungsein-
richtung (K2) eine zweite Kupplung (K2) ist, die
einen aufhebbaren KraftschluB aufweist, wobei
der KraftschluB in dem unmittelbaren Bereich
eines zweiten verlegbaren Anschlagpunktes
(A2) zwischen Drosselklappen-Welle (W) und
Stellmotor-Welle (Y) aufhebbar oder herstellbar
ist.

Drosselklappe nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die zweite Kupplung (K2) als
eine Rast-Gleitverbindung (G) ausgebildet ist
und die Rast-Gleitverbindung (G) aus einer
zweiarmigen, omegafbrmigen Feder (O) und
mindestens zwei Rastvertiefungen (V) auf der
Drosselklappen-Welle (W) oder der Stellmotor-
Welle (Y) besteht.

Drosselklappe nach Anspruch 1 oder Anspruch
3, dadurch gekennzeichnet, daB dem Stellmo-
tor (M) ein Istwertpotentiometer (IP) zugeord-
net ist.

Drosselklappe nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, daB dem Seilzug (S) ein Soll-
wertpotentiometer (SP) zugeordnet ist.

Drosselklappe nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, daB eine Diagnoseeinrichtung
mit dem Istwertpotentiometer (IP) und dem
Sollwertpotentiometer (SP) verbunden ist.

Drosselklappe nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, daB eine Geschwindigkeitsre-
glerbetétigungseinrichtung (GR) mit dem Seil-
zug (S) verbunden ist.

Drosselklappe nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Betitigungseinrichtung
(GR) Uber eine dritte Kopplungseinrichtung
(K3), die eine Feder oder eine Kupplung mit
aufhebbarem KraftschluB ist, mit dem Seilzug
verbunden ist.
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Drosselklappe nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, daB zwischen der Betitigungs-
einrichtung (GR) und dem Seilzug (S) ein drit-
ter Anschlag (A3) angeordnet ist.

Drosselklappe nach Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Seilzug (S) an eine Seil-
scheibe (SB) ankoppelt.

Claims

A throttle valve for an internal combustion en-
gine, which is mounted on a throttle valve
spindle (W), with a cable control (S) by which
the throttle valve spindle (W) can be twisted
via a drive spindle (X) and a first stop (A1), the
stop point of which throttle valve spindle is
moved with the aid of the cable control (S),
with at least one return spring (R) on the cable
control (S), wherein the throttle valve (D) can
be moved between its closed position and the
stop position, with a first coupling device (K1)
between the drive spindle (X) and the throttle
valve spindle (W), and a servomotor (M), the
shaft (Y) of which can be connected to the
throttle valve spindle (W) via a second cou-
pling device (K2), wherein the first coupling
device (K1) is a first clutch (K1) which has a
breakable frictional connection and the fric-
tional connection can be made or broken in the
immediate region of the first movable stop
point, characterised in that the first clutch (K1)
is designed as a latching-sliding connection
(G) and the latching-sliding connection (G)
consists of a two-armed, omega-shaped spring
(O) and at least two latching recesses (V) on
the throttle valve spindle (W) or on the drive
spindle (X).

A throttle valve according to claim 1, charac-
terised in that the second coupling device (K2)
is a second clutch (K2) which has a breakable
frictional connection, wherein the frictional con-
nection can be made or broken in the imme-
diate region of a second movable stop point
(A2) between the throttle valve spindle (W) and
the servomotor shaft (Y).

A throttle valve according to claim 2, charac-
terised in that the second clutch (K2) is de-
signed as a latching-sliding connection (G) and
the latching-sliding connection (G) consists of
a two-armed, omega-shaped spring (O) and at
least two latching recesses (V) on the throttle
valve spindle (W) or the servomotor shaft (Y).

A throttle valve according to claim 1 or claim 3,
characterised in that an actual value potentiom-
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eter (IP) is associated with the servomotor (M).

A throttle valve according to claim 4, charac-
terised in that a set value potentiometer (SP) is
associated with the cable control (S).

A throttle valve according to claim 5, charac-
terised in that a diagnosis device is connected
to the actual value potentiometer (IP) and to
the set value potentiometer (SP).

A throttle valve according to claim 6, charac-
terised in that a speed regulator operating de-
vice (GR) is connected to the cable control (S).

A throttle valve according to claim 7, charac-
terised in that the operating device (GR) is
connected to the cable control via a third cou-
pling device (K3) which is a spring or a clutch
with a breakable frictional connection.

A throttle valve according to claim 8, charac-
terised in that a third stop (A3) is disposed
between the operating device (GR) and the
cable control (S).

A throttle valve according to claim 9, charac-
terised in that the cable control (S) is con-
nected to a pulley (SB).

Revendications

Volet d'étranglement pour un moteur & com-
bustion interne, qui est monté sur un arbre
(W), comportant un systéme & cible (S) par
lequel I'arbre (W) peut étre tourné via un arbre
d'entraimement (X) et une premiére butée (A1)
dont le point de buiée est déplacé A I'aide du
systéme 2 clble (S), au moins un ressort de
rappel (R) sur le systéme & cable (S), le volet
d'étranglement (D) étant mobile entre sa posi-
tion de fermeture et la position de butée, com-
portant un premier dispositif d'accouplement
(K1) entre I'arbre d'entraimement (X) et I'arbre
(W), et un servomoteur (M) dont l'arbre (Y)
peut ére relié & l'arbre (W) via un second
dispositif d'accouplement (K2), le premier dis-
positif d'accouplement (K1) étant un premier
accouplement (K1) qui présente un blocage en
force qui peut étre annulé, et ce blocage en
force pouvant étre annulé ou produit dans la
région immédiate du premier point de butée
mobile, caractérisé en ce que le premier ac-
couplement (K1) est réalisé sous la forme
d'une liaison & encliquetage et coulissement
(G), et en ce que la liaison 2 encliquetage et &
coulissement (G) est constituée par un ressort
(O) & deux bras et en forme d'oméga et par au
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moins deux creux d'encliquetage (V) sur l'ar-
bre (W) ou sur I'arbre d'entrailmement (X).

Volet d'étranglement selon la revendication 1,
caractérisé en ce que le second dispositif d'ac-
couplement (K2) est un second accouplement
(K2) qui présente un blocage en force qui peut
étre annulé, le blocage en force pouvant étre
annulé ou produit dans la région immédiate
d'un second point de butée mobile (A2) enire
I'arbre (M) du volet d'étranglement et I'arbre
(Y) du servomoteur.

Volet d'étranglement selon la revendication 2,
caractérisé en ce que le second accouplement
(K2) est réalisé sous la forme d'une liaison 2
encliquetage et 2 coulissement (G), et en ce
que la liaison A& encliquetage et & coulissement
(G) est constituée par un ressort (O) & deux
bras en forme d'oméga et par au moins deux
creux d'encliquetage (V) sur l'arbre (W) du
volet d'étranglement ou sur l'arbre (Y) du ser-
vomoteur.

Volet d'étranglement selon I'une ou l'autre des
revendications 1 et 3, caractérisé en ce qu'au
servomoteur (M) est associé un potentioméire
pour la valeur réelle (IP).

Volet d'étranglement selon la revendication 4,
caractérisé en ce qu'au systeme a cible (S)
est associé un potentiométre pour la valeur de
consigne (SP).

Volet d'étranglement selon la revendication 5,
caractérisé en ce qu'un dispositif de diagnostic
est relié au potentiométre pour la valeur réelle
(IP) et au potentiomeire pour la valeur de
consigne (SP).

Volet d'étranglement selon la revendication 6,
caractérisé en ce qu'un dispositif d'actionne-
ment du régulateur de vitesse (GR) est relié au
systéme 2 céble (S).

Volet d'étranglement selon la revendication 7,
caractérisé en ce que le dispositif d'actionne-
ment (GR) est relié au systéme & cible via un
troisieme dispositif d'accouplement (K3) qui
est un ressort ou un accouplement avec bloca-
ge en force qui peut éire annulé.

Volet d'étranglement selon la revendication 8,
caractérisé en ce qu'une troisiéme butée (A3)
est agencée entre le dispositif d'actionnement
(GR) et le systéme 2a cable (S).
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10. Volet d'étranglement selon la revendication 9,

caractérisé en ce que le sysieme A céble (S)
est accouplé a une poulie & cible (SB).
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