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Beschreibung
HINTERGRUND DER ERFINDUNG
Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Dros-
selklappen-Betatigungseinrichtung fir einen Ver-
brennungsmotor und insbesondere eine Drosselklap-
pen-Betatigungseinrichtung mit einer motorbetriebe-
nen Drosselklappe.

Beschreibung des Standes der Technik

[0002] Eine konventionelle Einrichtung dieser Art ist
typisch in Veroffentlichungen des Standes der Tech-
nik offenbart, wie zum Beispiel der JP-A-63-150449
(1988) sowie den US-Patentschriften 4 947 815 und
4735 179 (wobei letztere derselben Inhaberin wie die
vorliegende Anmeldung gehort).

[0003] Wie in den vorgenannten Veroffentlichungen
des Standes der Technik erortert ist, besteht eines
der wichtigsten Dinge bei einer Drosselklappen-Ein-
richtung jenes Typs, bei dem eine Drosselklappe
durch einen Servomotor, wie zum Beispiel einen
Gleichstrommotor oder einen Schrittmotor, betatigt
wird, darin, dass sogar trotz einer Stérung im Servo-
motor ein Minimum an Sicherheit garantiert werden
kann.

[0004] Mit dem vorgenannten ,Minimum an Sicher-
heit" ist folgendes gemeint, d. h. selbst wenn eine
Stérung in einem Drosselklappen-Servomotor auf-
tritt, kann ein Motor ein Drehmoment von einer be-
stimmten Grole erzeugen, wodurch ein Kraftfahr-
zeug mit einer vorgegebenen Geschwindigkeit, zum
Beispiel 30 km/h oder dergleichen, fahren kann, um
eine nahe gelegene Reparaturwerkstatt zu erreichen.
Je nach den Umstanden kann jedoch eine hdhere
Geschwindigkeit, zum Beispiel 80 km/h, als eine sol-
che Notfallgeschwindigkeit erforderlich sein. Das
heil3t, es wird gewlinscht, dass selbst dann, wenn
eine Stérung in einem Drosselklappen-Servomotor
auftritt, die Drosselklappe immer in einer gewissen
Offnungsstellung gehalten wird, so dass der Motor
ein ausreichend groRes Drehmoment erzeugen
kann, um ein Kraftfahrzeug mit einer gewlinschten
Notfallgeschwindigkeit fahren zu lassen.

[0005] Als Beispiel sei ein Fall angenommen, bei
dem der elektrische Strom fiir einen Drosselklap-
pen-Servomotor plétzlich abgeschaltet wird. In einem
solchen Fall wird die Drosselklappe rasch durch eine
Ruckstellfeder in eine vollstandig geschlossene Stel-
lung oder eine Leerlaufstellung zuriickgestellt, mit
dem Ergebnis, dass ein fahrendes Kraftfahrzeug
drastisch verlangsamt wird.

[0006] Hinsichtlich ,einer vollstandig geschlossenen

Stellung" und ,einer Leerlaufstellung" wird des Weite-
ren spater eine detailliertere Erlauterung in Bezug auf
die Beschreibung der Ausfihrungsform der vorlie-
genden Erfindung gegeben. Fiir den Augenblick wird
jedoch nur ,eine vollstandig geschlossene Stellung
(oder Offnungsstellung)" verwendet.

[0007] Dann, nachdem die Drosselklappe in die voll-
standig geschlossene Stellung zuriickgekehrt ist,
kann das Kraftfahrzeug nicht mehr langer mit er-
wlnschter Geschwindigkeit weiterfahren, da der Mo-
tor mit einer solchen Offnungsstellung der Drossel-
klappe kein ausreichendes Drehmoment erzeugen
kann.

[0008] Ferner ist es bei einer motorbetriebenen
Drosselklappen-Einrichtung notwendig, die Anfangs-
stellung einer Drosselklappe, wenn ein Motor nicht
arbeitet, d. h., eine vollstandig geschlossene Stel-
lung, mit einem solchen Wert auszuwahlen, dass das
Neustart-Drehmoment des Antriebsmotors nie zu
grol3 wird. Der Grund hierfir ist der folgende.

[0009] Wenn die Drosselklappe nach dem Stoppen
des Motors in der vollstandig geschlossenen Stellung
fur einen langen Zeitraum stehen gelassen wird,
sammeln sich Verbrennungsprodukte wie Teer und
Kohlenstoff an und bleiben zwischen der Drossel-
klappe und der Innenwand eines Einlassrohrs han-
gen, so dass die Drosselklappe an der Innenwand
haftet und es schwierig wird, sie durch das Drehmo-
ment des Antriebsmotors wieder zu 6ffnen.

[0010] Daher wurde die Drosselklappen-Einrich-
tung, wie sie in den vorstehend genannten Veroffent-
lichungen des Standes der Technik offenbart ist, mit
einem Stopper, der als Ausgangsstopper bezeichnet
wird, versehen. Dieser Stopper dient zum Verhin-
dern, dass sich eine Drosselklappe in der vollstandig
geschlossenen Stellung befindet, wenn im Antriebs-
motor eine Storung auftritt und die Drosselklappe von
einer Riickstellfeder in die SchlieRrichtung gedreht
wird.

[0011] Daher unterscheidet sich der Ausgangsstop-
per in seiner Funktion von einem Stopper, der als
vollstandig geschlossener Stopper (oder Leerlauf-
stopper) bezeichnet wird, der an einer bestimmten
Position vorgesehen ist, um zu verhindern, dass eine
Drosselklappe an der Innenwand eines Einlassrohrs
anhangt, um eine Drehzahl fir den Leerlauf zu si-
chern.

[0012] Selbst wenn der Fahrer seinen Full vom
Gaspedal nimmt, um ein Kraftfahrzeug wegen einer
Verkehrsampel voriibergehend anzuhalten, muss
das Drosselklappenventil leicht gedéffnet sein, um
eine Drehzahl fur den Leerlauf beizubehalten, so
dass verhindert wird, dass der Motor ausgeht. Mit ei-
ner solchen Motordrehzahl kann jedoch ein Kraftfahr-
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zeug nicht mit einer Geschwindigkeit von beispiels-
weise 30 km/h fahren.

[0013] Wie bereits erwahnt wurde, ist es, um das
vorgenannte Minimum an Sicherheit zu erreichen,
notwendig, dass ein Kraftfahrzeug noch mit einer ge-
winschten Notfallgeschwindigkeit fahren kann,
selbst wenn der Drosselklappen-Antriebsmotor eine
Stoérung hat. Gewdhnlich ist ein vollstandig geschlos-
sener Stopper (oder Leerlaufstopper) in einer Stel-
lung von 1°-2° vor der vollstandig geschlossenen
Stellung einer Drosselklappe vorgesehen. Hier be-
deutet die ,vollstandig geschlossene Stellung" einer
Drosselklappe, dass die Drosselklappe ein Einlass-
rohr vollstandig abdichtet, damit keine Luft hindurch-
stromt.

[0014] Andererseits ist der Ausgangsstopper an ei-
ner Stellung vorgesehen, die um 3°-11° in die Off-
nungsrichtung aus der Stellung des vollstandig ge-
schlossenen Stoppers weitergeschoben ist. Wenn
die Offnungsstellung der Drosselklappe durch den
vorgenannten Ausgangsstopper begrenzt ist, kann
ein Kraftfahrzeug mit einer Geschwindigkeit von 30
bis 80 km/h fahren (die Fahrt unter einer Bedingung
wie der vorstehend beschriebenen wird oft als Not-
lauffahrt (oder Notfahrt) bezeichnet).

[0015] Im Zustand der Notlauffahrt wird die Off-
nungsstellung der Drosselklappe auf einem Wert ge-
halten, so dass das vorgenannte Minimum an Sicher-
heit erreicht wird, aber die Offnungsstellung nicht
mehr eingestellt werden kann, selbst wenn das Gas-
pedal betatigt wird. Daher erfolgt die Steuerung der
Motorleistung durch Umschalten eines Steuerungs-
modus flr die Zindzeitpunkteinstellung in einen Mo-
dus, der fur die Notfahrt vorbereitet ist, und/oder
durch Umschalten eines Steuerungsmodus fiir die
Kraftstoffzufuhr in einen auf dasselbe vorbereiteten
Modus.

[0016] Wenn ein Kraftfahrzeug voribergehend we-
gen beispielsweise einer Verkehrsampel stehen
bleibt, geht die Drehzahl des Motors sehr hoch. Der
Motor gerat namlich in einen Durchgangs-Zustand.
Dies liegt daran, dass wahrend der Notfahrt die Dros-
selklappe in der Offnungsstellung gehalten wird, die
viel groRer als diejenige der vollstandig geschlosse-
nen Stellung ist. Daher muss ein angemessener Be-
fehl fur die Zindzeitpunkteinstellung und/oder die
Kraftstoffzufuhr vorgesehen sein, um keinen derarti-
gen Durchgangs-Zustand im Motor zu verursachen,
wobei die Tatsache, dass das Kraftfahrzeug still
steht, die Drehzahl des Motors, eine Information tber
eine Stérung im Drosselklappenmotor usw. zu be-
rucksichtigen sind.

[0017] Wenn ein Drosselklappenmotor im Ubrigen
normal arbeitet, ist der Ausgangsstopper unnétig und
umstandlich, denn wiinschenswerterweise kann der

Motor die Offnungsstellung einer Drosselklappe ohne
irgendeine Einschrankung zwischen der durch den
vollstandig geschlossenen Stopper begrenzten Stel-
lung und der vollstandig offenen Stellung im Verhalt-
nis zum Betatigungsgrad des Gaspedals steuern.

[0018] Im Stand der Technik wurde dieser Aspekt
auf folgende Weise gehandhabt. Die Stellung eines
Ausgangsstoppers wird namlich vorgespannt, indem
er auf einer Art elastischen Korper wie etwa einer Fe-
der oder einem Gummi angeordnet wird. Dieser elas-
tische Korper besitzt eine Federkraft, die die Kraft ei-
ner Rickstellfeder ausgleichen kann, wenn sich die
Drosselklappe in der durch den Ausgangsstopper be-
grenzten Stellung befindet. Daher wird die Drossel-
klappe nicht mehr nur durch die Kraft der Rickstellfe-
der geschlossen.

[0019] Dann ist in der Vorrichtung des Standes der
Technik die Drosselklappen-Einrichtung so entwor-
fen, dass, wenn ein Drosselklappenmotor normal ar-
beitet, eine Drosselklappe mit Kraft in die vollstandig
geschlossene Stellung gegen die vorstehend be-
schriebene Federkraft gesteuert wird. Das heil3t, der
elastische Korper, auf dem der Ausgangsstopper vor-
gesehen ist, wird durch das Drehmoment des Motors
in Richtung der vollstandig geschlossenen Stellung
verschoben und die Drosselklappe kann in der voll-
standig geschlossenen Stellung geschlossen wer-
den.

[0020] Wenn sich ein Motor im Leerlauf befindet, ist
der Drosselklappenmotor notwendig, um das Dreh-
moment zu erzeugen, das die Kraft des elastischen
Korpers Uberwindet, wodurch die Drosselklappe von
der Offnungsstellung von 4°-13° zur Offnungsstel-
lung von 1°-2° gedreht werden kann. Fir den Dros-
selklappenmotor ist daher die durch den elastischen
Korper bewirkte Kraft vorzugsweise so klein wie mog-
lich. Wenn die Federkraft klein ist, muss der Drossel-
klappenmotor auch nur ein ebenso kleines Drehmo-
ment erzeugen, was die Belastung der Batterie ver-
ringert.

[0021] Dies ist vor allem wahrend des Leerlaufbe-
triebs des Motors wiinschenswert, weil ein Ladege-
nerator wahrend dieser Dauer nicht ausreichend
Ausgangsleistung erzeugt. Der Drosselklappenmotor
muss namlich weiterhin ein Drehmoment erzeugen,
um die Drosselklappe in der vollstandig geschlosse-
nen Stellung oder der Leerlaufstellung gegen die
Ausgangsstellungsfeder zu halten. Daher ist es win-
schenswert, dass die Federkraft der Ausgangsstel-
lungsfeder so klein wie moglich ist.

[0022] Die US 5 060 613 offenbart eine elektrome-
chanische Vorrichtung zur Einstellung einer Drossel-
klappe aus ihrer Ansprechposition in entgegenge-
setzte Richtungen. Die Vorrichtung umfasst ein Zwi-
schenstlck, das auf einem Ruhestellungsanschlag
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zu liegen kommen kann, und ein Steuerungselement
zum Betatigen einer Drosselklappe. Das Steuerungs-
element und das Zwischenstlck sind durch eine Fe-
der verbunden, welche betatigt wird, wenn das Zwi-
schenstlick an dem Positionsanschlag hélt. Von dem
Positionsanschlag in Richtung der Offnungsrichtung
der Drosselklappe werden das Zwischenstiick und
das Steuerungselement zusammen gegen die Kraft
einer Feder bewegt, die zwischen dem Gehause und
dem Zwischenstlick angeordnet ist.

[0023] Die EP 0 651 147 A1 offenbart eine Einrich-
tung gemaR dem ersten Teil von Anspruch 1. Dieses
Dokument zeigt ein Gaspedal und einen Elektromo-
torantrieb, wobei letzterer auf einen Motorhebel ein-
wirkt, der in Ruhestellung eine durch eine Klammer-
feder fixierte Notlaufstellung einnimmt, die einen
Drosselhebel derart einstellt, dass die Drosselklappe
eine entsprechende Notlauféffnung erfahrt. Der be-
sondere Vorteil der Steuereinrichtung gemaf diesem
Dokument ist die Verwendung einer einzelnen Feder,
die mit ihren beiden Enden einen Motorhebelzapfen
und einen Gehausezapfen gemeinsam umklammert,
um eine entsprechende Kraft in beide Richtungen,
namlich die Offnungs- und die SchlieRrichtung, von
der Notlaufstellung vorzusehen.

[0024] Die EP 0 704 609 A1 offenbart einen einfa-
chen Aufbau einer elektronisch betatigten Drossel-
klappe mit einem Vorspannelement, welches die
Drosselklappe in einer Stellung der Luftstro-
mungs-Grundstellung zwischen der Stellung der mi-
nimalen Luftstrdmung und der Stellung der maxima-
len Luftstrémung Uber den gesamten Bereich der
Stellungen hinweg positioniert.

[0025] Die DE 41 41 104 A1 offenbart eine Vorrich-
tung zur Verstellung einer Drosselklappe mit zwei
Ruckstellfedern, einer Ausgangsstellungsfeder, ei-
nem Kupplungsglied, einem Stellglied und einem
Stellelement. Die erste Rickstellfeder und die zweite
Ruckstellfeder wirken auf das Stellelement und auf
das Kopplungsglied ein, wahrend die Ausgangsstel-
lungsfeder zwischen dem Kopplungsglied und dem
Stellglied angeordnet ist. Das Stellglied wird von ei-
nem elektromotorischen Stellantrieb zum Antreiben
einer Drosselklappenwelle, die an dem Stellelement
angebracht ist, betatigt.

[0026] Die EP-A-0 651 147 offenbart eine Drossel-
steuereinrichtung mit einem Gaspedal und einem
Elektromotorantrieb. Der Elektromotorantrieb wirkt
auf einen Motorhebel ein, der in Ruhestellung eine
durch Federkraft fixierte Notlaufstellung einnimmt,
die einen Drosselhebel derart einstellt, dass die Dros-
selklappe eine entsprechende Notlauféffnung erfahrt.
Der Elektromotorantrieb ist fahig, den Motorhebel-
zéhler zur Federkraft in Richtung einer Offnungs-
oder SchlieRposition des Drosselklappenventils zu
verschieben. Die Federkraft wird von einer einfachen

Klammerfeder geliefert, die mit ihren beiden Enden
einen Motorhebelzapfen und einen Gehausezapfen
gemeinsam umklammert.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0027] Ziel der vorliegenden Erfindung ist es, eine
klein dimensionierte motorbetriebene Drosselklap-
pen-Betatigungseinrichtung fur einen Verbrennungs-
motor zur Verfiigung zu stellen, bei der das Drehmo-
ment, das durch einen Drosselklappenmotor erzeugt
werden muss, reduziert werden kann. Das Ziel wird
durch eine Betatigungseinrichtung nach Anspruch 1
erreicht.

[0028] Die Anwendung der vorliegenden Erfindung
ist nicht auf einen solchen Typ der Drosselklap-
pen-Betatigungseinrichtung, wie er vorstehend be-
schrieben wurde, beschrankt, bei dem die Notfahrt-
funktion durch die elektrische Betatigung erreicht
wird. Die vorliegende Erfindung kann auch auf eine
Drosselklappe des Typs angewendet werden, bei
dem die Notfahrtfunktion durch Ubertragen des Beta-
tigungsgrads eines Gaspedals an eine Drosselklap-
pe durch Kabelverbindungen durchgefihrt wird.

[0029] GemalR der vorliegenden Erfindung stellt
eine Rickstellfeder eine Drosselklappe in eine Aus-
gangsstellung zuriick, bei der das vorgenannte Mini-
mum an Sicherheit garantiert werden kann. Wenn
sich die Drosselklappe aus der Ausgangsstellung in
die Schliefrichtung bewegt, wird sie betrieblich von
der Ruckstellfeder getrennt und bewegt sich gegen
eine Kraft, die von einer anderen, getrennt vorgese-
henen Feder (Ausgangsstellungsfeder) bewirkt wird.

[0030] Mit dem vorstehend genannten Aufbau kann
eine Feder von geringer Federkraft im Vergleich mit
der herkdbmmlichen Ausgangsstellungsfeder als Aus-
gangsstellungsfeder verwendet werden, da die in der
Schliefrichtung wirkende Kraft der Ruckstellfeder
nicht bertcksichtigt werden muss.

[0031] Eine der Ausflihrungsformen gemaR der vor-
liegenden Erfindung ist mit einem Kupplungshebel
versehen, der zusammen mit einer Drosselklappe ro-
tiert und an einem Stopper (einem Ausgangsstopper)
anhalt, der an der Ausgangsstellung der Drosselklap-
pe vorgesehen ist. In einer solchen Anordnung wird
nur die Drosselklappe durch den Drosselklappenmo-
tor aus der Ausgangsstellung in die Offnungsrichtung
gedreht. Bei einer anderen Ausfihrungsform wird die
Drosselklappe durch den Drosselklappenmotor aus
der Ausgangsstellung nur in die SchlieRrichtung ge-
dreht. Bei jeder Ausflihrungsform ist die Drehung des
Kupplungshebels durch den an der Ausgangsstel-
lung vorgesehenen Ausgangsstopper beschrankt.

[0032] Das heildt, das rotierende Drehmoment des
Drosselklappenmotors wird lber Zahnrader auf eine
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Drosselklappenwelle tbertragen. Der Kupplungshe-
bel ist abnehmbar mit der Drosselklappenwelle ge-
koppelt und dreht sich zusammen mit ihr, bis er von
dem Ausgangsstopper aufgehalten wird. Nachdem
der Kupplungshebel und der Ausgangsstopper mit-
einander in Kontakt getreten sind, dreht sich nur noch
die Drosselklappenwelle weiter.

[0033] In der einen Ausfiihrungsform ist zwischen
dem Kupplungshebel und der Drosselklappe eine
Ruckstellfeder vorgesehen. Eine Ausgangsstellungs-
feder ist vorgesehen, um dem Kupplungshebel in
Richtung des Ausgangsstoppers Energie zuzufih-
ren. In der anderen Ausfiihrungsform ist eine Aus-
gangsstellungsfeder zwischen dem Kupplungshebel
und der Drosselklappe zur Verfiigung gestellt. Es ist
eine Ruckstellfeder vorgesehen, um dem Kupplungs-
hebel in Richtung des Ausgangsstoppers Energie zu-
zufiihren.

[0034] FurFedern in allen vorgenannten Fallen kon-
nen die Ausdehnungskraft einer zusammengedruck-
ten Feder oder die Kontraktionskraft einer ausgezo-
genen Feder und deren Kombination verwendet wer-
den.

[0035] In der Ausfiihrungsform der Erfindung ist die
Ruckstellfeder vorzugsweise durch eine Spiralfeder
aufgebaut, deren innerstes Ende an einer Hulse des
Kupplungshebels befestigt ist. Die Hilse ist in einem
einstiickigen Kérper mit dem Kupplungshebel ausge-
bildet und drehbar auf einer Drosselklappenwelle
vorgesehen. Das aullerste Ende der Spiralfeder ist
an einem Element (beispielsweise einem Unterset-
zungszahnrad), das auf der Drosselklappenwelle fi-
xiert vorgesehen ist, befestigt.

[0036] Ferner weist ein auf der Drosselklappenwelle
befestigtes Zahnrad vorzugsweise einen flachen und
kreisrunden abgesenkten Bereich oder Raum in ei-
nem Teilabschnitt seines Koérpers auf, wobei die
Drosselklappenwelle zentriert angeordnet ist. Die
Spiralfeder, die normalerweise ebenfalls flach, d. h. in
Scheibenform, ausgebildet ist, ist in dem durch die
flache und kreisrunde Senke begrenzten Bereich
oder Raum untergebracht. Auf dem duf3eren Umfang
des Korperteils des Zahnrads sind Zahnradzahne
ausgebildet.

[0037] Des Weiteren ist in der Mitte eines Zahnrads
eine Hulse ausgebildet. Die Huilse ist auf die Drossel-
klappenwelle gepasst, um daran das Zahnrad zu be-
festigen. Eine Auflenhllse bedeckt ferner drehbar
den auReren Umfang der Hulse. Der Kupplungshebel
ist an der Aulienhilse befestigt. Ein Ende der Aus-
gangsstellungsfeder ist an den an der Aufienhilse
befestigten Kupplungshebel gelagert.

[0038] Der Kupplungshebel ist bevorzugt mit einem
Arm mit einer Oberflache versehen, die sich mit dem

Ausgangsstopper in Kontakt befindet. Des Weiteren
ist der Kupplungshebel vorzugsweise mit einem Arm
mit einer Oberflache versehen, die sich mit einem
Element (beispielsweise einem Zahnradelement) in
Kontakt befindet, das sich zusammen mit der Dros-
selklappe dreht, wenn sich die Drosselklappe aus der
Ausgangsstellung in die Schlief3richtung dreht.

[0039] Weiterhin ist jenes Element mit einer Ober-
flache versehen, die sich mit einem Stopper in Kon-
takt befindet, der das Ende der Drehung der Drossel-
klappe in SchlieRrichtung begrenzt.

[0040] In der anderen Ausfihrungsform der Erfin-
dung ist eine Ausgangsstellungsfeder durch eine Spi-
ralfeder konstruiert, deren innerstes Ende an einer
Drosselklappenwelle und deren aulierstes Ende an
einem Kupplungshebel befestigt ist, der drehbar an
der Drosselklappenwelle befestigt ist.

[0041] Ferner stitzt in der vorliegenden Ausflh-
rungsform der Kupplungshebel vorzugsweise das
Ende der Rickstellfeder und ist mit einem Arm mit ei-
ner Oberflache versehen, die sich mit dem Aus-
gangsstopper in Kontakt befindet.

[0042] Vorzugsweise ist der Kupplungshebel mit ei-
nem anderen Arm versehen, der sich mit einem an
der Drosselklappenwelle befestigten Element in Kon-
takt befindet, wenn sich die Drosselklappe aus der
Ausgangsstellung in die Offnungsrichtung dreht. Der
Kupplungshebel ist ferner mit einem Arm versehen,
an dem ein Ende der Ausgangsstellungsfeder befes-
tigt ist.

[0043] Des Weiteren dreht sich die Drosselklappe in
jeder der vorgenannten Ausfiihrungsformen der vor-
liegenden Erfindung niemals in dem Zustand, dass
sie in der Ausgangsstellung gehalten wird, selbst
wenn ein Gaspedal betatigt wird. Bei einem solchen
Zustand werden die Kraftstoffeinspritzmenge und die
Zindzeitpunkteinstellung gesteuert, indem der Steu-
ermodus in denjenigen fur das Minimum an Sicher-
heit umgeschaltet wird, wodurch die Ausgangsleis-
tung (Drehzahl) eines Motors gesteuert wird.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0044] Die Fig. 1A bis Fig. 1C sind Zeichnungen
zur Erlauterung des Arbeitsprinzips einer elektro-
nisch gesteuerten motorbetriebenen Drosselklap-
pen-Einrichtung gemal einer ersten Ausflihrungs-
form der vorliegenden Erfindung;

[0045] Fig. 2. zeigt den Querschnitt der Drossel-
klappen-Einrichtung gemaR der ersten Ausfiihrungs-
form, die langs der Linie, die einen Luftweg schnei-
det, geschnitten ist;

[0046] Fig. 3 zeigt die Drosselklappen-Einrichtung

5/27



DE 697 32202 T2 2005.12.15

der Fig. 2, wobei ihre Endabdeckung entfernt ist und
sie von der linken Seite derselben Figur gesehen ist;

[0047] Fig. 4 ist eine Draufsicht, die eine Unterbau-
gruppe zeigt, die aus einem Antriebszahnrad und ei-
nem Kupplungshebel besteht;

[0048] Fig. 5 ist eine Schnittansicht der Unterbau-
gruppe, wie sie in Fig. 4 gezeigt ist;

[0049] Fig. 6A bis Fig. 6D sind perspektivische An-
sichten verschiedener Teile, die aus der Unterbau-
gruppe, wie sie in Fig. 4 gezeigt ist, ausgebaut wur-
den;

[0050] Fig. 7 ist ein schematisches Diagramm zur
Erlauterung des Betriebs der ersten Ausflihrungs-
form, wie sie in den vorhergehenden Zeichnungen
gezeigt ist;

[0051] Fig. 8 ist eine perspektivische Ansicht zur
Darstellung des detaillierten Aufbaus eines Teils der
ersten Ausfuhrungsform;

[0052] Fig.9 ist ein schematisches Diagramm zur
Erldauterung des Betriebs einer elektronisch gesteu-
erten motorbetriebenen Drosselklappen-Einrichtung
gemal einer zweiten Ausfiihrungsform der vorliegen-
den Erfindung;

[0053] Fig. 10 ist eine perspektivische Ansicht zur
Darstellung des detaillierten Aufbaus der zweiten
Ausfihrungsform;

[0054] Fig. 11 ist ein Diagramm, das das Konzept
eines Kraftfahrzeug-Steuerungssystems zeigt, in
dem ein elektronisches Steuerungsdrosselventil ge-
malf der vorliegenden Erfindung eingesetzt ist; und

[0055] Fig. 12 ist ein Flussdiagramm zur Erlaute-
rung des Betriebs des Kraftfahrzeug-Steuerungssys-
tems, wie es in Eig. 11 gezeigt.

BESCHREIBUNG DER BEVORZUGTEN AUSFUH-
RUNGSFORMEN

[0056] Nachstehend folgt eine detaillierte Beschrei-
bung bevorzugter Ausflihrungsformen der vorliegen-
den Erfindung unter Bezugnahme auf die beigeflig-
ten Zeichnungen.

[0057] Es wird zunachst auf die Fig. 7 und Fig. 8
Bezug genommen, worin die Grundkonstruktion und
deren Betriebsprinzip einer ersten Ausfuhrungsform
der vorliegenden Erfindung erlautert werden.

[0058] In Fig. 7 wird die durch das Einlassrohr 100
strdmende Luft durch die Drosselklappe 1, die an der
Drosselklappenwelle 2 befestigt ist, eingestellt. Am
Ende der Drosselklappenwelle 2 sind Untersetzungs-

zahnrader angebracht. Das Drehmoment des Dros-
selklappenmotors 4 wird Uber die Zahnrader an die
Drosselklappe 1 (ibertragen, wodurch die Offnungs-
stellung der Drosselklappe 1 eingestellt werden
kann.

[0059] Die Drehung des Motors 4 wird im Verhaltnis
zu dem Betéatigungsgrad des Gaspedals gesteuert
und daher wird die Offnungsstellung der Drosselklap-
pe 1 durch das Gaspedal eingestellt.

[0060] Der Kupplungshebel 5 ist durch die Drossel-
klappenwelle 2 gelagert, kann sich aber unabhangig
davon drehen. Dem Hebel 5 wird in Richtung des
Ausgangsstoppers 103 durch die Ausgangsstel-
lungsfeder 7 Energie zugefiuihrt. Die Ausgangsstel-
lungsfeder 7 kann vom Zugtyp oder vom Drucktyp
sein. Wenn der Drosselklappenmotor 4 nicht gespeist
wird, wirkt keine Drehkraft auf die Drosselklappen-
welle 2. Daher wirkt die Kraft der Ausgangsstellungs-
feder 7 tiber das Kupplungsende 3A des an der Dros-
selklappe 1 befestigten beweglichen Elements 3 auf
die Drosselklappenwelle 2, wodurch das Drossel-
klappenventil 1 an der Ausgangso6ffnung (beispiels-
weise 4°-13°), die von dem Ausgangsstopper 103
begrenzt ist, gedffnet wird.

[0061] Um die Drosselklappe 1 tber die Ausgangs-
stellung hinaus weiter zu 6ffnen, muss dem Motor 4
Energie zugefuhrt werden, um die Drosselklappe 1
gegen den Uhrzeigersinn zu drehen. Dabei dreht sich
die Drosselklappe 1, wobei sie die Ruckstellfeder 6
auszieht, die zwischen der Drosselklappe 1 und dem
momentan an der Ausgangsstellung befindlichen
Kupplungshebel 5 vorgesehen ist. Danach wird der
Kupplungshebel 5 nach der Betatigung des Drossel-
ventils 1 belassen.

[0062] Andererseits muss, um das Drosselklappen-
ventil 1 Uber die Ausgangsstellung hinaus weiter zu
schliefen, dem Motor 4 so Energie zugefuhrt wer-
den, dass er die Drosselklappe 1 im Uhrzeigersinn
dreht. Dabei schiebt das Drosselklappenventil 1 den
Kupplungshebel 5 an der Ausgangsstellung mittels
des Kupplungsendes 3A des beweglichen Elements
3, um den Kupplungshebel 5 im Uhrzeigersinn zu
drehen. Wahrend er die Ausgangsstellungsfeder 7
auszieht, dreht sich der Kupplungshebel 5, bis das
Begrenzungsende 3B des beweglichen Elements 3
mit dem vollstdndig geschlossenen Stopper oder
dem Leerlaufstopper in Kontakt kommt.

[0063] Es folgt eine Erlduterung der Definition des
vollstdndig geschlossenen Stoppers und des Leer-
laufstoppers oder der vollstandig geschlossenen
Stellung und der Leerlauféffnungsstellung.

[0064] Ein bestimmter Typ einer Drosselklap-
pen-Einrichtung muss notwendigerweise in der mini-
malen Offnungsstellung gehalten werden, damit sich
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ein Motor ohne Betatigung des Gaspedals weiter-
dreht. Bei dieser minimalen Offnungsstellung kann
der Motor eine minimale Luftmenge aufnehmen, die
notwendig ist, damit er sich mit der Rotationszahl fir
den Leerlauf weiterdreht, ohne dass der Motor aus-
geht. Zur einfacheren Erlduterung wird dieser Typ
vorliegend als erster Typ einer Drosselklappen-Ein-
richtung bezeichnet.

[0065] Es gibt einen anderen Typ, d. h. einen zwei-
ten Typ, von Drosselklappen-Einrichtung, bei dem
ein Nebenluftweg vorgesehen ist, um eine Drossel-
klappe in einem Hauptluftweg zu umgehen, und die
gewinschte Rotationszahl fir den Leerlauf kann
durch die Luftmenge erreicht werden, die durch den
Nebenweg stromt. Bei diesem zweiten Typ von Dros-
selklappen-Einrichtung kann die minimale Offnungs-
stellung der Drosselklappe im Wesentlichen auf 0°
gesetzt werden.

[0066] Bei dem ersten Typ der Drosselklappen-Ein-
richtung wird die minimale Offnungsstellung gewéhn-
lich auf 1°-2° gesetzt. Grundsétzlich wird diese Off-
nungsstellung von 1°-2° als ,Leerlauféffnungsstel-
lung (oder -position)" bezeichnet. Andererseits wird,
wie bei dem zweiten Typ der Drosselklappen-Einrich-
tung, die Offnungsstellung von im Wesentlichen 0°
als ,vollstandig geschlossene Offnung (oder Positi-
on)" bezeichnet.

[0067] Wenn ferner der Geist der vorliegenden Er-
findung berucksichtigt wird, kann ein dritter Typ einer
Drosselklappen-Einrichtung betrachtet werden, bei
dem der erste Typ und der zweite Typ, wie vorste-
hend genannt, miteinander kombiniert sind. Bei dem
dritten Typ wird nédmlich die minimale Offnungsstel-
lung der Drosselklappe auf 1°-2° eingestellt und au-
Rerdem ist ein Weg vorgesehen, der die Drosselklap-
pe umgeht. Der Umgehungsweg wird benutzt, wenn
die Rotationszahl fir den Leerlauf nicht einmal bei
minimaler Offnungsstellung aufrechterhalten werden
kann.

[0068] Wie aus dem Vorstehenden durch die Be-
schreibung der vorliegenden Erfindung verstandlich
wird, bedeutet eine vollstandig geschlossene Stel-
lung (oder ein vollstandig geschlossener Stopper)
oder eine Leerlaufstellung (oder ein Leerlaufstopper)
eine minimale Offnungsstellung eines Drosselklap-
penventils in der normalen Steuerungssituation, so-
wie einen an einer solchen Stellung vorgesehenen
Stopper.

[0069] Wenn kein vollstdndig geschlossener (oder
Leerlauf-) Stopper vorhanden ist, kann sich eine
Drosselklappe weiter in der Schlief3richtung drehen.
Jedoch ist dies nicht wiinschenswert, da die Drossel-
klappe moglicherweise in einer Innenwand eines Ein-
lassrohrs feststecken kann. Um dies zu verhindern,
ist daher ein vollstandig geschlossener Stopper

selbst bei dem zweiten Typ einer Drosselklap-
pen-Einrichtung mit einem Umgehungsweg vorgese-
hen.

[0070] Ubrigens ist der Ausgangsstopper zum Ga-
rantieren des Minimums an Sicherheit an der Stel-
lung vorgesehen, die um 4°-13° in der Offnungsrich-
tung der Drosselklappe weiter vorgerickt wird.

[0071] Es sei zur Erlauterung der Ausfiihrungsform
zurickgekehrt, wobei die Grundkonstruktion, die das
Betriebsprinzip verkdrpert, wie es in Fig. 7 gezeigt
ist, unter Bezugnahme auf Fig. 8 beschrieben wird.

[0072] Das Einlassrohr (der Krimmer) 100 lagert
drehbar die Drosselklappenwelle 2, an der die Dros-
selklappe 1 angebracht ist. Die Drosselklappe 1 dreht
sich zusammen mit der Drosselklappenwelle 2, um
den effektiven Querschnittsbereich des Einlasskrim-
mers zu variieren, wodurch die angesaugte Luftmen-
ge eingestellt werden kann.

[0073] Die Drosselklappenwelle 2 durchsetzt die
Wand des Kriimmers 100 und erstreckt sich nach au-
Ren, und an ihrem Ende ist ein Zahnrad als das be-
wegliche Element 3 vorgesehen. Die zahnradseitige
Hulse 301 ist in der Mitte des Zahnrads 3 als einstu-
ckiger Korper ausgebildet. Rund um die Mitte der
Hulse 301 ist ein Loch mit einer Querschnittsform
ausgebildet, die in einen eingekerbten Einrastab-
schnitt passt, der am Endabschnitt der Drosselklap-
penwelle 2 vorgesehen ist. Bei einer solchen Kon-
struktion drehen sich die Drosselklappenwelle 2 und
das Zahnrad 3 stets gemeinsam.

[0074] Der Kupplungshebel 5 ist am auReren Um-
fang der Hilse 301 drehbar vorgesehen. An der Mitte
des Kupplungshebels 5 ist die hebelseitige Hilse 501
befestigt, in die die zahnradseitige Hllse 301 drehbar
eingefugt ist.

[0075] Das Zahnrad 3 ist aus einer gesinterten Le-
gierung in Teilform hergestellt, auf dessen geboge-
nem &uleren Umfang Zahnradzadhne ausgebildet
sind. Der Kérper des Zahnrads 3 hat die Dicke in der
Axialrichtung, und es ist ein kreisrunder flacher ver-
tiefter Bereich oder Raum mit der Tiefe in Richtung
der Dicke des Zahnradkdrpers ausgebildet.

[0076] In dem kreisrunden flachen Bereich oder
Raum, der in dem Zahnradkérper definiert ist, ist die
Ruckstellfeder 6 in Spiralform untergebracht. Das
Ende 601 der Ruckstellfeder 6 ist in dem Schlitz 502
eingehakt, der in den AulRenumfang der hebelseiti-
gen Hilse 501 geschnitten ist.

[0077] Der Haltestift 302, an dem das andere Ende
602 der Ruckstellfeder 6 eingehakt ist, steht von dem
Zahnrad 3 vor.
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[0078] Der Kupplungshebel 5 weist drei sich radial
erstreckende Arme 51, 52, 53 auf. Der Arm 51 ist mit
der Oberflache 510 versehen, die das auf dem Um-
fang des Zahnrads 3 ausgebildete Kontaktende 3A
aufnimmt. Der Arm 52 ist mit der Oberflache 520 ver-
sehen, die mit dem auf dem Drosselklappenkorper
ausgebildeten Ausgangsstopper 103 in Kontakt
kommt. Der Arm 53 halt ein Ende der Spiralaus-
gangsstellungsfeder 7. Das andere Ende der Aus-
gangsstellungsfeder 7 ist an einem Haltestift einge-
hakt, der ebenfalls als Ausgangsstopper 103 dient.

[0079] Eine der beiden Seitenenden des Zahnrads
3 in der Ausschnittsform dient als begrenzendes
Ende 3B, das mit dem vollstandig geschlossenen
Stopper (oder Leerlaufstopper) 101, der an der voll-
standig geschlossenen Stellung (oder Leerlaufstel-
lung) der Drosselklappe vorgesehen ist, in Kontakt
kommt. Der vollstandig geschlossene Stopper 101 ist
eine Schraube, die verstellbar in den Drosselklap-
penkdrper geschraubt ist.

[0080] Im Folgenden wird der Betrieb der ersten
Ausfuhrungsform, die wie vorstehend angegeben
konstruiert ist, beschrieben.

[0081] Wenn die Versorgung eines Motors zum An-
trieb der Drosselklappe angehalten wird, weil der Mo-
tor ausgegangen ist oder wegen einer Stérung der
Motorsteuerungsschaltung, wird die Oberflache 520
des Arms 52 durch die Kraft der Ausgangsstellungs-
feder 7, die zwischen dem Arm 53 des Kupplungshe-
bels 5 und dem Ausgangsstift 103 wirkt, weiterhin in
Kontakt mit dem Ausgangsstopper (Stift) 103 gehal-
ten. Dabei wirkt die Kraft der Ruckstellfeder 6 Gber-
haupt nicht auf die Ausgangsstellungsfeder 7, was ei-
ner der Hauptunterschiede zur konventionellen Vor-
richtung ist.

[0082] Wenn der Verbrennungsmotor zum Start vor-
bereitet und der Drosselklappenmotor gespeist wird,
ist es erforderlich, dass die Drosselklappe 1 die Leer-
lauféffnungsstellung beibehalt, damit der Verbren-
nungsmotor den Betrieb mit der Drehzahl fir den
Leerlauf fortsetzt. Wenn der Motor 4 mit der Drehung
beginnt, dreht er die Drosselklappe 2 (iber das Unter-
setzungszahnrad 3 gegen den Uhrzeigersinn.

[0083] Dabei dreht sich der Kupplungshebel 5 zu-
sammen gegen den Uhrzeigersinn, da das Kontak-
tende 3A mit der Oberflache 510, die auf dem Arm 51
des Kupplungshebels 5 ausgebildet ist, in Kontakt
kommt. Diese Drehbewegung setzt sich fort, bis das
am oberen Ende in der Rotationsrichtung des beweg-
lichen Elements (Zahnrads) 3 positionierte Begren-
zungsende 3B in Kontakt mit dem Stopper 101 der
vollstandig geschlossenen Stellung kommt.

[0084] Auf diese Art und Weise dreht der Drossel-
klappenmotor 4 die Drosselklappenwelle 2 aus der

Ausgangsstellung in die vollstdndig geschlossene
(oder Leerlauf-) Stellung gegen die Kraft der Aus-
gangsstellungsfeder 7. Der Motor 4 muss weiterhin
ein Drehmoment im Gegenuhrzeigersinn erzeugen,
um die Drosselklappe 1 in der vollstdndig geschlos-
senen Offnungsstellung zu halten, bis das Gaspedal
betatigt und ein Befehl fir eine vorgegebene Off-
nungsstellung ausgegeben wird.

[0085] Wenn das Gaspedal betatigt wird und das
Kraftfahrzeug zum Start bereit wird, empfangt der
Motor 4 einen Befehl fir eine Drehung im Uhrzeiger-
sinn (Offnungsrichtung der Drosselklappe 1) im Ver-
haltnis zum Betatigungsgrad des Pedals. Das von
dem Motor erzeugte Drehmoment ist grof3 genug, um
die Drosselklappenwelle 2 im Uhrzeigersinn zu dre-
hen und die Drosselklappe in die vollstandig offene
Stellung zu 6ffnen. Der Mechanismus dieses Teils
kann auf eine solche Weise konstruiert werden, dass
die Zugkraft der Ausgangsstellungsfeder 7 zusam-
menwirkend zu der Rotationsbewegung durch den
Motor 4 hinzugefugt wird.

[0086] Wenn die Drosselklappe 1 an der Ausgangs-
stellung gedffnet ist, wird eine weitere Drehung des
Kupplungshebels 5, der sich damit zusammen ge-
dreht hat, verhindert. Dementsprechend dreht sich in
Richtung der Offnungsbetétigung lber jene Stellung
hinaus nur die Drosselklappenwelle 2 im Uhrzeiger-
sinn, um die Drosselklappe 1 zu 6ffnen.

[0087] Dabei kann sich das innere Ende 601 der
Ruckstellfeder 6 nicht drehen, da es von der Hilse
501 des Kupplungshebels 5 gehalten wird, der an der
Ausgangsstellung gestoppt wird. Nur das AuRenen-
de 602 der Ruickstellfeder 6 dreht sich zusammen mit
dem Zahnrad 3 im Uhrzeigersinn, da das AuRenende
602 von dem Stift 302, der auf dem Zahnrad 3 vorge-
sehen ist, gehalten wird, wodurch die Feder 6, da
sich der Durchmesser der Feder 6 vergroRert, die En-
ergie zum Drehen der Welle 2 im Gegenuhrzeiger-
sinn speichern kann.

[0088] Wenn das Gaspedal weiterhin standig in ei-
nem bestimmten Grad betatigt wird, fiihrt der Motor 4
weiterhin die der gespeicherten Energie entspre-
chende Kraft Giber das Zahnrad 3 an die Drosselklap-
penwelle 2.

[0089] Wenn jedoch das Gaspedal losgelassen
wird, hort es auf, den Motor zu speisen. Als Ergebnis
hiervon wirkt die in der Riickstellfeder 6 gespeicherte
Kraft Gber das Zahnrad 3 auf die Drosselklappenwel-
le 2 und die Drosselklappe 1 dreht sich gegen den
Uhrzeigersinn (in die Schliefrichtung).

[0090] Dabei wird die durch die Masse eines Lau-
fers des Motors 4 bewirkte Tragheit durch das Zahn-
rad 3 verstarkt, um auf die Drosselklappenwelle 2 in
Schlief3richtung der Drosselklappe 1 zu wirken. Au-
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Rerdem bewirkt die gegen die Drosselklappe 1 bla-
sende Luftstrémung eine Kraft in deren Schliefrich-
tung. Wenn das Kontaktende 3A des Zahnrads 3 mit
der Oberflache 510 des Arms 51 des Kupplungshe-
bels 5, der in der Ausgangsstellung bleibt, in Kontakt
kommt, dreht sich der Kupplungshebel 5 zusammen
mit dem Zahnrad 3 gegen den Uhrzeigersinn. Die
durch die Ausgangsstellungsfeder 7 bewirkte Kraft
wird kaum zum Widerstand gegen die Drehung des
Zahnrads 3 gegen den Uhrzeigersinn. Diese Dre-
hung hoért auf, wenn das Begrenzungsende 3B mit
dem Stopper der vollstandig geschlossenen Stellung
in Kontakt kommt.

[0091] Naturlich wird der Motor 4 gespeist, um das
Drehmoment zum Drehen der Drosselklappenwelle 2
im Uhrzeigersinn (in der SchlieRrichtung) zu erzeu-
gen, nachdem die Drosselklappe 1 durch die Aus-
gangsstellung hindurchgegangen ist.

[0092] Die Ruickstellkraft (Kraft im Gegenuhrzeiger-
sinn) der Feder 6 wird im Wesentlichen Null, wenn die
Drosselklappe 1 durch die Ausgangsstellung hin-
durchgeht. Da die Drosselklappenwelle 2 jedoch we-
gen der Tragheit des Motorlaufers und des dadurch
erzeugten Drehmoments Kraft gegen den Uhrzeiger-
sinn (in der Schliefrichtung) empfangt, dreht sich die
Drosselklappenwelle 2 bis zur vollstandig geschlos-
senen Stellung weiter.

[0093] Wenn die Offnungsstellung der Drosselklap-
pe 1 grof ist, wird natlrlich auch die Tragheit des Mo-
torlaufers, welche bewirkt, dass sich die Drosselklap-
penwelle 2 in der SchlieRrichtung dreht, ebenso grof3.
Wenn im Gegensatz hierzu die Drosselklappe 1 leicht
geoffnet wird, ist die in der Rickstellfeder 6 gespei-
cherte Energie gering und daher ist auch die Tragheit
des Motorlaufers gering. Dabei dreht sich die Dros-
selklappenwelle 2 durch das Motordrehmoment bis
zur vollstandig geschlossenen Stellung. Die Tragheit
des Motorlaufers arbeitet auch in dem Fall, in dem
der Motor 4 und/oder seine Steuerungsschaltung
eine Stérung haben und das durch den Motor 4 er-
zeugte Drehmoment verschwindet.

[0094] Jedoch kann der Motor 4 kein Drehmoment
in Schliefrichtung erzeugen, selbst nachdem die
Ausgangsstellung passiert worden ist. Daher wird,
selbst wenn die Drosselklappenwelle 2 einmal durch
die Ausgangsstellung hindurchgegangen ist, sie
schlieflich durch die Zugkraft der Ausgangsstel-
lungsfeder 7 zurlickgestellt. Dies ist der Grund, war-
um das Minimum an Sicherheit mit der Ausgangsstel-
lung erreicht werden kann, da die Ausgangsoffnungs-
stellung gréRer ist als die vollstdndig geschlossene
Offnungsstellung. Die erste Ausfiihrungsform, wie
oben erwahnt, wird spater mehr im Detail unter Be-
zugnahme auf die Fig. 1 bis 6 erlautert.

[0095] Als nachstes wird unter Bezugnahme auf

Fig. 9 nachstehend das Prinzip der zweiten Ausflh-
rungsform beschrieben.

[0096] In Fig. 9 ist die Drosselklappe 1 an der Dros-
selklappenwelle 2 angebracht, die durch den Dros-
selklappenmotor 4 im oder gegen den Uhrzeigersinn
Uber das Untersetzungszahnrad 3 auf die gleiche
Wiese wie in Fig. 7 gedreht wird. Der Kupplungshe-
bel 5 ist drehbar in Bezug auf die Drosselklappenwel-
le 2 angeordnet, die ebenfalls dieselbe wie in Fig. 7
ist. Die folgenden Punkte sind die Unterschiede zu
Fig. 7:

(1) Die Drosselklappe 1 wird an der Ausgangsstel-

lung durch die Ruckstellfeder 6 Gber den Kupp-

lungshebel 5 geschlossen; und

(2) die Ausgangsstellungsfeder (7) ist zwischen

der Drosselklappe 1 und dem Kupplungshebel 5

vorgesehen.

[0097] Die vorstehend genannten strukturellen Un-

terschiede bewirken die folgenden Unterschiede im

Betrieb:
(a) Aus der Ausgangsstellung bis zum Stopper
der vollstandig geschlossenen Stellung dreht sich
die Drosselklappenwelle 2 unabhangig und ge-
trennt von dem Kupplungshebel 5. Dabei wirkt die
Kraft der Ausgangsstellungsfeder 7 direkt auf die
Drosselklappenwelle 2; und
(b) in der Offnungsrichtung Uber die Ausgangs-
stellung hinaus dreht sich die Drosselklappenwel-
le 2 zusammen mit dem Kupplungshebel 5. Dabei
wirkt die Kraft der Ruckstellfeder 6 Uber den
Kupplungshebel 5 auf die Drosselklappenwelle 2.

[0098] Fig. 10 zeigt die Grundstruktur der zweiten
Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung.

[0099] Das rotierende Drehmoment des Drossel-
klappenmotors 4 wird durch das Untersetzungszahn-
rad 3 verstarkt und auf die Drosselklappenwelle 2
Ubertragen, die von dem Lager 2 des Einlasskrim-
mers 100 drehbar gestitzt wird. Dementsprechend
dreht sich die Drosselklappenwelle 2 im oder gegen
den Uhrzeigersinn nach MaRgabe der Drehrichtung
des Motors 4, wodurch sich die Drosselklappe 1 6ff-
net oder schlielt, um den wirksamen Querschnitt des
Einlass-Luftwegs einzustellen.

[0100] Der teilweise abgeflachte Einrastabschnitt ist
auf der Drosselklappenwelle 2 am Endabschnitt aus-
gebildet, der dem Zahnrad 3 in Bezug auf die Dros-
selklappe 1 gegenuberliegt. Der Drosselhebel 3 als
das bewegliche Element ist mit einem Loch verse-
hen, in das der abgeflachte Abschnitt der Drossel-
klappenwelle 2 passt. Die Drosselklappenwelle 2 ist
durch das Loch eingefligt, wodurch der Drosselhebel
3 an der Drosselklappenwelle 2 angebracht ist. Auf
die gleiche Weise ist die fixierte Hilse 701 ebenfalls
an der Drosselklappenwelle 2 angebracht.
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[0101] Der Kupplungshebel 5 ist drehbar an der
Drosselklappenwelle 2 Uber die Hilse 505 gelagert.
Der Hebel 5 ist mit dem Arm 506, der als einstiickiger
Koérper ausgebildet ist, versehen, der die Oberflache
506a mit dem Drosselhebel 3 in Kontakt bringt, wenn
der Kupplungshebel 5 sich im Uhrzeigersinn dreht.

[0102] Die Ausgangsstellungsfeder 7 ist von einer
Spiralfeder gebildet, deren AuRenende 704 am Arm
506 des Kupplungshebels 5 eingehakt ist (daher wird
das AuRenende 704 nachstehend als AuRenhake-
nende bezeichnet). Die Spiralausgangsstellungsfe-
der 7 beginnt am inneren Ende 703, ist dann, von der
linken Seite der Figur gesehen, einige Drehungen ge-
gen den Uhrzeigersinn aufgewickelt und erreicht
schliellich das Auflenhakenende 704.

[0103] Wenn sich der Kupplungshebel 5 im Gegen-
uhrzeigersinn dreht, wird der Arm 506 durch das Au-
Renhakenende 704 aufgenommen. Das innere Ende
703 der Ausgangsstellungsfeder 7 wird von dem vor-
stehenden Teil 702 gestoppt, das sich radial von dem
AuRenumfang der fixierten Hilse 701 erstreckt.

[0104] Der Kupplungshebel 5 weist den zweiten
Arm 507 auf, der an der Ausgangsstellung mit dem
Ausgangsstopper 103 in Kontakt kommt, wenn sich
der Kupplungshebel 5 im Uhrzeigersinn dreht. Der
Ausgangsstopper 103 ist verstellbar direkt in den Ein-
lasskrimmer 100 oder in ein daran angebrachtes
entsprechendes Element geschraubt. Ferner weist
der Kupplungshebel 5 den dritten Arm 508 auf, an
dem ein Ende einer Spulenfeder, die als Ruickstellfe-
der 6 dient, eingehakt ist. Das andere Ende der Riick-
stellfeder 6 ist an dem Einlasskriimmer 100 oder di-
rekt in den Einlasskrimmer 100 eingehakt.

[0105] Des Weiteren ist der Drosselhebel 3 so an-
geordnet, dass er mit dem vollstdndig geschlossenen
Stopper 101, der an der vollstdndig geschlossenen
Stellung der Drosselklappe 1 vorgesehen ist, in Kon-
takt kommt, wenn er sich in Schlief3richtung dreht.

[0106] Im Folgenden wird der Betrieb der zweiten
Ausfuhrungsform, die wie vorstehend angegeben
aufgebaut ist, beschrieben.

[0107] Wenn der Motor auRer Betrieb ist und daher
der Drosselklappenmotor 4 nicht gespeist wird, wird
der Kupplungshebel 5 von der Rickstellfeder 6 an
der Stellung des Ausgangsstoppers 103 gehalten.
Diese Situation wird beibehalten, da weder eine Kraft
in SchlieRrichtung noch eine Kraft in Offnungsrich-
tung auf die Drosselklappenwelle 2 wirkt.

[0108] Wenn der Motor angelassen, aber das Gas-
pedal nicht betatigt wird, macht es das Steuerungs-
system erforderlich, dass sich die Drosselklappe 1 in
der vollstéandig geschlossenen Offnungsstellung be-
findet, wobei sie den Betriebszustand des Motors be-

rucksichtigt. Daher wird der Drosselklappenmotor 4
gespeist, um die Drosselklappenwelle 2 im Uhrzei-
gersinn zu drehen, d. h. in der Richtung zum Schlie-
Ren der Drosselklappe 1.

[0109] Wenn sich die Drosselklappenwelle 2 in die-
se Richtung dreht, trennt sich der Drosselhebel 3 von
dem Arm 506, da der Kupplungshebel 5 an der Aus-
gangsposition aufgehalten wird. Da das Auflienhake-
nende 704 der Ausgangsstellungsfeder 7 einerseits
an dem Arm 506 gelagert ist und sich andererseits ihr
Innenende 703 im Uhrzeigersinn zusammen mit der
Hulse 701 dreht, wenn sich die Drosselklappenwelle
2 dreht, wird die Ausgangsstellungsfeder 7 zum Spei-
chern von Energie fest aufgewickelt.

[0110] Es ist notwendig, dass die Drosselklappe 1 in
der vollstandig geschlossenen Stellung gehalten
wird, bis das Gaspedal betatigt wird. Wahrend dieser
Dauer muss daher der Drosselklappenmotor 4 stan-
dig eine Gegenkraft auf die Drosselklappenwelle 2
anwenden, die der in der Ausgangsstellungsfeder 7
gespeicherten Energie entspricht. Der Drosselhebel
3 kommt wahrend der gesamten Dauer weiterhin in
Kontakt mit dem vollstandig geschlossenen Stopper
101.

[0111] Wenn das Gaspedal betéatigt wird und das
Kraftfahrzeug zu fahren beginnt, wird die Drossel-
klappe 1 in Ansprechung auf den Betatigungsgrad
des Gaspedals gesteuert. Dabei wird die Polaritat der
Speisung des Drosselklappenmotors 4 umgeschal-
tet, wodurch der Motor 4 ein Drehmoment zum Dre-
hen der Drosselklappenwelle 2 im Gegenuhrzeiger-
sinn erzeugt.

[0112] Bis zur Ausgangsposition wirkt die in der
Ausgangsstellungsfeder 7 gespeicherte Energie auf
die Drosselklappenwelle 2 in derselben Richtung und
unterstiitzt die Drosselklappenwelle 2 bei der Dre-
hung im Gegenuhrzeigersinn. Wenn sich die Drossel-
klappenwelle 2 dreht, um die Ausgangsstellung zu er-
reichen, kommt der Drosselhebel 3 in Kontakt mit der
Oberflache 506a des Arms 506 des Kupplungshe-
bels 5. Wenn sich die Drosselklappenwelle 2 weiter
im Gegenuhrzeigersinn dreht, dreht sich der Kupp-
lungshebel 5 zusammen. In einer solchen Situation
wird die an dem Arm 508 des Kupplungshebels 5 ein-
gehakte Rickstellfeder 6 ausgezogen, wodurch die
Feder 6 Energie speichert.

[0113] Wenn das Gaspedal losgelassen wird, wird
das Speisen des Drosselklappenmotors 4 gestoppt.
Nur die in der Ruckstellfeder 6 gespeicherte Zugkraft
wirkt Uber den Arm 506 des Kupplungshebels 5 und
den Drosselheber 3 auf die Drosselklappenwelle 2,
wodurch sich die Drosselklappenwelle 2 im Gegen-
uhrzeigersinn, d. h. in der SchlieRrichtung, dreht.

[0114] Dabei wird auf dieselbe Weise wie bei der
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ersten Ausfihrungsform die durch die Masse des
Motorlaufers verursachte Tragheitskraft durch das
Zahnrad 3 verstarkt und wirkt in Schlief3richtung auf
die Drosselklappenwelle 2. Wenn der Ausgangsstop-
per 103 an der Ausgangsstellung den Arm 507 des
Kupplungshebels 5 empfangt, stoppt dort die Dre-
hung des Kupplungshebels 5. Danach dreht sich die
Drosselklappenwelle 2 nur in der Schlief3richtung
durch die Tragheitskraft des Motorlaufers. Wahrend-
dessen wird die Ausgangsstellungsfeder 7 fest auf-
gewickelt, um Energie zu speichern.

[0115] Nachdem die Drosselklappenwelle 2 durch
die Ausgangsstellung gegangen ist, wird der Drossel-
klappenmotor 4 wieder gespeist, wobei das Drehmo-
ment des Motors 4 zum Drehen der Drosselklappen-
welle 2 in der Schlief3richtung hinzugefligt wird.

[0116] Auch wirkt bei dieser Ausfihrungsform die
Ruckstellkraft der Feder 6 im Uhrzeigersinn nicht
mehr auf die Drosselklappenwelle 2 an der Aus-
gangsstellung. Daher wird die Drosselklappenwelle 2
durch die Tragheitskraft des Motorlaufers und das
durch den Motor 4 erzeugte Drehmoment bis zur voll-
standig geschlossenen Stellung gedreht.

[0117] Wie bereits mit Bezug auf die erste Ausfih-
rungsform beschrieben wurde, ist auch bei dieser
Ausfiuhrungsform die Tragheitskraft des Motorlaufers
umso groRer, je groBer die Drosselklappendffnungs-
stellung ist. Wenn sich die Drosselklappenwelle 2 nur
leicht aus der Ausgangsstellung dreht, ist auch die in
der Ruckstellfeder 6 gespeicherte Energie klein und
somit ist die Tragheitskraft des Motorlaufers gering.
Dabei wird wie bei der ersten Ausfiihrungsform die
Drosselklappenwelle 2 durch das von dem Motor 4
erzeugte Drehmoment im Uhrzeigersinn bis zur voll-
standig geschlossenen Stellung gedreht.

[0118] Selbst in dem Fall, in dem der Drosselklap-
penmotor 4 aufgrund einer Stérung nicht gespeist
werden kann, wird die Tragheitskraft des Motorlau-
fers auf die Drosselklappenwelle 2 angewendet. Da
der Motor 4 jedoch kein Drehmoment in der Schlief3-
richtung erzeugt, nachdem die Drosselklappenwelle
2 durch die Ausgangsstellung hindurchgegangen ist,
wird die Drosselklappenwelle 2 schlieflich durch die
in der Ausgangsstellungsfeder 7 gespeicherte Ener-
gie in die Ausgangsstellung zuriickgestellt.

[0119] Falls weiterhin sowohl in der ersten als auch
der zweiten Ausfihrungsform, wenn die Drosselklap-
penwelle 2 auf der SchlieRseite in Bezug auf die Aus-
gangsposition positioniert ist, das Speisen des Dros-
selklappenmotors 4 wegen einer Stérung unterbro-
chen wird, ist es selbstverstandlich, dass die Drossel-
klappenwelle 2 durch die in der Ausgangsstellungsfe-
der 7 gespeicherte Energie zur Ausgangsstellung ge-
dreht wird.

[0120] Wie in den Fig. 11 und Fig. 12 gezeigt ist,
empfangt die Motorsteuerungseinheit ECU das Gas-
pedal-Betatigungsgrad-Signal APS und das Drossel-
klappendffnungssignal 6; aus dem Drosselsensor
201, um dadurch das Drosselklappenmotorsignal V,,
zu berechnen. Der Drosselklappenmotor 4 wird nach
MaRgabe des Signals V,, gesteuert und stellt die Off-
nungsstellung des Drosselklappenventils 1 ein.

[0121] Bei Schritt 120 wird unterschieden, dass ein
Kraftfahrzeug in einen Notfahrzustand fallt, wenn die
folgenden Bedingungen auftreten: d. h., das Drossel-
klappenéffnungssignal ©; erreicht nicht einen vorge-
gebenen Wert, obwohl sich das Gaspedal-Betati-
gungsgrad-Signal APS andert; und der Drosselklap-
penmotor 4 wird nicht normal gespeist.

[0122] Wenn unterschieden wird, dass der Notfahr-
zustand auftritt, ist die Warnlampe bei Schritt 125 an
und das Kraftstoffzufuhrsignal T, fir die Notfahrt wird
berechnet und bei Schritt 126 ausgegeben. Bei
Schritt 127 wird die Zindzeitpunkteinstellung 6,, so
kompensiert, dass sie im Vergleich zu derjenigen im
Normalbetrieb verzégert wird.

[0123] Wenn keine Betatigung des Gaspedals er-
folgt und die Geschwindigkeit Vs des Kraftfahrzeugs
Null ist, muss der Motor auf der Rotationszahl fir den
Leerlauf gehalten werden. Da jedoch die Drossel-
klappendffnungsstellung im Notfahrzustand 4°-13°
grof} ist, wird die Rotationszahl N, des Motors viel ho-
her als die gewdhnliche Rotationszahl fur den Leer-
lauf.

[0124] Um dies zu verhindern und eine vorgegebe-
ne Rotationszahl fur den Leerlauf beizubehalten, wird
bei dieser Ausfiihrungsform die Rotationszahl N, des
Motors mit der vorgegebenen Rotationszahl fir den
Leerlauf verglichen und die einzuspritzende Kraft-
stoffmenge wird so verringert, dass erstere der letzte-
ren folgt. Ferner wird die Ziindzeitpunkteinstellung so
verzdgert, dass sie sich bei der Zindzeitpunkteinstel-
lung im Betrieb fur geringe Last und niedrige Ge-
schwindigkeit befindet.

[0125] Wenn in Fig. 12 unterschieden wird, dass
keine Notfahrt auftritt, berechnet die Motorsteue-
rungseinheit ECU bei Schritt 121 den grundlegenden
Kraftstoffeinspritzungsimpuls T, auf der Basis der
Einlassluftmenge Q, und der Rotationszahl N, des
Motors und berechnet bei Schritt 122 die Zundzeit-
punkteinstellung 6,,, die der Rotationszahl N, des
Motors entspricht, und gibt schlie3lich bei den Schrit-
ten 123, 124 Steuersignale an eine Kraftstoffein-
spritzvorrichtung bzw. eine Zindsteuerungsschal-
tung IgN aus.

[0126] Wenn die Kraftstoffeinspritzvorrichtung diese
Signale empfangt, spritzt sie eine vorgegebene Men-
ge Kraftstoff in Zylinder und die Zindspule IgC er-
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zeugt an Zundkerzen IgP einen Funken. Ferner wird
in Eig. 12 der Rotationszahl-Abnehmer N_P von einer
Kurbelwelle des Motors betatigt und erfasst die Rota-
tionszahl N, des Motors.

[0127] Es seizu den Fig. 1 bis 6 zuriickgekehrt und
es folgt eine Beschreibung der detaillierteren Struktur
der ersten Ausfuhrungsform.

[0128] Die Fig. 1A bis Fig. 1C sind Erlauterungsdi-
agramme, die schematisch das Betriebsprinzip eines
elektronischen Steuerdrosselventils gemal der ers-
ten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung zei-
gen.

[0129] Wie in der Zeichnung gezeigt ist, ist die Dros-
selklappe 1 an der Drosselklappenwelle 2 ange-
bracht, die an dem Korper 100 der Drosselklap-
pen-Einrichtung drehbar gelagert ist. Das eine Ende
der Drosselklappenwelle 2 ist an dem beweglichen
Element 3 angebracht, das hauptsachlich aus Zahn-
radern zusammengesetzt ist. Die Drosselklappe 1
wird Uber das bewegliche Element 3 von dem Dros-
selklappenmotor 4 gedffnet oder geschlossen.

[0130] Es ist das Kontaktelement 5, das durch einen
Hebel aus einer dinnen Platte ausgebildet ist, vorge-
sehen, und wenn sich das bewegliche Element 3 in
die Richtung zum Schlief3en der Drosselklappe 1 be-
wegt, kommt das Element 5 in Kontakt mit dem Ele-
ment 3. Zwischen den Elementen 3 und 5 ist die Fe-
der 6 vorgesehen, die beiden Elementen in einander
gegeniberliegender Richtung Energie zufihrt. Fer-
ner ist zwischen dem Kontaktelement 5 und dem Kor-
per der Drosselklappen-Einrichtung die Feder 7 vor-
gesehen, die dem Element 5 in der Richtung zum Off-
nen der Drosselklappe 1 Energie zufuhrt.

[0131] An dem Korper der Drosselklappen-Einrich-
tung befinden sich der Stopper 101 der vollstandig
geschlossenen Stellung zur Festlegung der vollstan-
dig geschlossenen Stellung der Drosselklappe 1, der
Stopper 102 der vollstandig offenen Stellung zum
Festlegen der vollstandig offenen Stellung der Dros-
selklappe 1 und der Ausgangsstopper 103 zum Fest-
legen einer vorgegebenen kleinen Offnungsstellung
der Drosselklappe 1, was eine Kraftfahrzeugfahrt mit
der Geschwindigkeit fur die Notfallfahrt erlaubt,
selbst wenn der Drosselklappenmotor 4 eine Stérung
hat.

[0132] Mit dieser Konstruktion fuhren wahrend der
normalen Fahrt eines Kraftfahrzeugs die Drossel-
klappe 1 und das Kontaktelement 3 den Offnungs-
und SchlieRbetrieb im Bereich zwischen der vollstan-
dig geschlossenen Stellung (wie in Fig. 1A gezeigt)
und der vollstandig offenen Stellung (wie in Eig. 1C
gezeigt) durch. Im Fall eines Versagens des Drossel-
klappenmotors 4 oder wahrend eines Nicht-Betriebs
des Motors werden die Drosselklappe 1 und das Kon-

taktelement 5 von den Federn 6 und 7 in der Stellung
des Ausgangsstoppers 103 gehalten (wie in Fig. 1B
gezeigt).

[0133] Dadurch ist es selbst im Fall des Versagens
des Drosselklappenmotors 4 méglich, eine notwendi-
ge Luftstromungsrate beizubehalten, damit das Kraft-
fahrzeug zu einer Reparaturwerkstatte fahren kann.
Da auferdem die Drosselklappe 1 bei einem
Nicht-Betrieb des Motors aus der vollstandig ge-
schlossenen Stellung (Ausgangsstellung) leicht ge-
offnet wird, kann die Neustart-Fahigkeit des Motors
verbessert und ein Feststecken der Drosselklappe
verhindert werden.

[0134] Was die auf den Drosselklappenmotor 4 an-
gewendete Federlast betrifft, so ist nur die Feder 7 im
Bereich zwischen der vollstandig geschlossenen
Stellung und der Ausgangsstellung aktiv, und nur die
Feder 6 ist in dem Bereich zwischen der Ausgangs-
position und der vollstandig offenen Stellung aktiv.
Eine jeweils von den Federn 6 und 7 verursachte
Kraft wirkt separat auf den Motor 4.

[0135] Als Ergebnis hiervon werden die Differenz
der Federkennlinien und der Widerstand gegen die
Gleitbewegung niemals miteinander addiert, wo-
durch die auf den Drosselklappenmotor 4 angewen-
dete Last durch die Kennlinien einer der Federn be-
stimmt werden kann. AulRerdem kann jede der Fe-
dern 6, 7 verkleinert werden und die Last des Motors
4 kann verringert werden, da er nur in dem schmalen
Betriebsbereich arbeitet.

[0136] Eine Drosselklappen-Einrichtung geman der
ersten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung
wird unter Bezugnahme auf Fig. 2 bis Fig. 6A bis
Eig. 6D erlautert, wobei Eig. 2 eine Querschnittsan-
sicht der Hauptteile der Einrichtung zeigt, die in der
Richtung geschnitten ist, die den Lufteinlassweg
schneidet, Fig. 3 eine Vorderansicht ist, die den An-
triebsabschnitt zeigt, und Eia. 4, Fia. 5 und Eig. 6A
bis Fig. 6B eine Draufsicht, eine Schnittansicht und
perspektivische Ansichten zerlegter Teile der Unter-
baugruppe zeigen, die hauptsachlich aus dem be-
weglichen Element 3 und dem Kontaktelement 5 be-
steht.

[0137] In dieser Ausfihrungsform ist das bewegli-
che Element 3 ein Teilzahnrad (Segmentzahnrad),
mit der hohlen zylindrischen Hulse 3b in seiner Mitte.
Ein Bereich oder Raum zum Unterbringen der Feder
6 ist in einem Koérperabschnitt des Zahnrads ausge-
bildet, wobei auf dem AuRenseitenumfang dieses
Korpers der Zahnradabschnitt (Zahnradzahne) 3h
ausgebildet ist. Das antreibende Drehmoment des
Drosselklappenmotors 4 wird aus dem Ausgabe-
zahnrad 11 an die Drosselklappenwelle 2 Gber das
Zwischenzahnrad 12 und den Zahnradabschnitt 3h
des beweglichen Elements 3 Ubertragen, wobei die
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Drehzahl verringert ist (d. h. das Drehmoment ist ver-
starkt).

[0138] Weiterhin wird dem beweglichen Element 3
und dem Kontaktelement 5 von der Feder 6 in einan-
der gegeniberliegender Richtung Energie zugefiihrt
und das Kontaktelement 5 und der Zahnradabschnitt
3h drehen sich zusammen, nachdem der Arm 35 des
ersteren und die Endoberflache 3f des letzteren mit-
einander in Kontakt gekommen sind.

[0139] Die Spiralfeder 6 istin dem Bereich oder dem
Raum, der in dem beweglichen Element 3 ausgebil-
det ist, untergebracht. Der AuRenhakenabschnitt 6a
der Feder 6 ist an dem auf dem beweglichen Element
3 vorgesehenen Hakenabschnitt 3a eingehakt. In
dieser Ausfiihrungsform ist das Element 3¢ mit nied-
rigem Reibungskoeffizienten aus Nylonharz zwi-
schen der Innenoberflaiche des beweglichen Ele-
ments 3 und der Feder 6 angeordnet, um den durch
die Gleitbewegung bewirkte Reibungswiderstand zu
verringern.

[0140] Das vorstehende Teil 3d befindet sich in Ein-
griff mit der Auszahnung 3e, die in dem aulenseiti-
gen Umfang des Zahnradabschnitts 3h ausgebildet
ist, um als Schleifstopper verwendet zu werden. Der
ebene Plattenabschnitt 3i dient zur Verringerung der
Reibung zwischen der Endoberflaiche der Feder 6
und dem ebenen Plattenabschnitt 3j des Korperab-
schnitts des beweglichen Elements 3.

[0141] Der innere Hakenabschnitt 6b der Spiralfe-
der 6 ist an dem Schlitz 5d eingehakt, der in dem La-
gerelement 5a vorgesehen ist, das als einstlickiger
Kérper mit dem Kontakthebel 5 ausgebildet ist. In der
gezeigten Ausfuhrungsform ist das Lagerelement 5a
aus Metall hergestellt und sein Kérperabschnitt ist in
dem kreisférmigen Innenbereich eingefiigt, der von
der Spiralfeder 6 begrenzt wird.

[0142] Der vorstehende Abschnitt ist an ihrem mitt-
leren Abschnitt ausgebildet, der in einem in dem Kon-
takthebel 5 vorgesehenen mittigen Loch eingefligt
wird. Der vorstehende Abschnitt ist zur AuRenseite
hin gefaltet, wodurch der Hebel 5 durch Verstemmen
zur Endoberflache des Kérperabschnitts des Lagere-
lements 5a befestigt wird.

[0143] Der Kontakthebel 5 ist an der hohlen Hilse
3b, die als einstlckiger Kérper mit dem beweglichen
Element 3 ausgebildet ist, drehbar gelagert, worin die
Innenumfangswand des Lagerelements 5a als Lager
dient. In dieser Ausfihrungsform wird der Reibungs-
widerstand durch Gleitbewegung durch Einpressen
der zylindrischen Hiilse 5¢ aus Metall in das Lagere-
lement 5a verringert, worin die Hilse 5¢ mit einem
Material mit niedrigem Reibungskoeffizienten, wie
etwa Nylon- oder Teflon-Harz, beschichtet wird.

[0144] Der Kontakthebel 5 ist aus einer dinnen Me-
tallplatte gemacht und weist die drei Arme 35, 36, 37
auf, die sich jeweils radial erstrecken. Der Arm 35 lie-
fert den Kontaktabschnitt, an dem der Kontakthebel 5
und das bewegliche Element 3 miteinander in Kon-
takt kommen. Der Arm 36 dient dazu, die Drossel-
klappe 1 an einer vorgegebenen kleinen Offnungs-
stellung durch seine Endoberflache 36a weiter in
Kontakt mit dem Stopper 103, der auf dem Drossel-
klappenkorper vorgesehen ist, kommen zu lassen,
wenn der Drosselklappenmotor 4 kein Drehmoment
erzeugt. Der Arm 37 weist an seinem obersten Ab-
schnitt die Dichtungsscheibe 5d auf, an der die Feder
7 durch den Haken 71, der an ihrem einen Ende aus-
gebildet ist, eingehakt ist.

[0145] Der an dem anderen Ende der Feder 7 vor-
gesehene Haken 72 ist in das auf dem Drosselklap-
penkorper ausgebildete vorstehende Teil 104 einge-
hakt. Dadurch kénnen das bewegliche Element 3 und
der Kontakthebel 5 als Unterbaugruppe in einem ein-
stiickigen Korper ausgebildet werden, mit dem Er-
gebnis, dass beide Elemente sich leicht in den Dros-
selklappenkdérper einbauen lassen.

[0146] Ferner bewegen sich das bewegliche Ele-
ment 3 und der Kontakthebel 5 zusammen, wenn
sich die Drosselklappe 1 zwischen der vollstandig ge-
schlossenen Stellung und der Ausgangsstellung
dreht, und daher tritt kein Reibungswiderstand in dem
Lagerabschnitt des Kontakthebels 5 auf. Als Ergeb-
nis hiervon kénnen die Kennlinien beim Steuern der
Offnungsstellung, vor allem bei dem kleinen Winkel,
sehr verbessert werden, und auch die Steuerbarkeit
fur den Leerlaufbetrieb wird verbessert.

[0147] In dieser Ausfihrungsform, in der die wah-
rend der kleinen Offnungsstellung betétigbare Feder
7 durch eine Zugfeder gebildet wird, kann der Rei-
bungswiderstand der Gleitbewegung der Feder
selbst verringert werden, wenn sie arbeitet. Da es
weiterhin nicht notwendig ist, die Feder rund um den
gesamten Umfang der Drosselklappenwelle 2 anzu-
ordnen, kann sie, anders als im Fall einer Torsionsfe-
der, an einer Stellung angeordnet werden, die dem
Zwischenzahnrad 12 gegenuberliegt, und dement-
sprechend kann die GroRe des Drosselklappenkor-
pers verringert werden.

[0148] Des Weiteren ist in dieser Ausfuhrungsform
der vollstandig geschlossene Stopper 101 ein Metall-
stift, der verstellbar in eine Zahnradabdeckung ge-
schraubt ist, die in den Drosselklappenkorper inte-
griert ist. Der vollstandig offene Stopper 102 ist ein
gestufter Abschnitt, der auf dem Drosselklappenkdr-
per ausgebildet ist, und der Ausgangsstopper 103 ist
durch ein vorstehendes Teil gebildet, das integral auf
dem Drosselklappenkérper vorgesehen ist.

[0149] Der Endabschnitt 3k des Zahnradabschnitts
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3h wird an der vollstandig geschlossenen Stellung
der Drosselklappe 1 mit dem Stopper 101 in Kontakt
gebracht. Der Endabschnitt 3g des Zahn-
radabschnitts 3h wird an der vollstandig offenen Stel-
lung der Drosselklappe mit dem Stopper 102 in Kon-
takt gebracht. Die Endoberflache 30a des Arms 36
wird an einer vorgegebenen kleinen Offnungsstel-
lung mit dem Stopper 103 in Kontakt gebracht.

[0150] AufRerdem ist in dieser Ausfihrungsform der
Drehwinkelsensor 20 zur Erfassung der Drosselklap-
pendffnungsstellung zwischen dem beweglichen Ele-
ment 3 und dem Drosselklappenkdrper angeordnet.
Der Sensor 20 kann zwischen dem Harzformgehau-
se 21 und der Wand des Drosselklappenkdrpers an-
geordnet sein, wodurch der Sensor 20 insgesamt in
der Breite dinn ausgefiihrt werden und der Erfas-
sungsabschnitt gegen von dem Zahnrad erzeugten
Abriebstaub usw. geschiitzt werden kann.

[0151] Der Kontakthebel 5 kann durch Harzformen
an dem Lagerelement 5a befestigt werden. Da in die-
sem Fall das Lagerelement selbst auch mit Harz ge-
formt sein kann, kann auf die Hiilse 5¢ verzichtet wer-
den. Die Hilse 5¢ kann aus Harz, wie etwa Nylon, in-
tegral ausgebildet sein. In dieser Ausfihrungsform
kann die Feder 6 in der Abdeckung 202 als so ge-
nannte Ruckstellfeder untergebracht sein. Die Feder
7 kann auch in der Abdeckung 201 untergebracht
sein. Der Drehwinkelsensor 20 kann durch die Dop-
pelabdeckungsstruktur, die aus der Abdeckung 202
und dem Gehause 21 besteht, vor Feuchtigkeit ge-
schutzt werden.

[0152] Wie vorstehend beschrieben wurde, kann
gemal der ersten und der zweiten Ausfuhrungsform
der vorliegenden Erfindung eine klein dimensionierte
Drosselklappen-Einrichtung realisiert werden, die
eine wunschenswerte Drehzahl eines Motors selbst
im Fall einer Stérung im Drosselklappenmotor auf-
rechterhalten kann und ein Kraftfahrzeug mit einer fur
eine Notfallfahrt gewlinschten Geschwindigkeit fah-
ren lasst. Mit dem Aufbau der vorliegenden Erfindung
kann die genaue Steuerung der Drosselklappe insbe-
sondere wahrend der kleinen Offnungsstellung der
Drosselklappe durchgeflihrt werden.

[0153] In den Ausfihrungsformen werden die bei-
den Arten von Federn (die Ausgangsstellungsfeder
und die Rickstellfeder) Uber den Kupplungshebel ge-
genseitig betrieblich beeinflusst, wobei eine der Fe-
dern fur den SchlieRbetrieb der Drosselklappe aktiv
ist und die andere fiir dessen Offnungsbetrieb. Als
Ergebnis hiervon existiert kein Betriebsbereich, in
dem eine Kraft von beiden Federn zusammen zur
gleichen Zeit wirkt, was es ermoglicht, die Schwan-
kung der angelegten Last und den Reibungswider-
stand der Gleitbewegung zu verringern.

[0154] Des Weiteren ist der Bereich, in dem die je-

weiligen Federn arbeiten miissen, schmal, da der Be-
reich nur einem Teil des vollstandigen Betriebsbe-
reichs der Drosselklappe entspricht. Daher ist es
moglich, die Feder konstant grol® zu machen, ohne
die an den Drosselklappenmotor angelegte Maximal-
last zu erh6hen, mit dem Ergebnis, dass die Feder
klein dimensioniert hergestellt werden kann (Verrin-
gerung der Anzahl von Umdrehungen).

[0155] Wenn im Gegensatz dazu die Federkonstan-
te nicht gedndert wird, kann die an den Motor ange-
legte Maximallast verringert werden, wodurch der
Drosselklappenmotor verkleinert hergestellt werden
kann. Wenn andererseits das Verringerungsverhalt-
nis reduziert wird, kann das Zahnrad verkleinert her-
gestellt werden.

[0156] Da fernerin der ersten Ausfliihrungsform eine
Zugfeder mit geringer Kabelverbindungsreibung
(kleinem Gleitwiderstand) als Ausgangsstellungsfe-
der verwendet wird, wird die Steuergenauigkeit in
dem kleinen Offnungsstellungsbereich verbessert.

[0157] Da es weiterhin nicht notwendig ist, dass die
Zugfeder rund um den Gesamtumfang der Drossel-
klappenwelle angeordnet ist, kann der Drosselklap-
penkorper klein dimensioniert hergestellt werden.
Des Weiteren kann durch Anordnen eines Fiihrungs-
abschnitts des Kontaktelements auf der Seite des be-
weglichen Elements ein Gleitabschnitt des Kontakte-
lements in dem kleinen Offnungsstellungsbereich
weggelassen werden und dementsprechend kann
die Steuergenauigkeit in dem kleinen Offnungsstel-
lungsbereich verbessert werden.

[0158] Ferner kann, indem die Form des bewegli-
chen Elements fast zylindrisch gemacht wird, eine
Ruckstellfeder auf der Innenseite des zylindrischen
Abschnitts untergebracht werden und Zahne des
Zahnrads, das mit dem Drosselklappenmotor be-
trieblich in Eingriff steht, kdnnen auf der AuRenseite
des zylindrischen Abschnitts ausgebildet sein, wo-
durch der Drosselklappenkorper dimensional verklei-
nert werden kann.

[0159] Indem weiterhin eine Spiralfeder als Rick-
stellfeder verwendet wird, die in dem Bereich der gro-
Ren Offnungsstellung der Drosselklappe betatigbar
ist, und durch Einhaken des aufleren Hakenendes
der Spiralfeder in das bewegliche Element und sei-
nes inneren Endes in das Kontaktelement kann die
Steuergenauigkeit in dem Bereich der groRen Off-
nungsstellung verbessert werden, da das bewegliche
Element als auliere radiale Fuhrung der Spiralfeder
dienen kann und der Reibungswiderstand des Glei-
tens, der durch die relative Bewegung des aulieren
Umfangs der Spiralfeder und der duf3eren radialen
Fihrung verursacht wird, kann so klein wie mdglich
unterdriickt werden.
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[0160] Des Weiteren kdnnen durch Integrieren des
Flhrungsabschnitts des Kontaktelements und des
beweglichen Elements miteinander das Kontaktele-
ment, das bewegliche Element und die Riickstellfe-
der als Unterbaugruppe in einem einstiickigen Kor-
per ausgebildet werden, wodurch die Drosselklap-
pen-Einrichtung leicht zusammengebaut werden
kann.

[0161] Wenn zumindest eine der Oberflachen eines
Gehéauses, in dem der Winkelsensor untergebracht
ist, durch einen Teil eines Hauptkdrpers der Drossel-
klappen-Einrichtung gebildet wird und dessen lbrige
Oberflachen integriert mit einem Gehause des Win-
kelsensors ausgebildet sind, kann der Drosselklap-
penkorper zusatzlich zu dem Schutz des Erfassungs-
abschnitts im Vergleich zu einem Aufbau, bei dem die
gesamten Oberflachen von dem Gehause abgedeckt
sind, duinner ausgefihrt werden.

[0162] Da ferner der Winkelsensor selbst in einer
Position nahe Zahnradern angeordnet werden kann,
die mehr oder weniger Abriebstaub erzeugen, ist es
moglich, eine Drosselklappen-Einrichtung von kleiner
GroRe ohne Verlust der Zuverlassigkeit herzustellen.

[0163] Wie vorstehend beschrieben ist, ist es mog-
lich, eine klein dimensionierte Drosselklappen-Ein-
richtung zu bauen, welche fahig ist, eine hochgenaue
Steuerung durchzufiihren, die eine Fahrt im Notfall
durchfihren kann, da die gewinschte Drehzahl
selbst bei Ausfall des Drosselklappenantriebsmotors
beibehalten wird.

Patentanspriiche

1. Eine Drosselklappen-Betatigungseinrichtung
zur Steuerung einer Lufteinlassmenge eines Ver-
brennungsmotors mit
— einem Hauptkdrper (100), in dem ein Lufteinlasska-
nal ausgebildet ist,

— einer Drosselklappenwelle (2), die drehbar in dem
Hauptkorper (100) gelagert ist,

—einer Drosselklappe (1), die in dem Lufteinlasskanal
angeordnet ist und betatigbar an der Drosselklappen-
welle (2) befestigt ist,

— einem Elektromotor (4) zum Betéatigen der Drossel-
klappe (1), der in einem Motorgehauseabschnitt des
Hauptkorpers untergebracht ist,

— Zahnradern (3h, 11, 12) zum Ubertragen eines
Drehmoments des Motors auf die Drosselklappen-
welle (2),

—einem Sensor (20) zum Erfassen einer Drosselklap-
pen-Offnungsstellung,

— einem beweglichen Element (3) zur Ubertragung ei-
nes Drehmoments des Motors (4), das auf der Dros-
selklappenwelle (2) angeordnet ist und an dieser be-
festigt ist,

— einem drehbar auf der Drosselklappenwelle (2) an-
geordneten Kontaktelement zum In-Kontakt-Kom-

men mit dem beweglichen Element (3) und zum Ab-
stoppen an einem Ausgangsstellungsstopper (103),
der an einer Position einer Ausgangsstellung der
Drosselklappe (1) vorgesehen ist,

— einer Ausgangsstellungsfeder (7) zum Aufbringen
einer Kraft auf die Drosselklappe in Offnungsrichtung
in Richtung der Ausgangsstellung, die durch den
Stopper (103) definiert wird,

— einer Rickstellfeder (6) zum Aufbringen einer Kraft
auf die Drosselklappe in SchlieRrichtung in Richtung
der Ausgangsstellung,

wobei die Drosselklappe (1) wahrend der Bewegung
aus der Ausgangsstellung in SchlieRrichtung von der
Ruckstellfeder (6) betrieblich getrennt wird, wenn das
Kontaktelement (5) durch den Ausgangsstellungs-
stopper (103) abgestoppt wird, und sich die Drossel-
klappe, nachdem das Kontaktelement (5) gestoppt
wurde, entgegen die durch die Ausgangsstellungsfe-
der (7) erzeugte Kraft bewegt, so dass nur die Aus-
gangsstellungsfeder (7) im Bereich zwischen der
vollstandig geschlossenen Stellung und der Aus-
gangsstellung und nur die Ruckstellfeder (6) zwi-
schen der Ausgangsstellung und der vollstandig offe-
nen Stellung wirkt,

dadurch gekennzeichnet, dass

— das Kontaktelement (5) drehbar auf einer Hilse
(3b) gelagert ist, die als einstlickiger Kérper mit dem
beweglichen Element (3) ausgebildet ist,

— das bewegliche Element (3) an einem auf3eren Um-
fang eines zylindrischen Abschnitts ein Teilzahnrad
(3h) aufweist zum Ubertragen eines Drehmoments
des Elektromotors (4) auf die Drosselklappenwelle
(2), wobei das bewegliche Element (3) durch den
Elektromotor (4) tber die Zahnrader (3h, 11, 12) an-
getrieben wird.

2. Drosselklappen-Betatigungseinrichtung nach
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Aus-
gangsstellungsfeder (7), die Ruckstellfeder (6), der
Sensor (20) und die Zahnrader (3h, 11, 12) in einem
Raum untergebracht sind, der durch einen Abschnitt
des Hauptkérpers und ein Abdeckelement (101) ge-
bildet wird, das entfernbar auf dem Hauptkorper an-
gebracht ist, und eine Offnung des Motorgehauseab-
schnitts in dem Raum untergebracht ist.

3. Drosselklappen-Betatigungseinrichtung nach
Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
— das bewegliche Element (3) auf einem En-
dabschnitt der Drosselklappenwelle (2) angeordnet
ist,
—ein Zahnrad (11) an einem Endabschnitt einer Wel-
le des Elektromotors (4) befestigt ist, und
— sich ein Zwischenzahnrad (12) mit dem bewegli-
chen Element (3) und dem Zahnrad (11) in Eingriff
befindet.

4. Drosselklappen-Betatigungseinrichtung nach
einem der Anspriche 1 bis 3, dadurch gekennzeich-

15/27



DE 697 32202 T2 2005.12.15

net, dass das Zwischenzahnrad (12) ein erstes Un-
tersetzungszahnrad, das sich mit dem Zahnrad (11)
in Eingriff befindet, das an einem Endabschnitt der
Welle des Elektromotors (4) angebracht ist, sowie ein
zweites Untersetzungszahnrad aufweist, das sich mit
dem beweglichen Element (3) in Eingriff befindet.

Es folgen 11 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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