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(57) Abstract

With transmitters known hitherto, actuated by the
driver's foot, helically wound spiral springs or imbricated
fiat strip coil springs disposed directly in the region of the
sensor are used to reset the pedal lever. Owing to this
type of restoring springing, the sensor is very large, which
substantially limits the sensor-arranging possibilities. With
the accelerator pedal module (1) proposed according to the
invention leaf springs (24, 26) are provided for the restoring
springing (8). These leaf springs (24, 26) can be disposed
such that, in spite of the restoring resilience (8), the structural
volume of the accelerator pedal module (1) remains so small
that in most cases it can be disposed directly in the vehicle
driver’s operating region. The accelerator pedal module is
provided for controlling the output of a vehicle engine.

(57) Zusammenfassung

Bei bisher bekannten vom FahrerfuB betitigten Gebern
werden zur Ruckstellung des Pedathebels direkt im Bereich
des Sensors angeordnete schraubenfdrmig gewundene
Biegefedem oder ineinandergeschachtelte Flachbandspi-
ralfedern verwendet. Durch diese Art der Rickstellfederung
baut der Sensor sehr groB, was die Moglichkeit zur
Anordnung des Sensors wesentlich beeintriichtigt.  Bei
dem hier vorgeschlagenen Fahrpedalmodul (1) sind fur die
Riickstellfederung (8) Blattfedern (24, 26) vorgesehen, die so
angeordnet werden kénnen, daB trotz der Riickstelifederung
(8) das Bauvolumen des Fahrpedalmoduls (1) so klein
bleibt, daB es in den meisten Fillen direkt im Aktionsbereich
des Kraftfahrzeugfithrers angeordnet werden kann. Das
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Fahrpedalmodul ist zur Steuerung der Leistung einer Antriebsmaschine eines Fahrzeugs vorgesehen.
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Fahrpedalmodul

Stand der Technik

Die Erfindung geht aus von einem Fahrpedalmodul zum Steuern

der Leistung einer Antriebsmaschine nach der Gattung des

Hauptanspruchs.

Zum Steuern der Leistung einer Antriebsmaschine eines
Kraftfahrzeugs muff der Wunsch des Kraftfahrzeugfihrers von
einem im Bereich des Kraftfahrzeugfihrers angeordneten
Pedalhebel an die Antriebsmaschine Ubermittelt werden. Bei
konventionellen Kraftfahrzeugen geschieht die Ubermittlung
normalerweise mit Hilfe mechanischer Ubertragungsmittel. Die
mechanischen Ubertragungsmittel sind beispielsweise ein
Gestdnge oder ein Bowdenzug. Zunehmend werden die
mechanischen Ubertragungsmittel durch elektrische
Ubertragungsmittel ersetzt. Bei diesen Ldsungen gibt es
einen Sensor, der die Stellung des Pedalhebels mift.
Mefwerte von diesem Sensor werden zwecks Steuerung der

Antriebsmaschine an die Antriebsmaschine Ubermittelt.

Damit der Pedalhebel bei Nichtbet&tigung in seine
Ruhestellung gelangt, sind Rickstellfedern zur Rickstellung
des Pedalhebels vorgesehen. Damit auch bei einem Bruch der
Rickstellfeder der Pedalhebel sicher in die Ruhestellung
gelangen kann, wird haufig verlangt, daf zwei
Rickstellfedern vorzusehen sind, wobei jede der
Rickstellfedern zur RUckstellung des Pedalhebels in die

Ruhestellung ausreichend stark sein muf.
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Bei bekannten Ausfihrungen werden zwei schraubenférmig
gewundene Biegefedern (z. B. DE 34 11 393 Al; WO-A-89/07706;
WO-A-91/04165) oder zwei ineinandergeschachtelte
Flachbandspiralfedern (EP-A-00 92 640) als Rickstellfederung
2um Zurlckstellen des Pedalhebels in die Ruhestellung
verwendet. Bei den bekannten Ausfihrungen sind die
Rickstellfedern direkt im Bereich des Sensors angeordnet. Da
die Rlckstellfedern sehr groff bauen, baut auch der Sensor
relativ grof, so daf h&dufig kaum ein Platz zum Einbauen des
Sensors in das Kraftfahrzeug gefunden werden kann.
Insbesondere ist es in den meisten F&llen nicht méglich, den
Sensor mit den grofbauenden Rickstellfedern direkt im
Aktionsbereich des Kraftfahrzeugfihrers anzuordnen. Deshalb
werden die bekannten Pedalwertgeber meistens auferhalb des
Fufiraumes des Kraftfahrzeugfihrers montiert, und Uber ein
Gestange wird ein innerhalb des Aktionsbereichs des
Kraftfahrzeugfihrers angeordnetes Gaspedal mit dem

Pedalwertgeber mit dem Sensor verbunden.
Vorteile der Erfindung

Demgegeniber weist das erfindungsgemaf® ausgefihrte
Fahrpedalmodul mit den kennzeichnenden Merkmalen des
Hauptanspruchs insbesondere den Vorteil auf, daf es leicht
herstellbar ist, klein baut und die Méglichkeit bietet, die
Form des Fahrpedalmoduls so zu wahlen, daf es ohne grofien
Aufwand direkt im Aktionsbereich des Kraftfahrzeugfihrers
angeordnet werden kann. Bei dem erfindungsgemaen
Fahrpedalmodul ist die Anzahl der insgesamt bendtigten

Bauteile vorteilhafterweise besonders klein.

Bereits bei einem einzigen Fahrpedalmodul machen sich die
beim Herstellaufwand und Bauvolumen erzielbaren Einsparungen
auf vorteilhafte Weise bemerkbar. Unter BerlUcksichtigung,
daf das Fahrpedalmodul in grofer Stiickzahl bendtigt un

hergestellt wird, ergeben sich insgesamt sehr groRe
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entscheidende Kostenvorteile. Bei dem vorgeschlagenen
Fahrpedalmodul ist die Montage wesentlich erleichtert, was
insbesondere bei grofier Stilickzahl besonders deutlich wird.
Eine automatische bzw. halbautomatische Fertigung wird

wesentlich erleichtert.

Da das Fahrpedalmodul als kompakte Baueinheit gefertigt
werden kann, ist der Platzbedarf fir das Fahrpedalmodul in
einem Kraftfahrzeug vorteilhafterweise besonders gering und
die Montage des Fahrpedalmoduls in das Kraftfahrzeug ist

besonders einfach.

Durch die in den Unteransprichen aufgefihrten Mafnahmen sind
vorteilhafte Weiterbildungen und Verbesserungen des

Fahrpedalmoduls méglich.

Wird die Rickstellfeder der Rackstellfederung so ausgefihrt,
daR bei einem eventuellen Bruch der Rickstellfeder zumindest
ein Teilstick der RuUckstellfeder sichtbar aus ihrer
Funktionsstellung herausfdllt, so bietet dies den Vorteil,
daf bei einer Inspektion des Fahrzeugs bzw. des
Fahrpedalmoduls der Fehler auf einfache Weise leicht erkannt

werden kann.

UmfaRt die Ruckstellfederung mehrere, vorzugsweise zwei
Rickstellfedern, so hat dies den Vorteil, daf bei Ausfall
einer der Rluckstellfedern das Zurtckstellen des Pedalhebels

gewdhrleistet bleibt.

Wird die Blattfeder so gebogen, daR sie zumindest im
eingebauten Zustand in etwa eine U-fdérmige Gestalt hat, dann
bietet dies den Vorteil, daf die Blattfeder im Bereich der
Haltestruktur und des Pedalhebels besonders leicht und im
wesentlichen ohne zusdtzlichen Bauraum angeordnet werden

kann. Die U-fdérmige Gestalt entspricht besonders geschickt
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ungefahr der Winkelstellung, die der Pedalhebel gegentber
der Haltestruktur aufweist.

Die Anordnung des Bogens der Blattfeder mit im wesentlichen
konstantem Abstand um die Schwenkachse, bietet den Vorteil,
daB die Federschenkel der Blattfeder keine bzw. keine
wesentliche Relativbewegung gegenliber der Haltestruktur bzw.
gegeniber dem Pedalhebel ausfihren. Die Minimierung der
Relativbewegung gewdhrleistet, dag keine schlecht
kalkulierbare Reibung die an sich meistens erwlinschte

Reibung beeinflufit.

Die Sicherung einer oder beider Federschenkel der Blattfeder
stellt zusatzlich sicher, daf keine Langsverschiebung
zwischen der Blattfeder und der Haltestruktur bzw. der
Blattfeder und dem Pedalhebel stattfinden kann.

Durch Integration mindestens eines Teilbereichs der
Blattfeder in die Haltestruktur bzw. mindestens eines
Teilbereichs der Blattfeder in den Pedalhebel oder durch
Integration eines Teils der Blattfeder in den Pedalhebel und
eines weiteren Teils in die Haltestruktur wird der insgesamt
bendtigte Platzbedarf auf ein Minimum reduziert. Durch
teilweises hohles Ausbilden der Haltestruktur bzw. des
Pedalhebels wird die Festigkeit dieser Teile kaum reduziert,
es kann aber wesentlich Material und Gewicht gespart werden,
und es ergibt sich ein Raum, der zur Anordnung der

Blattfeder hervorragend geeignet ist.

Durch Lagerung des Pedalhebels tiber eine Lagerschale mit
einem Lagerradius und einem in der Lagerschale gelagerten
Lagerzapfen, wobei der Lagerzapfen so groff bemessen ist, dag
eine deutlich merkbare, eine Schwenkbewegung des Pedalhebels
behindernde Reibhysterese entsteht, bietet den Vorteil, daf
eine das Fahrgefihl deutlich verbessernde Reibung entsteht
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und trotzdem die Anzahl der erforderlichen Bauteile sehr

gering ist.

Der die Reibung bestimmende Lagerradius kann den Winschen
der Kunden bzw. fahrzeugspezifischen Erfordernissen auf
einfache, vorteilhafte Art und Weise angepaft werden.
Insbesondere muff dabei auch der ein Signal an eine Steuerung

liefernde Sensor nicht geédndert werden.

Wird die Rickstellfederung so ausgefihrt, daR sie in einer
die Reibung bestimmenden Weise auf den Pedalhebel wirkt, so
hat dies den Vorteil, daf bei einer eventuellen, infolge
eines Defekts auftretenden Verminderung der Rickstellkraft
der Ruckstellfederung die Reibung in gleichem MaRe wie die
Rickstellkraft abnimmt, so daR auch bei einer reduzierten
Rilckstellkraft ein Zurlckstellen des Pedalhebels
gewdhrleistet bleibt.

Das Anbringen der Kick-Down-Mechanik bzw. eines Schalters
oder eines festen Anschlags an der Haltestruktur oder am
Pedalhebel vorzugsweise als komplett vormontierte,
vorzugsweise leicht anbaubare Baueinheit, bietet den
Vorteil, daR den Kundenwlinschen entsprechend die
erforderliche Kick-Down-Mechanik bzw. der erforderliche
Schalter oder feste Anschlag angebaut werden kann, ganz ohne

bzw. ohne wesentliche sonstige Anderungen am Fahrpedalmodul.

Der Schnappmechanismus erleichert den Anbau der Kick-Down-
Mechanik bzw. des Schalters oder des festen Anschlags auf
vorteilhafte Weise wesentlich. Ferner erleichert der
Schnappmechanismus eine kurzfristige Anpassung des
Fahrpedalmoduls an spezielle Kundenanforderungen

vorteilhafterweise deutlich.

Ein Sensor ist ein komplexes Bauteil, das nur dann

kostenginstig herstellbar ist, wenn es méglich ist, den
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Sensor in einer einheitlichen Bauform in grofer Stlckzahl
herzustellen. Jede Abwandlung erhdht den Fertigungsaufwand
betrdchtlich. Das vorgeschlagene Fahrpedalmodul kann
vorteilhafterweise so hergestellt werden, daf stets ein
einheitlich gebauter Sensor an der Haltestruktur befestigt
werden kann. Die Anpassung an spezielle Kundenwinsche, die
je nach Fahrzeug erheblich schwanken kénnen, kann durch
einfache Abdnderung des Pedalhebels bzw. der Haltestruktur
bzw. des Lagerradiusses vorteilhafterweise ohne grofen

Aufwand erreicht werden.

Durch entsprechende Wahl des Eingriffs zwischen der
Sensorhebelanlenkung und der Pedalhebelanlenkung,
insbesondere durch entsprechende Wahl des radialen Abstands
zwischen der Schwenkachse und der Pedalhebelanlenkung, kann
die Aufldsung des Sensors auf einfache Weise den
Kundenwinschen vorteilhafterweise leicht und ohne groflen
Aufwand angepaft werden, ohne daf dazu eine Abidnderung des

Sensors erforderlich ist.

Die zwischen dem Pedalhebel und dem Sensorhebel wirkende
Rickstellsicherung bietet den Vorteil, daf’ ohne eine
Sensorriickstellfeder bzw. bei einem Ausfall einer
Sensorruckstellfeder eine Rickstellung des Sensors

gewahrleistet ist.

Zeichnung

Ausgewdhlte, besonders vorteilhafte Ausfihrungsbeispiele der
Erfindung sind in der Zeichnung vereinfacht dargestellt und
in der nachfolgenden Beschreibung niher erlautert. Es zeigen
die Figuren 1 bis 10 unterschiedlich ausgebildete, besonders
vorteilhafte, ausgewdhlte Ausfihrungsbeispiele in Ubersicht
bzw. Einzelheiten und unterschiedliche Darstellungen
verschiedener Ausfihrungsbeispiele bzw. Ausschnitte aus

einem Ausfihrungsbeispiel.
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Beschreibung der Ausfdhrungsbeispiele

Das erfindungsgemidf ausgefihrte Fahrpedalmodul kann zur
Steuerung verschiedener Antriebsmaschinen verwendet werden.
Die Antriebsmaschine ist beispielsweise ein Ottomotor,
dessen Drosselklappe mit einem Stellmotor verstellt wird. In
diesem Fall dient das Fahrpedalmodul zur Erzeugung von
elektrischen Signalen, die dem die Drosselklappe
verstellenden Stellmotor zugefuhrt werden. Die
Antriebsmaschine kann aber auch beispielsweise ein
Dieselmotor oder ein Elektromotor sein, wobei auch in diesen
Fdllen vom Fahrpedalmodul elektrische Signale ausgehen, die,
entsprechend umgeformt, die Leistung der Antriebsmaschine

steuern.

Das Fahrpedalmodul ist vorzugsweise direkt im Aktionsbereich
des Kraftfahrzeugfihrers eines Kraftfahrzeugs angeordnet.
Der Pedalhebel des Fahrpedalmoduls ist vorzugsweise das
unmittelbar vom Fahrerfuf betdtigte Gaspedal. Bei besonderem
Bedarf ist es aber auch problemlos méglich, mit einfachen
mechanischen Mitteln am Pedalhebel des Fahrpedalmoduls ein
separates Gaspedal oder einen sonstigen Bedienhebel

anzulenken.

Die Figur 1 zeigt in schematisierter Darstellungsweise ein
Fahrpedalmodul 1. Das Fahrpedalmodul 1 umfafit eine
Haltestruktur 2, einen Pedalhebel 3, eine Reibeinrichtung 4,
einen Sensor 5, einen Schalter 6, eine Kick-Down-Mechanik 7,

eine Rickstellfederung 8 und eine Lagerstelle 9.

Die Haltestruktur 2 ist vorzugsweise unmittelbar im
Fubereich eines Kraftfahrzeugfihrers an einem durch
Schraffur in der Figur 1 symbolhaft dargestellten Chassis 12
befestigt. Der Pedalhebel 3 wird vorzugsweise direkt vom

Fahrerfuf betdtigt. Es ist aber auch mdglich, am Pedalhebel
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3 Uber ein einfaches Gestange ein separates Gaspedal

anzulenken.

Der Pedalhebel 3 ist an der Lagerstelle 9 gegeniiber der
Haltestruktur 2 schwenkbar gelagert. Der Sensor 5 sensiert
die Stellung des Pedalhebels 3 und liefert ein der Stellung
des Pedalhebels 3 entsprechendes Signal Gber in der Figur 1
gestrichelt dargestellte elektrische Leitungen an eine

Steuerung 14.

Der Schalter 6 liefert bei einer bestimmten Stellung des
Pedalhebels 3 ein Signal tber eine gestrichelt dargestellte
elektrische Leitung an die Steuerung 14. Der Schalter 6 kann
beispielsweise vorgesehen sein, um festzustellen, ob der
Pedalhebel 3 unbetatigt ist und/oder ob der Pedalhebel 3
maximal betatigt ist. Je nach Anwendungsfall kann auf den

Schalter € verzichtet werden.

Die Kick-Down-Mechanik 7 sorgt dafdr, daf bei einer
bestimmten Stellung des Pedalhebels 3 die Kraft, mit der der
Pedalhebel 3 betdtigt werden mug, sprunghaft ansteigt. Je
nach Anwendungsfall, insbesondere je nach Art der
Antriebsmaschine 16, ist die Kick-Down-Mechanik 7 vorhanden

bzw. es wird auf die Kick-Down-Mechanik 7 verzichtet.

Der Schalter 6 und die Kick-Down-Mechanik 7 sind bei den fur
die Beschreibung ausgewdhlten besonders vorteilhaften
Ausfihrungsbeispielen durch einen einfachen
Schnappmechanismus so angebracht, daf diese Teile bei Bedarf
ohne sonstige Anderungen auch weggelassen werden kénnen. An
der Stelle des Schalters 6 bzw. der Kick-Down-Mechanik 7
kann problemlos beispielsweise ein fester Anschlag
vorgesehen werden, der ebenfalls ber einen
Schnappmechanismus befestigt ist. Dies erleichtert die

Anpassung des Fahrpedalmoduls 1 an fahrzeugspezifische
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Anforderungen wesentlich. Der feste Anschlag kann z. B. zur

Begrenzung einer Vollaststellung V dienen.

Beim Sensor 5 ist eine Sensorrickstellfeder 11 vorgesehen.
Die Sensorrickstellfeder 11 sorgt dafir, daR der bewegliche
Teil des Sensors S5 spielfrei jeder Bewegung des Pedalhebels
3 folgen kann. Um die Sicherheit wesentlich zu verbessern,
wird vorgeschlagen, zus&tzlich eine Rickstellsicherung 10
vorzusehen. Die Rickstellsicherung 10 sorgt dafiir, daR bei
einem Ausfall der Sensorriickstellfeder 11 der bewegliche
Teil des Sensors S5 vom Pedalhebel 3 mitgenommen wird. Durch
die Rickstellsicherung 10 gelangt der bewegliche Teil des
Sensors 5 auch bei Ausfall der Sensorrickstellfeder 11 in
eine Sicherheitsstellung, in der beispielsweise die Leistung
der Antriebsmaschine 16 so klein ist, daf das Kraftfahrzeug
zumindest nicht beschleunigt. Die Rickstellsicherung 10
greift mit etwas Spiel am beweglichen Teil des Sensors 5 an.
Das bei Ausfall der Sensorruckstellfeder 11 auftretende
Spiel zwischen dem beweglichen Teil des Sensors 5 und dem
Pedalhebel 3 ist allenfalls ein kleiner Schénheitsfehler und

kann problemlos akzeptiert werden.

In Abhdngigkeit von den vom Sensor 5 und vom Schalter 6,
sowie gegebenenfalls von weiteren an die Steuerung 14
gelieferten Signalen, steuert die Steuerung 14 die Leistung
der in der Figur 1 symbolhaft dargestellten Antriebsmaschine
16. Die Antriebsmaschine 16 ist beispielsweise ein
Ottomotor, ein Dieselmotor, ein Hybridmotor, ein

Elektromotor oder dergleichen.

An der Haltestruktur 2 sind ein Vollastanschlag 18 und ein
Ruheanschlag 20 vorgesehen. Wird der Pedalhebel 3 vom
Fahrzeugfihrer nicht betdtigt, dann befindet sich der
Pedalhebel 3, getrieben von der Rickstellfederung 8, am
Ruheanschlag 20. Diese Stellung wird nachfolgend als
Ruhestellung R bezeichnet. Der Fahrzeugfithrer kann den



WO 97/12779 PCT/DE96/01050
- 10 -

Pedalhebel 3 betatigen, bis der Pedalhebel 3 am
Vollastanschlag 18 zur Anlage kommt. Diese Stellung des
Pedalhebels 3 am Vollastanschlag 18, wird nachfolgend als
Vollaststellung V bezeichnet. Die Vollaststellung V des
Pedalhebels 3 ist in der Figur 1 durch eine strichpunktierte
Linie symbolhaft dargestellt.

Befindet sich der Pedalhebel 3 in der Ruhestellung R, dann
arbeitet die Antriebsmaschine 16 beispielsweise mit
minimaler Leistung, sofern nicht aufgrund von Signalen eines
Gebers 21 die Antriebsmaschine 16 mit hdherer Leistung
arbeitet. Der Geber 21 ist z. B. ein Temperatursensor, ein
automatischer Geschwindigkeitsgeber oder dergleichen. Je
nach Art des Fahrzeugs kann bei Stellung des Pedalhebels 3
in der Ruhestellung R die Antriebsmaschine 16 auch

abgeschaltet sein.

Im Bereich der Lagerstelle 9 gibt es eine Schwenkachse 22.
Die Schwenkachse 22 verlduft senkrecht zur in der Figur 1
dargestellten Bildebene und ist der Schwenkmittelpunkt um
den der Pedalhebel 3 geschwenkt werden kann. Die
Schwenkachse 22 ist in der Zeichnung (Fig. 1) durch zwei
senkrecht zueinander stehende kurze Striche (+) symbolhaft
angedeutet. Der Pedalhebel 3 ist Uber einen
Betdtigungswinkel alpha (&) verstellbar. Der

Betatigungswinkel alpha (a) betrigt beispielsweise 15°.

Durch Schwenken des Pedalhebels 3 um die Schwenkachse 22
Uber den Betdtigungswinkel alpha (a) kann der Fahrer den
Pedalhebel 3 von der Ruhestellung R in die Vollaststellung V
betdtigen. Bei Nichtbetdtigung des Pedalhebels 3 sorgt die
Ruackstellfederung 8 dafir, daR der Pedalhebel 3 in die
Ruhestellung R gelangt.

Die Rackstellfederung 8 umfaBt mehrere Rickstellfedern 24

4

26. Die Rlckstellfederung 8 ist so ausgefithrt, da® bei
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Ausfall einer der RUckstellfedern 24, 26 die Ruckstellkraft
F3 (Fig. 10) der uUbrigen Rickstellfeder bzw. der lbrigen
Rackstellfedern zur sicheren Zuruckstellung des Pedalhebels
3 in die Ruhestellung R ausreicht. Es hat sich gezeigt, daR
die Verwendung zweier RuUckstellfedern 24, 26 fur die
Rickstellfederung 8 mit Blick auf den Bauaufwand und die
erzielbare Sicherheit optimal ist. Die Aufteilung der
Rickstellfederung 8 in drei Rlickstellfedern oder in noch
mehr Rickstellfedern ist ebenfalls mdglich, diirfte aber auch

bei hohen Sicherheitsanforderungen nicht notwendig sein.

In der Figur 1 ist die Reibeinrichtung 4 der besseren
Ubersichtlichkeit wegen als separates zwischen dem
Pedalhebel 3 und der Haltestruktur 2 wirkendes Element
symbolhaft dargestellt. Wie nachfolgend noch ausfthrlich
beschrieben, ist bei dem vorgeschlagenen Fahrpedalmodul 1
die Reibeinrichtung 4 direkt in die Lagerstelle 9
integriert, was unter anderem bezlglich der Funktion, der
Anpassungsfdhigkeit des Fahrpedalmoduls 1 an
unterschiedliche Bedingungen verschiedener Kraftfahrzeuge,
sowie der Anzahl der erforderlichen Bauteile und des
sonstigen Bauaufwands und der Baugréfe erhebliche Vorteile
bietet. Dies wird anhand der nachfolgend beschriebenen

Figuren noch ausfihrlich erliutert.

Die Figur 10 zeigt das Fahrpedalmodul 1 in stark

schematisierter Form.

In allen Figuren sind gleiche oder gleichwirkende Teile mit

denselben Bezugszeichen versehen.

Sofern nichts Gegenteiliges erwdhnt bzw. in der Zeichnung
dargestellt ist, gilt das anhand eines der Figuren Erwidhnte
und Dargestellte auch bei den anderen Ausfihrungsbeispielen.

Sofern sich aus den Erlauterungen nichts anderes ergibt,
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sind die Einzelheiten der verschiedenen Ausfihrungsbeispiele

miteinander kombinierbar.

Die Figur 10 1laft mit einem Blick leicht die auf den
Pedalhebel 3 einwirkenden Krdfte und Drehmomente erkennen.
Die auf den Pedalhebel 3 einwirkenden Krdfte sind mit dem
Buchstaben F versehen. Die auf den Pedalhebel 3 einwirkenden
Drehmomente sind mit einem M versehen. Die Figur 10 zeigt
die auf den Pedalhebel 3 einwirkenden Krafte F1 bis F4 und
die Drehmomente M1l bis M3 wahrend einer gleichmaRigen
Verstellung des Pedalhebels 3 im Uhrzeigersinn um die
Schwenkachse 22, d. h. wdhrend einer Verstellung des

Pedalhebels 3 in Richtung Vollaststellung V (Fig. 1).

Die Reibeinrichtung 4 sorgt fir eine eine Schwenkbewegung
des Pedalhebels 3 behindernde Reibhysterese. Sowohl bei
Betdtigung des Pedalhebels 3 von der Ruhestellung R in die
Vollaststellung V als auch bei Betdtigung des Pedalhebels 3
von der Vollaststellung V in die Ruhestellung R sorgt die
Reibeinrichtung 4 fir eine Reibkraft zwischen dem Pedalhebel
3 und der Haltestruktur 2. Die wdhrend einer Verstellung des
Pedalhebels 3 in die Vollaststellung V auf den Pedalhebel 3
wirkende Reibkraft wird nachfolgend als Reibkraft F1
bezeichnet und ist in der Figur 10 durch einen Pfeil mit dem
Bezugszeichen F1 symbolisiert. Die Reibkraft F1 wirkt auf
einen an den Pedalhebel 3 drehfest angeformten Lagerzapfen
30. Der Lagerzapfen 30 hat einen grof gewdhlten Radius,
nachfolgend als Lagerradius 40 bezeichnet. Der Lagerzapfen
30 ist in einer an die Haltestruktur 2 drehfest angeformten
bzw. drehfest anmontierten Lagerschale 34 drehbar gelagert.
Die zwischen dem Pedalhebel 3 und der Haltestruktur 2 auf
den Pedalhebel 3 einwirkende Reibkraft Fl bewirkt ein der
Schwenkbewegung des Pedalhebels 3 entgegengerichtetes
Drehmoment. Dieses Drehmoment wird nachfolgend als

Reibmoment M1 bezeichnet. Das der Schwenkbewegung
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entgegengerichtete Reibmoment M1 ergibt eine die

Schwenkbewegung des Pedalhebels 3 behindernde Reibhysterese.

Am der Schwenkachse 22 abgewandten Ende trdgt der Pedalhebel
3 eine Pedalplatte 28. Zum Verstellen des Pedalhebels 3
drickt der Kraftfahrzeugfihrer mit einer Pedalkraft F2 auf
die Pedalplatte 28. Die Pedalkraft F2 ergibt ein
Betdtigungsmoment M2 auf den Pedalhebel 3 im Uhrzeigersinn
um die Schwenkachse 22. Die Rickstellkraft F3 der
Rickstellfederung 8 ergibt ein Rickstellmoment M3 auf den
Pedalhebel 3 um die Schwenkachse 22 entgegen dem
Uhrzeigersinn. Bei Bewegung des Pedalhebels 3 in die
Vollaststellung V wirkt das Reibmoment M1 entgegen dem
Uhrzeigersinn, und bei Bewegung des Pedalhebels 3 in
Richtung Ruhestellung R wirkt das Reibmoment M1 im
Uhrzeigersinn auf den Pedalhebel 3. Zum Verstellen des
Pedalhebels 3 in Richtung Vollaststellung V muf das
Betatigungsmoment M2 mindestens so groR sein wie das
Ruckstellmoment M3 der Rickstellfederung 8 plus dem
Reibmoment M1. Die entgegengesetzte Verstellung des
Pedalhebels 3 erfolgt erst dann, wenn das Betdtigungsmoment
M2 kleiner als das Ruckstellmoment M3 der Rickstellfederung
8 abzliglich dem Reibmoment M1 ist. Durch das Reibmoment M1
entsteht eine Hysterese, die dafir sorgt, daR der Pedalhebel
3 nicht bereits bei kleinen Anderungen der auf die
Pedalplatte 28 wirkenden Pedalkraft F2 bzw. des
Betatigungsmoments M2 ungewollt eine Bewegung ausfihrt.

Die Figur 2 zeigt eine Seitenansicht eines ausgewdhlten,

besonders vorteilhaften Ausfihrungsbeispiels.

In der Figur 2 erkennt man ein beispielhaft ausgewahltes,
vorteilhaft ausgeflhrtes Fahrpedalmodul 1 in Seitenansicht
mit der Haltestruktur 2, dem Pedalhebel 3, der
Reibeinrichtung 4, dem Sensor 5, dem Schalter 6, der Kick-

Down-Mechanik 7, der Rlckstellfederung 8 und der Lagerstelle
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9. An den Pedalhebel 3 ist die Pedalplatte 28 angeformt. Zum
Erhdhen der Leistung der Antriebsmaschine 16 (Fig. 1) drickt
der Fahrzeugfihrer mit seinem FufR auf die Pedalplatte 28.

Die Figur 3 zeigt einen Schnitt durch das Fahrpedalmodul 1
entlang der in der Figur 2 mit strichpunktierten Linien
angedeuteten Schnittebene III-III. Die Figur 4 zeigt einen
Ausschnitt der in der Figur 3 angedeuteten Schnittebene Iv-
IV. Zwecks besserer zeichnerischer Wiedergabemdglichkeit ist
in der Figur 4 der Bereich um die Lagerstelle 9 mit dem
Lagerzapfen 30 und der Lagerschale 34 mit geandertem MafRstab
wiedergegeben. In der Figur 4 sieht man nur einen Ausschnitt
der Haltestruktur 2 und des Pedalhebels 3. In der Figur 5
ist eine in der Figur 3 mit V-V bezeichnete Schnittebene
dargestellt.

An den Pedalhebel 3 ist der Lagerzapfen 30 und, wie die Figur 3

zeigt, ein weiterer Lagerzapfen 32 angeformt. An der
Haltestruktur 2 sind die Lagerschale 34 und eine weitere
Lagerschale 36 befestigt. In Lingsrichtung des Pedalhebels 3
betrachtet befindet sich beiderseits des Pedalhebels 3 je eine
der beiden Lagerschalen 34, 36 und je ein Lagerzapfen 30, 32.
Dadurch ergibt sich eine besonders zuverlassige, stabile

beidseitige Lagerung des Pedalhebels 3.

An die Haltestruktur 2 sind eine Querstrebe 38 und eine

abgestuft ausgefihrte Offnung 37 angeformt (Fig. 4).

Die Lagerschale 34 kann gedanklich unterteilt werden in
einen mittleren Bereich 34a, einen ersten Endbereich 34b und
in einen zweiten Endbereich 34c (Fig. 4). Der mittlere
Bereich 34a ist bogenférmig gestaltet und hat an der
Innenseite des Bogens den mit dem Bezugszeichen 40
versehenen Lagerradius. Der erste Endbereich 34b ist
hakenartig geformt und an der Querstrebe 38 eingehdngt. Der
zweite Endbereich 34c der Lagerschale 34 hat eine abgestuft
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ausgefihrte zylinderartige Form. Am AuRenumfang des zweiten
Endbereichs 34c ist ein umlaufender Vorsprung 34d
vorgesehen. Dieser Vorsprung 34d ist so gestaltet, daR bei
der Montage der Lagerschale 34 an die Haltestruktur 2 der
zweite Endbereich 34c mit mdfiger Kraft in die Offnung 37
hineingedrickt werden kann, aber wegen dem umlaufenden
Vorsprung 34d wird ein Herausrutschen des zweiten
Endbereichs 34c aus der Offnung 37 verhindert. Ein Bolzen
34f dient zur Erhdhung der Sicherheit gegen Herausrutschen.
Dazu hat der zylinderartige zweite Endbereich 34c eine
Bohrung 34e. Nach der Montage des zweiten Endbereichs 34c in
die Offnung 37 der Haltestruktur 2 wird der eng sitzende
Bolzen 34f in die Bohrung 34e hineingepreft. Der Bolzen 34f
verstdrkt die Haltewirkung des Vorsprungs 34d betrachtlich.
Der Bolzen 34f wird so weit in die Bohrung 34e
hineingepreft, bis der Bolzen 34f an der von aufen

sichtbaren Oberfliche der Lagerschale 34 buindig abschlieft.

In bzw. an der Haltestruktur 2 ist eine Pedalhebelfidhrung 44
(Fig. 4) vorgesehen. Die Pedalhebelfihrung 44 hat einen

Radius, der wesentlich kleiner ist als der Lagerradius 40.

Im Querschnitt betrachtet (Fig. 4), kann der Lagerzapfen 30
unterteilt werden in einen Reibabschnitt 30a und in einen

Fihrungsabschnitt 30b.

Der AuRenradius des Reibabschnitts 30a ist dem Lagerradius
40 angepaft und zwar so, daR der Reibabschnitt 30a ohne zu
klemmen in den schalenfdrmigen mittleren Bereich 34a der
Lagerschale 34 paft. Nachfolgend wird ndherungsweise
vereinfachend angenommen, daf der Radius am AuRenumfang des

Reibabschnitts 30a mit dem Lagerradius 40 identisch ist.

Der AuRenradius des Fuhrungsabschnitts 30b des Lagerzapfens
30 ist dem Innenradius der Pedalhebelfihrung 44 angepaft und

zwar so, daff sich an dieser Stelle eine Fihrung des
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Pedalhebels 3 an der Haltestruktur 2 ergibt. Im montierten
Zustand halt die Lagerschale 34 den Flhrungsabschnitt 30b
des Lagerzapfens 30 in der an der Haltestruktur 2

vorgesehenen Pedalhebelfihrung 44.

Der Berthrradius zwischen der Pedalhebelftihrung 44 und dem
Fihrungsabschnitt 30b des Lagerzapfens 30 ist relativ klein
gewahlt, damit es hier zu keiner nennenswerten Reibwirkung
zwischen dem Pedalhebel 3 und der Haltestruktur 2 kommt. Da
die Reibung an dieser Stelle von verschiedenen Umstanden
abhangt, z. B. von Fertigungstoleranzen, Verschleiffzustand,
Auftreten von auf den Pedalhebel 3 ggf. schrag ein wirkender
Krafte usw., es ist zweckmdfig diese Stelle so auszubilden,
daf die hier auftretende Reibkraft bzw. das Reibmoment

vernachlassigbar ist.

Wie man der Zeichnung (insbes. Fig. 3) entnehmen kann,
umfafit die Rickstellfederung 8 bei dem dargestellten,
besonders vorteilhaften Ausflihrungsbeispiel zwei
Rickstellfedern 24, 26, wobei beide Rickstellfedern 24, 26
auf besonders geschickte Weise in Form zweier Blattfedern 24

und 26 (insbes. Fig. S5, 6) ausgefihrt sind.

Wie die Figur 5 zeigt, ist die Blattfeder 24 U-foérmig
gestaltet und hat einen Federschenkel 24a sowie einen
Federschenkel 24b. Ein die beiden Federschenkel 24a, 24b
verbindender kreisbogenfdrmig gebogener Bereich der
Blattfeder 24 wird nachfolgend als mittlerer Federbereich
24m bezeichnet. Der Federschenkel 24a wirkt auf die
Haltestruktur 2. Der andere Federschenkel 24b beaufschlagt
den Pedalhebel 3 mit dem Bestreben, den Pedalhebel 3 in die
Ruhestellung R (Fig. 1) zurlGckzufihren. Beide Blattfedern
24, 26 sind gleich geformt und gleichwirkend.

Die ungefdhr U-fdérmige Gestalt der Blattfeder 24 kann so
sein, daB die Federschenkel 24a, 24b parallel oder,
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ausgehend vom mittleren Federbereich 24m, konvergent oder
divergent zueinander verlaufen. Dies hangt im wesentlichen
von der Winkelstellung ab, die der Pedalhebel 3 gegentber

der Haltestruktur 2 einnimmt.

Die Blattfedern 24, 26 erzeugen eine Querkraft, die als
Rickstellkraft F3 auf den Pedalhebel 3 wirkt (Fig. 10). Die
Rickstellkraft F3 wirkt mit radialem Abstand zur
Schwenkachse 22 auf den Pedalhebel 3. Die Riuckstellkraft F3
und der radiale Abstand ergeben das auf den Pedalhebel 3
wirkende, bereits weiter vorne erwahnte Rickstellmoment M3.
Das Rickstellmoment M3 wirkt auf den Pedalhebel 3 entgegen
dem Uhrzeigersinn (Fig. 4, 5, 10).

Die von den Blattfedern 24, 26 erzeugte auf den Pedalhebel 3
wirkende Ruckstellkraft F3 hat eine Reaktionskraft F4 zur
Folge, mit der die Haltestruktur 2 im Bereich der
Lagerstelle 9 auf den Pedalhebel 3 wirkt. Diese
Reaktionskraft F4 ist betragsmifig gleich grof wie die
Rickstellkraft F3, mit der die Blattfedern 24, 26 auf den
Pedalhebel 3 einwirken. Die Reaktionskraft F4 wird im
Bereich der Lagerstelle 9 zwischen dem Reibabschnitt 30a des
Lagerzapfens 30 und dem mittleren Bereich 34a der
Lagerschale 34 aufgefangen (Fig. 4). Da die Blattfedern 24,
26 relativ weich ausgefihrt werden kénnen und sich somit bei
Betatigung des Pedalhebels 3 die Ruckstellkraft F3 Uber den
gesamten Betatigungswinkel alpha (a) kaum andert, &andert
sich auch die Reaktionskraft F4 zwischen dem Reibabschnitt
30a des Lagerzapfens 30 und dem mittleren Bereich 34a der
Lagerschale 34 genau so wenig. Die Reaktionskraft F4
zwischen den genannten Teilen im Bereich der Lagerstelle 9
ist insbesondere unabhingig von Fertigungstoleranzen im
Bereich der Lagerstelle 9 und auch unabhingig von eventuell
auftretendem Verschleiff. Ferner ist die Reaktionskraft F4
unabhdngig von auf die Pedalplatte 28 einwirkenden Kraften.
Da sich die Rackstellkraft F3, mit der die Blattfedern 24,
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26 auf den Pedalhebel 3 einwirken, relativ einfach und genau
konstruktiv dimensionieren laRt, kann die Reaktionskraft F4
zwischen dem Lagerzapfen 30 und der Lagerschale 34

konstruktiv einfach vorherbestimmt werden.

Mit der Wahl des Materials fir den Reibabschnitt 30a des
Lagerzapfens 30 und des mittleren Bereichs 34a der
Lagerschale 30 erhdlt man einen konstruktiv genau
vorherbestimmbaren Reibparameter my (u) zwischen dem

Lagerzapfen 30 und der Lagerschale 34.

Abhdngig von der erwdhnten Reaktionskraft F4 zwischen dem
Lagerzapfen 30 und der Lagerschale 34, sowie abhidngig vom
Reibparameter my (M) erhdlt man bei Betdtigung des
Pedalhebels 3 die am Umfang des Reibabschnitts 30a auf den
Lagerzapfen 30 wirkende Reibkraft F1. Zusdtzlich, abhdngig
vom Auflienradius des Reibabschnitts 30a, der mit dem
Lagerradius 40 identisch ist, ergibt die am AuRenumfang des
Reibabschnitts 30a wirkende Reibkraft F1 das dem Schwenken
des Pedalhebels 3 entgegengerichtete Reibmoment M1l. Dieses
Reibmoment M1 sorgt dafdr, da z. B. ein leichtes Zittern
des FuBes des Kraftfahrzeugfihrers, beispielsweise infolge
von Uberfahren von Unebenheiten, nicht zu einem ungewollten

Verstellen des Pedalhebels 3 fuhrt.

Da das Reibmoment M1 vom Aufenradius des Reibabschnitts 30a,
d.h. vom Lagerradius 40, abhdngt, kann durch konstruktives
Festlegen des Lagerradiusses 40 auf einfachste Weise Einfluf
auf das Reibmoment M1l genommen werden. Damit das Reibmoment
Ml ausreichend groff ist, ist der Lagerradius 40 ausreichend

groff zu wahlen.

Weil das Reibmoment M1 im wesentlichen im Bereich des
Reibabschnitts 30a (Fig. 4) und nicht im Bereich des
Fihrungsabschnitts 30b entsteht, ist der Lagerradius 40

vorzugsweise wesentlich gréRer als der AuRenradius des
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Fihrungsabschnitts 30b des Lagerzapfens 30. Der
Fihrungsabschnitt 30b hat einen fir Lager tblichen,

mdéglichst kleinen AuRenradius.

An der Haltestruktur 2 ist eine Federanlage 24c (Fig. 5)
vorgesehen, an der der Federschenkel 24a anliegt. Die
Federanlage 24c ist so gestaltet, daR der Federschenkel 24a
Uber ein langeres Stlck an der Federanlage 24c anliegen
kann. An einem dem mittleren Federbereich 24m abgewandten
Ende des Federschenkels 24a ist eine Federfixierung 24e
vorgesehen. Die Federfixierung 24e hat die Aufgabe, dafir zu
sorgen, daf sich das &duflere Ende des Federschenkels 24a der
Blattfeder 24 gegeniber der Haltestruktur 2 nicht wesentlich

verschieben kann.

Im Bereich des &duferen Endes des Federschenkels 24b ist am
Pedalhebel 3 eine Federanlage 24d (Fig. S, 6) vorgesehen.
Die Federanlage 24d ist so gestaltet, daR nur das dem
mittleren Federbereich 24m abgewandte Ende des
Federschenkels 24b am Pedalhebel 3 anliegt. Die vorgespannte
Blattfeder 24 sorgt an der Federanlage 24d fir die
Rickstellkraft F3 (Fig. 10).

Die Blattfeder 24 ist vorzugsweise so eingebaut, daf der
kreisfdérmig gebogene mittlere Federbereich 24m mit ungefahr
konstantem Abstand um die Schwenkachse 22 verlauft. Damit
wird erreicht, daR sich das nicht fixierte Ende des
Federschenkels 24b (Fig. 5) wahrend einer Schwenkung des
Pedalhebels 3 nicht bzw. nur unwesentlich gegeniber dem

Pedalhebel 3 verschiebt.

Die Figur 6 zeigt ein abgewandeltes Ausfihrungsbeispiel. Die
hier dargestellte Schnittebene verlduft ebenfalls entlang
der in der Figur 3 eingezeichneten strichpunktierten Linie

V-V.
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Im Gegensatz zur Figur 5 ist bei dem in der Figur 6
dargestellten Ausfihrungsbeispiel auch das dem mittleren
Federbereich 24m abgewandte Ende des Federschenkels 24b am
Pedalhebel 3 durch eine weitere Federfixierung 24f gegen
eine Verschiebung fixiert. Da Toleranzen nie ganz
auszuschliefen sind, sind bei dem in der Figur 6
dargestellten Ausfihrungsbeispiel die Federanlagen 24c, 24d
so gestaltet, daR nur die dem mittleren Federbereich 24m
abgewandten Enden der Blattfeder 24 an der Haltestruktur 2
bzw. am Pedalhebel 3 anliegen. Bei einer Betdtigung des
Pedalhebels 3 kdnnen somit die nicht anliegenden Bereiche
der Blattfeder 24, insbesondere der mittlere Federbereich
24m, gegebenenfalls auftretende seitliche Ausweichbewegungen
ausfihren. Dadurch ist sichergestellt, daR die Funktion des
Fahrpedalmoduls 1 nicht durch kaum beherrschbare Reibung
zwischen der Blattfeder 24 und dem Pedalhebel 3 bzw. der
Haltestruktur 2 beeinfluft wird.

Wie die Figur 3 zeigt, umfaft die Rickstellfederung 8 die
beiden nebeneinander angeordneten Blattfedern 24 und 26. Die
Blattfedern 24, 26 sind im Bereich der Haltestruktur 2 durch
einen an die Haltestruktur 2 angeformten Steg 46 raumlich
voneinander getrennt. Im Bereich des Pedalhebels 3 trennt
ein Steg 48 die beiden Blattfedern 24, 26 voneinander. Der
Steg 48 dient zusatzlich zur Versteifung des Pedalhebels 3,
und der Steg 46 versteift die Haltestruktur 2. Die
Blattfeder 26 ist in gleicher Weise geformt und angelenkt

wie die Blattfeder 24.

Die Blattfedern 24, 26 kdénnen auf geschickte Weise eingebaut
werden, ohne daR deswegen eine wesentliche Vergrdéferung der
Haltestruktur 2 bzw. des Pedalhebels 3 erforderlich ist. Die
Biegesteifigkeit des Pedalhebels 3 wird durch die Aussparung
zum Einbau der Blattfedern 24, 26 hdchstens unwesentlich
geschwdcht. Um Material und Gewicht zu sparen, wird

vorgeschlagen, den in den Figuren 5 und 6 als Schnittflache
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schraffiert dargestellten Bereich an der Haltestruktur 2 und
am Pedalhebel 3 zusatzlich mit weiteren Aussparungen bzw.
Hohlrdumen zu versehen, wie in der Figur 4 gezeigt. Dadurch
wird die Festigkeit nicht merkbar gemindert, aber es ergibt

sich eine deutliche Material- und Gewichtsersparnis.

Wie die Figuren 5 und 6 zeigen, sind die Aussparungen in der
Haltestruktur 2 und im Pedalhebel 3, in denen die Blattfeder
24 eingelegt ist, so angeordnet, daR bei einem Bruch der
Blattfeder 24 die gesamte gebrochene Blattfeder 24 bzw. ein
Teil der Blattfeder 24 nach unten herausfallen kann. Dadurch
kann ein Bruch der Blattfedern 24 leicht bemerkt werden.

Entsprechendes gilt auch fir die zweite Blattfeder 26.

Falls die Blattfeder 24 brechen sollte, dann fallt bei dem
dargestellten Ausfihrungsbeispiel zumindest der am
Pedalhebel 3 angreifende Federschenkel 24b heraus. Die
Federfixierung 24e und/oder die Federfixierung 24f ist so
ausgefihrt, daf ein Herausfallen des Federschenkels 24a bzw.
24b nicht behindert wird. Das Fehlen des Federschenkel 24a
und/oder des Federschenkel 24b kann bei einer Inspektion des
Kraftfahrzeugs leicht festgestellt werden. Entsprechendes
gilt auch fir die Blattfeder 26.

Die Rickstellfedern 24, 26 der Riuckstellfederung 8 bestimmen
das Rickstellmoment M3 (Fig. 10) zur RUckstellung des
Pedalhebels 3 in die Ruhestellung R (Fig. 1). Bei einem
Bruch einer der beiden RiUckstellfedern 24, 26 halbiert sich
das RuUckstellmoment M3 zur Rickstellung des Pedalhebels 3 in
die Ruhestellung R. Wie bereits weiter vorne erliutert,
bestimmen die Rickstellfedern 24, 26 auch das die
Schwenkbewegung des Pedalhebels 3 behindernde Reibmoment M1
bzw. die Reibhysterese. Bei einem Ausfall einer der
Blattfedern 24, 26 halbiert sich das Rickstellmoment M3 und
gleichzeitig auch das Reibmoment M1l bzw. die Reibhysterese.

Dadurch ist gewdhrleistet, daf auch bei reduziertem
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Rickstellmoment M3, durch die gleich grofe Reduzierung des
Reibmoment M1, das Zurlickstellen des Pedalhebels 3 in die

Ruhestellung R gewdhrleistet ist.

Zwecks besserer Ubersichtlichkeit zeigt die Figur 8 mit
geandertem Mafstab einen Ausschnitt aus der Figur 2, mit dem

Bereich um den Sensor 5.

Der Sensor 5 ist an der Haltestruktur 2 befestigt (Fig. 2 u.
8) . Zwecks besserem Verstandnis zeigt die Figur 7 zusatzlich
einen Ausschnitt eines Querschnitts entlang der in den
Figuren 2 und 8 mit VII-VII bezeichneten strichpunktierten

abgeknickten Linie.

Der Sensor 5 hat ein Sensorgehduse 50 (Fig. 7 u. 8). Aus dem
Sensorgehduse 50 ragt eine drehbar gelagerte Welle 52 (Fig.
7) heraus. Die Drehachse der Welle 52 wird nachfolgend als
Sensorhebeldrehachse 54 bezeichnet. Die Sensorhebeldrehachse
54 verlauft senkrecht zur in den Figuren 2 und 8
dargestellten Bildebene. In den Figuren 2 und 8 ist die
Sensorhebeldrehachse 54 mit zwei kurzen gekreuzten Strichen
(+) und in der Figur 7 mit einer strichpunktierten Linie
symbolhaft dargestellt.

An die Haltestruktur 2 ist eine Sensorhaltefliche 55
angeformt. An der Sensorhaltefldche 55 wird der Sensor 5
befestigt. In der Sensorhalteflache 55 der Haltestruktur 2
ist eine als Sensorfihrung 56 dienende Bohrung vorgesehen.
In dieser Sensorfihrung 56 ist die aus dem Sensorgehduse 50
herausragende Welle 52 mit engem Spiel drehbar gelagert. Ein
Sensorhebel 58 ist mit der Welle 52 drehfest verbunden. Mit
radialem Abstand zur Sensorhebeldrehachse 54 ist am
Sensorhebel 58 eine Sensorhebelanlenkung 60 vorgesehen. Bei
dem dargestellten Ausfihrungsbeispiel wird die
Sensorhebelanlenkung 60 von einem parallel zur

Sensorhebeldrehachse 54 an dem Sensorhebel 58 befestigten
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Stift 60a gebildet. In der Haltestruktur 2, genauer in der
Sensorhalteflache 55, ist ein Langloch 62 vorgesehen. Das
Langloch 62 ist so dimensioniert, daR der Sensorhebel 58
ohne Behinderung die erforderlichen Schwenkbewegungen

ausfihren kann.

Im Pedalhebel 3 ist ein Langloch 64 vorgesehen (Fig. 5, 6).
Eine Langsseite des Langlochs 64 dient als Anschlag 66a und
bildet eine Pedalhebelanlenkung 66. Die Pedalhebelanlenkung
66 und die Sensorhebelanlenkung 60 sind so gestaltet, daf
der Pedalhebel 3 den Sensorhebel 58 entgegen der
Sensorrlckstellfeder 11 verstellen kann (Fig. 1, 7).

Die Sensorrickstellfeder 11 wirkt einerseits auf das
Sensorgehduse 50 und andererseits auf den Sensorhebel S8
(Fig. 7). Bei Blickrichtung gemdf Figur 8 wirkt die
Sensorrickstellfeder 11 auf den Sensorhebel 58 im
Uhrzeigersinn. Die Sensorriickstellfeder 11 sorgt dafdr, daf
der Stift 60a der Sensorhebelanlenkung 60 in sténdigem
spielfreien Eingriff mit dem Anschlag 66a der
Pedalhebelanlenkung 66 steht (Fig. 8).

Eine Schwenkbewegung des Pedalhebels 3 bedeutet eine
Schwenkbewegung der Pedalhebelanlenkung 66 um die
Schwenkachse 22, und dies wiederum fiuhrt zu einer
Schwenkbewegung der Sensorhebelanlenkung 60 um die
Sensorhebeldrehachse 54. Durch Wahl des Abstandes zwischen
der Pedalhebelanlenkung 66 und der Schwenkachse 22 (Fig. 2)
bzw. des Abstandes zwischen der Sensorhebelanlenkung 60 und
der Sensorhebeldrehachse 54 kann die Ubersetzung, mit der
eine Drehbewegung des Pedalhebels 3 in eine Drehbewegung der
Welle 52 dbergefihrt werden soll, auf einfache Weise
konstruktiv festgelegt und fahrzeugspezifisch angepafit

werden.
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Der Sensor 5 ist, weil hohe Forderungen an ihn gestellt
werden missen, ein komplexes Bauteil, das nur dann zu
niedrigen Herstell-Stlickkosten gefertigt werden kann, wenn
grofie Stlckzahlen je Fertigungslos anfallen, wobei jede
Ausfihrungsvariante die Herstell-Stiickkosten merkbar nach
oben treibt. Bei dem vorgestellten Fahrpedalmodul 1 hat man
den Vorteil, daB der Sensor 5 unverandert bei den
unterschiedlichsten fahrzeugspezifischen Anforderungen
verwendet werden kann. Durch entsprechende Wahl des
Abstandes zwischen der Schwenkachse 22 und dem Anschlag 60a
der Pedalhebelanlenkung 66 kann die ﬁbersetzung zwischen dem
Pedalhebel 3 und dem Sensor S auf einfache Weise dem
jeweiligen Bedarf angepafit werden. D. h., der Pedalhebel 3
kann so ausgefihrt werden, daf auch bei den
unterschiedlichsten fahrzeugspezifischen Pedalwegen stets
der vorgesehene maximale MeBweg des Sensors 5 ausgendtzt
werden kann, ohne daf dazu der Sensor 5 speziell angepaft
werden muB. Da es sich wegen verschiedenster Grinde (z. B.
optische Grunde, unterschiedlicher Fufraum im
Fahrzeuginneren, Ergonomie usw.) kaum umgehen l4aRt, den
Pedalhebel 3 dem jeweiligen Fahrzeugtyp anzupassen, bedeutet
eine Anpassung der Ubersetzung zwischen dem Schwenkwinkel
des Pedalhebels 3 und dem Schwenkwinkel des Senscrhebels 58
durch entsprechende Anpassung des Abstandes zwischen der
Pedalhebelanlenkung 66 und der Schwenkachse 22 keinerlei
zusdtzlichen Aufwand. Weil normalerweise far jeden
Fahrzeugtyp eine spezielle Form fiir den Pedalhebel 3 gemacht
werden muf, kann dabei ohne zusitzlichen Aufwand der Abstand
zwischen der Schwenkachse 22 und der Pedalhebelanlenkung 66

der erforderlichen Ubersetzung entsprechend angepaft werden.

Der Betdtigungswinkel alpha (o) des Pedalhebels 3 ist mit
ungefahr 12° bis 20° normalerweise relativ klein. Deshalb
wird vorgeschlagen, den Abstand zwischen der Schwenkachse 22
und der Pedalhebelanlenkung 66 ausreichend groft zu widhlen,

damit der volle Schwenkwinkel des Sensorhebels 58 voll
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ausgenutzt werden kann. Der Schwenkwinkel des Sensorhebels
58 sollte wegen guter Aufldsung mdglichst grof sein. Beim
vorgeschlagenen Fahrpedalmodul 1 kann man durch
entsprechende Dimensionierung des Abstands zwischen der
Schwenkachse 22 und der Pedalhebelanlenkung 66 chne Aufwand

jede gewlnschte Ubersetzung erhalten.

An das Sensorgehduse 50 sind seitlich zwei Flansche S0a
angeformt (Fig. 8). In den Flanschen 50a sind Langldcher 50b
vorgesehen. Zur Anbringung des Sensors 5 an der
Haltestruktur 2 ist die Sensorhalteflidche 55 plattenfdrmig
ausgebildet. Im Bereich der Sensorhaltefldche 55 sind an die
Haltestruktur 2 zwei Stifte 68 so angeformt, daR, beim
Anbringen des Sensors 5 an die Sensorhaltefliche 55 und
gleichzeitigem Einflhren der Welle 52 in die Sensorfihrung
56 (Fig. 7), die Stifte 68 in die Langlécher 50b eintauchen.
Die Stifte 68 ragen auf der der Sensorhaltefliche 55
abgewandten Seite Uber die Flansche S0a hinaus. Die
Langldocher 50b sind so dimensioniert, daf der Sensor S bei
der Montage bzw. zum Einstellen des Nullpunkts des Sensors S
insgesamt etwas um den durch die Sensorfihrung 56 (Fig. 7)
vorgegebenen Drehpunkt geschwenkt werden kann. Nach diesem
Einstellen und Justieren des Sensors 5 werden die die
Flansche 50a Uberragenden Stifte 68 auf der die Flansche S0a
Uberragenden Seite erhitzt und gedrlGckt. Dadurch weitet sich
der Uberragende Bereich der Stifte 68 aus, und der Sensor S
wird auf diese Weise an der Haltestruktur 2 fixiert. Dies
verhindert ein ungewolltes Verstellen des Sensors 5. Die
Figur 8 zeigt die Stifte 68 nach erfolgter Fixierung des

Sensors 5.

Zur Erleichterung der Montage des Sensors 5 an die
Haltestruktur 2 und als zusatzliche Haltemafnahme sind in
der Haltestruktur 2 ein Langloch 70 und am Sensorgehduse 50
ein Haken 72 vorgesehen (Fig. 7, 8). Das Langloch 70

erstreckt sich konzentrisch um die Sensorfihrung 56. Beim



10

15

20

25

30

35

WO 97/12779 PCT/DE96/01050

Aufstecken des Sensors 5 bzw. beim Einfihren der Welle 52 in
die Sensorfihrung 56 verhakt sich der Haken 72 durch das
Langloch 70 mit der Haltestruktur 2. Dadurch wird der Sensor
5 an der Haltestruktur 2 bereits festgehalten, bevor die
erwdhnte Fixierung des Sensors 5 mit Hilfe der erwarmbaren
Stifte 68 erfolgt. Zusatzlich sorgt der Haken 72 fiir eine
weitere Befestigungsstelle des Sensors 5 an der
Haltestruktur 2.

In bzw. an den Sensor 5 ist ein Stecker 74 integriert. Das
Gehduse des Steckers 74 wird gemeinsam mit dem Sensorgehduse
50 als Kunststoffteil geformt. Der Stecker 74 dient zum
Steckanschluf eines Kabels zur Zuleitung der vom Sensor 5 an

die Steuerung 14 (Fig. 1) zu liefernden Sensorsignale.

Der Sensor S ist beispielsweise von potentiometrischer
Bauart. Ein Schleiferhebel 75 ist drehfest mit der Welle 52
und damit drehfest mit der Sensorhebelanlenkung 60 verbunden
(Fig. 7). Am Schleiferhebel 75 befinden sich Schleifer, die
bei einer Schwenkbewegung des Sensorhebels 58
Widerstandsbahnen Uberstreichen, die im Sensorgehduse 50
angebracht sind. Dadurch andert sich ein elektrisches
Signal, das Uber den Stecker 74 (Fig. 7) der Steuerung 14
(Fig. 1) zugefihrt werden kann. Es ist mdglich, anstatt des
potentiometrisch arbeitenden Sensors 5 einen kontaktlos

arbeitenden Sensor zu wahlen.

Das Langloch 64 des Pedalhebels 3 hat zwei Langsseiten. Eine
der beiden Lidngsseiten bildet den bereits erwahnten Anschlag
66a der Pedalhebelanlenkung 66. Die andere Langsseite dient
als Gegenanschlag 76 (Fig. 5). Der Gegenanschlag 76 bildet
zusammen mit dem Stift 60a der Sensorhebelanlenkung 60 die
bereits bei Besprechung der Figur 1 hervorgehobene
Rickstellsicherung 10. Im Normalfall liegt der Stift 60a der
Sensorhebelanlenkung 60 stdndig und spielfrei an dem

Anschlag 66a der Pedalhebelanlenkung 66 an. Sollte im Falle
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eines Defektes, beispielsweise wegen eines Bruches der
Sensorrickstellfeder 11 (Fig. 1 und 7), die
Sensorriickstellfeder 11 ausfallen, dann sorgt der
Gegenanschlag 76 der Rickstellsicherung 10 dafir, daf beim
Loslassen der Pedalplatte 28 (Fig. 2), d. h. beim Verstellen
des Pedalhebels 3 in die Ruhestellung R (Fig. 1), der
Sensorhebel 58 ebenfalls in Rlckstellrichtung mitgenommen
wird. Durch die Ausfihrung der Riuckstellfederung 8 in Form
zweier Blattfedern 24, 26 ist sichergestellt, daf auch bei
einem Ausfall einer der beiden Blattfedern 24, 26 der
Pedalhebel 3 in seine Ruhestellung R gelangt. Ferner ist
durch die zwischen dem Pedalhebel 3 und dem Sensorhebel 58
wirkende Ruckstellsicherung 10 gewdhrleistet, daR der Sensor
S beim Loslassen der Pedalplatte 28 unter allen Umstdnden in

die Ruckstellrichtung betdtigt wird.

Zwischen dem Stift 60a und dem Gegenanschlag 76 besteht bei
normalem Betriebszustand ein geringes Spiel, so daf sich der
Stift 60a ohne Gefahr eines Klemmens oder hoher Reibung
innerhalb des Langlochs 64 bewegen kann. Das Spiel zwischen
dem Stift 60a und dem Gegenanschlag 76 der
Rickstellsicherung 10 wird erst im Falle eines Ausfalls der
Sensorruckstellfeder 11 dUberwunden, hat aber, da relativ
klein, im Falle eines Defektes der Sensorriickstellfeder 11

keine ins Gewicht fallende negative Auswirkung.

In bzw. an der Haltestruktur 2 ist eine Aufnahmedffnung 80
(Fig. 5, 6) vorgesehen. In der Aufnahmedffnung 80 ist ein
Gehé&use 82 befestigt. Das Gehduse 82 dient zur Aufnahme der
Kick-Down-Mechanik 7. Das Gehduse 82 hat einen dinneren
Bereich 82a, einen dickeren Bereich 82b und federnde Klauen
82c. Im Gehduse 82 ist ein Stift 82d axial verschiebbar
gelagert. Die Durchmesser sind so abgestimmt, daf der
dinnere Bereich B82a in die Aufnahmedffnung 80 paft, bis der
dickere Bereich 82b an der Haltestruktur 2 zur Anlage kommt.

Die federnden Klauen 82c¢ verhaken sich mit der Haltestruktur
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2 und sorgen so dafir, daf das Gehiduse 82 nicht aus der
Aufnahmedffnung 80 herausfallen kann. Die Kick-Down-Mechanik
7 1&Bt sich durch Hineinstecken des Gehduses 82 in die
Aufnahmedffnung 80 sehr leicht am Fahrpedalmodul 1
anbringen. Sollte wdhrend der Montage das Gehiuse 82 nicht
vollsténdig in die Aufnahmedffnung 80 hineingesteckt worden
sein, dann wird spédtestens mit der ersten kraftigen
Betdtigung des Pedalhebels 3 das Gehduse 82 vollstandig in
die Aufnahmedffnung 80 hineingesteckt. Das bringt hohe

Sicherheit trotz wesentlich vereinfachter Montage.

Bei Betdtigung des Pedalhebels 3 schwenkt der Pedalhebel 3
im Uhrzeigersinn (Fig. 5, 6). Dabei kommt bei bestimmter
Winkelstellung ein am Pedalhebel 3 vorgesehener Anschlag 84
an dem Stift 82d zur Anlage. Die Kick-Down-Mechanik 7 ist so
ausgebildet, daf nach Anlage des Anschlags 84 an dem Stift
82d bei weiterer Betdtigung des Pedalhebels 3 der Stift 82d
in das Geh&duse 82 hineingedrickt wird. Beim Hineinschieben
des Stifts 82d in das Gehduse 82 steigt an einer bestimmten
Stelle die Rickstellkraft sprunghaft an. Dadurch steigt bei
einer bestimmten Winkellage des Pedalhebels 3 die durch die
Kick-Down-Mechanik 7 hervorgerufene zusatzlich erforderliche
Pedalkraft sprunghaft an. Die Kick-Down-Mechanik 7 kann so
ausgefuhrt sein, daff bei entgegengesetzter Betdtigung des
Pedalhebels 3, d. h. entgegen dem Uhrzeigersinn, in einer
bestimmten Winkellage die Rlickstellkraft sprunghaft abfallt.
Anstatt der Kick-Down-Mechanik 7 kann in die Aufnahmedffnung
80 auch ein anderes Funktionselement hineingesteckt werden.
Wird die Kick-Down-Mechanik 7 nicht benétigt, dann kann in
die Aufnahmedffnung 80 beispielsweise ein fester Anschlag 86
hineingesteckt werden. Der feste Anschlag 86 hat
beispielsweise duferlich in etwa die gleiche Form wie das
Gehduse 82. Anstatt dem verschiebbaren Stift 82d bei der
Kick-Down-Mechanik 7 ist beim festen Anschlag 86 der in
Richtung des Anschlags 84 vorstehende Stift 82d fest

fixiert.
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Anstatt der Kick-Down-Mechanik 7 bzw. anstatt des festen
Anschlags 86 kann in die Aufnahmedffnung 80 auch der bereits
anhand der Figur 1 erwdhnte Schalter 6 eingebaut sein. Der
Schalter 6 hat beispielsweise die gleichen &auferen
Abmessungen wie das zusammen mit der Kick-Down-Mechanik 7

erlauterte Gehduse 82.

Das Gehduse 82 kann innerlich auch so aufgebaut sein, daf
sich darin die Kick-Down-Mechanik 7 und der Schalter 6

befinden.

Die federnden Klauen 82c bilden einen einfach
herzustellenden Schnappmechanismus bzw. eine
Schnappfixierung zum leichten wahlweisen Anbau der Kick-
Down-Mechanik 7 oder des Schalter 6 oder des festen Anschlag
86. Durch einfaches Auswechseln zwischen der Kick-Down-
Mechanik 7 und dem festen Anschlag 86 bzw. dem Schalter 6
kann das Fahrpedalmodul 1 den jeweiligen
fahrzeugspezifischen Anforderungen angepaft werden.
Beispielsweise wird bei einem Fahrzeug mit einem
Automatikgetriebe hdufiger die Kick-Down-Mechanik 7
bendtigt, und bei Fahrzeugen mit einem Schaltgetriebe
bendtigt man normalerweise eher den festen Anschlag 86.
Durch die Mdoglichkeit verschiedener Einsatze in der
Aufnahmedffnung 80 der Haltestruktur 2 werden die Anzahl
unterschiedlicher herzustellender Varianten reduziert, was

die Herstellkosten deutlich senkt.

Am Innenradius der Lagerschale 34 kann ein Reibbelag 35
angebracht sein (Fig. 4). Zur innigen Verbindung des
Reibbelags 35 mit der Lagerschale 34 sind in der Lagerschale
34 Aussparungen vorgesehen. Der Reibbelag 35 wird an die
Lagerschale 34 angegossen und verzahnt sich wegen den
Aussparungen fest mit der Lagerschale 34. Der Reibbelag 35
ist vorgesehen, damit fir den Verschleiff und die Reibung

glinstige Werte erzielt werden kénnen und damit far die
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Lagerschale 34 ein festigkeitsmdRig glnstiger Werkstoff
gewahlt werden kann. Anstatt an der Lagerschale 34 bzw.
zusdtzlich kann auch am Aufenumfang des Reibabschnitts 30a
des Lagerzapfens 30 ein Reibbelag aufgebracht sein. Diese
Variante kann der Fachmann alternativ ausfihren, ohne daf

dazu eine bildliche Darstellung erforderlich ist.

Der Werkstoff des Reibbelags 35 wird vorzugsweise mit Blick
auf niedrigen Verschleif ausgewdahlt und auch so, daf die
Reibung bei Bewegungsbeginn und wahrend der Bewegung

méglichst gleich grof ist.

Bei den fir die Zeichnung und die nahere Beschreibung der
Erfindung ausgewdhlten Ausfihrungsbeispielen ist die
Lagerschale 34 mit der Haltestruktur 2 verbunden, und der
Lagerzapfen 30 ist dem Pedalhebel 3 zugeordnet. Es sei
darauf hingewiesen, daB das dargestellte Ausfihrungsbeispiel
auch so abgewandelt werden kann, daR die Lagerschale 34 am
Pedalhebel 3 befestigt wird und der Lagerzapfen 30 kann
entsprechend an die Haltestruktur 2 angeformt sein. Diese
Umkehrung bei der Anordnung der Lagerschale 34 und dem
Lagerzapfen 30 kann der Fachmann aquivalent ausfihren, ohne
daf hierzu eine zusdtzliche bildliche Darstellung
erforderlich ist. Bei Verwendung zweier Lagerzapfen und
zweier Lagerschalen kann eine der beiden Lagerschalen der
Haltestruktur 2 und die jeweils andere Lagerschale dem
Pedalhebel 3 zugeordnet sein. Entsprechendes gilt auch fur

die Lagerzapfen.

Bei den zeichnerisch dargestellten Ausflhrungsbeispielen ist
die Aufnahmedffnung 80 zum Aufnehmen der Kick-Down-Mechanik
7 bzw. des festen Anschlags 86 an der Haltestruktur 2
vorgesehen. Ferner befindet sich der mit der Kick-Down-
Mechanik 7 bzw. mit dem festen Anschlag 86 in Eingriff
gelangende Anschlag 84 am Pedalhebel 3. Es sei darauf

hingewiesen, daf diese Anordnung umgekehrt werden kann.
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D. h., man kann die Aufnahmedéffnung 80 am Pedalhebel 3
vorsehen. In diesem Fall befindet sich die Kick-Down-
Mechanik 7 bzw. der feste Anschlag 86 am Pedalhebel 3 und
wird zusammen mit dem Pedalhebel 3 geschwenkt. Die am
Pedalhebel 3 angeordnete Kick-Down-Mechanik 7 bzw. der feste
Anschlag 86 kommt bei entsprechendem Schwenken des
Pedalhebels 3 an einem an der Haltestruktur 2 vorgesehenen
Anschlag zur Anlage. Diese Umkehrung der Anordnung der Kick-
Down-Mechanik 7 bzw. des festen Anschlags 86 kann der
Fachmann Aquivalent ausfihren, ohne daf dazu eine diese

Abwandlung zeigende bildliche Darstellung erforderlich ist.

Bei den dargestellten Ausfihrungsbeispielen umfaft die
Sensorhebelanlenkung 60 den Stift 60a und die
Pedalhebelanlenkung 66 den Anschlag 66a. Der Anschlag é6a
verlduft im wesentlichen radial zur Schwenkachse 22. Das

Fahrpedalmodul 1 kann auch so abgewandelt sein, daff sich der

Anschlag am Sensorhebel 58 befindet und der Sensorhebelanlenkung

60 zugeordnet ist. Entsprechend befindet sich der Stift am
Pedalhebel 3 und ist der Pedalhebelanlenkung 66 zugeordnet.

Diese abgewandelte Ausflihrung kann der Fachmann aquivalent ohne

die Unterstitzung durch eine Zeichnung ausfihren.

Die Figur 9 zeigt ein weiteres ausgewdhltes, besonders

vorteilhaftes, einfaches Ausfihrungsbeispiel.

Bei dem in der Figur 9 dargestellten Ausfihrungsbeispiel
befindet sich die Bohrung mit dem Lagerradius 40 zur
Aufnahme des mit dem Pedalhebel 3 verbundenen Lagerzapfens
30 direkt in der Haltestruktur 2. Bei diesem
Ausfuihrungsbeispiel ist die Lagerschale 34 nicht anmontiert,
wie in der Figur 2 gezeigt, sondern einsttlickig an die
Haltestruktur 2 angeformt. Die Lagerschale 34 ist als
Bauteil vollstandig in die Haltestruktur 2 integriert und

kann zusammen mit dem Gbrigen Teil der Haltestruktur 2 als
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Kunststoffteil aus einer einzigen zusammenhdngenden

Spritzgufform gewonnen werden.

Die Montage des Pedalhebels 3 an die Haltestruktur 2 kann
bei dem in der Figur 9 dargestellten Ausfihrungsbeispiel
beispielsweise durch seitliches elastisches Wegbiegen einer
die Lagerschale 34 tragenden Seitenwand, in der die Offnung
zur Aufnahme des Lagerzapfens 30 vorgesehen ist, erfolgen,
so daR der Lagerzapfen 30 in diese Offnung einschnappen
kann.

Wie bereits erwahnt, bewirkt die Ruckstellkraft F3 der
Rickstellfederung 8 im Bereich der Lagerstelle 9 eine
Reaktionskraft F4 auf den Pedalhebel 3. Die Reaktionskraft
F4 bewirkt eine entgegengerichtete Gegenkraft auf die
Lagerschale 34. Die Hauptrichtung der Gegenkraft auf die
Haltestruktur 2 ist im wesentlichen, bezogen auf die Figuren
2 und 9, nach rechts gerichtet. Deshalb ist es im Prinzip
ausreichend, wenn der Reibbelag 35 nur im rechten Bereich
(bezogen auf die Zeichnung) an der Haltestruktur 2 und/oder
am Lagerzapfen 30 angebracht ist, wie in den Figuren 4 und ¢

dargestellt.

Bei dem in den Figuren 2 und 4 dargestellten
Ausflhrungsbeispiel hat der Lagerzapfen 30 im Bereich des
Reibabschnitts 30a einen gréferen Durchmesser als im Bereich
des Fihrungsabschnitts 30b. Der Reibabschnitt 30a und der
Fihrungsabschnitt 30b erstrecken sich jeweils Uber ungefahr
180°. Es sei darauf hingewiesen, daf® das Fahrpedalmodul 1,
je nach Erfordernis, auch so abgewandelt werden kann, dag
der Lagerzapfen 30 Uber den gesamten Umfang den gleichen

Durchmesser hat, wie in der Figur 9 gezeigt.
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Patentanspriche

1. Fahrpedalmodul zum Steuern der Leistung einer
Antriebsmaschine, mit einem an einer Lagerstelle an einer
Haltestruktur (2) gelagerten um eine Schwenkachse (iber einen
Schwenkwinkel schwenkbaren Pedalhebel (3), wobei eine
Rickstellfederung (8) zum Rickstellen des Pedalhebels (3) in
eine Ruhestellung (R) vorgesehen sind, dadurch gekennzeichner,
daR die Rickstellfederung (8) mindestens eine einerseits auf den
Pedalhebel (3) wirkende und andererseits auf die Haltestruktur
(2) wirkende Blattfeder (24, 26) umfaft.

2. Fahrpedalmodul nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daf
bei einem Bruch der Blattfeder (24, 26) zumindest ein Teilstick
der Blattfeder (24, 26) sichtbar aus ihrer Funktionsstellung

herausfallt.

3. Fahrpedalmodul nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, daf die Rickstellfederung (8) zwei oder drei

Blattfedern (24, 26) umfafit.

4. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, daf die Blattfeder (24, 26) in etwa U-
férmig gebogen ist und zwei Uber einen Bogen (24m) verbundene
Federschenkel (24a, 24b) besitzt, wobei einer der Federschenkel
(24a) die Haltestruktur (2) und der jeweils andere Federschenkel
(24b) den Pedalhebel (3) beaufschlagt.

5. Fahrpedalmodul nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daf
der Bogen (24m) mit im wesentlichen konstantem Abstand um die

Schwenkachse (22) gefihrt ist.
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6. Fahrpedalmodul nach Anspruch 4 oder 5, dadurch
gekennzeichnet, daR der die Haltestruktur (2) beaufschlagende
Federschenkel (24a) an der Haltestruktur (2) gegen

Langsverschiebung gesichert ist.

7. Fahrpedalmodul nach Anspruch 4 oder § oder 6, dadurch
gekennzeichnet, daf der den Pedalhebel (3) beaufschlagende
Federschenkel (24b) an dem Pedalhebel (3) gegen

Langsverschiebung gesichert ist.

8. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, daB mindestens ein Teilbereich der
Blattfeder in den Pedalhebel (3) und/oder in die Haltestruktur

(2) integriert ist.

9. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, daf an der Lagerstelle (9) mindestens
eine Lagerschale (34, 36) mit einem Lagerradius (40) und
mindestens ein in der Lagerschale (34, 36) gelagerter, dem
Lagerradius (40) angepafter Lagerzapfen (30, 32) vorgesehen
sind, wobei der Lagerradius (40) so groft bemessen ist, daR eine
deutlich merkbare, eine Schwenkbewegung des Pedalhebels (3)

behindernde Reibhysterese entsteht.

10. Fahrpedalmodul nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daf
die Rlckstellfederung (8) so an dem Pedalhebel (3) angreift, daf
durch die Rickstellfederung (8), neben einem Rickstellmoment
(M3) zum RiGckstellen des Pedalhebels (3) in die Ruhestellung
(R), eine Reaktionskraft (F4) zwischen der Lagerschale (34) und
dem Lagerzapfen (30) entsteht.

11. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, daR eine in einer festlegbaren Stellung
des Pedalhebels (3) einen Kraftsprung auf den Pedalhebel (3)

ausltbende Kick-Down-Mechanik (7) vorgesehen ist.
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12. Fahrpedalmodul nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, daf
die Kick-Down-Mechanik (7) Uber einen Schnappmechanismus (82c¢)

an der Haltestruktur (2) befestigt ist.

13. Fahrpedalmodul nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, daf
die Kick-Down-Mechanik (7) Uber einen Schnappmechanismus (82c¢)

an dem Pedalhebel (3) befestigt ist.

14. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, daR ein die Stellung des Pedalhebels (3)
erfassender und ein entsprechendes Signal an eine Steuerung (14)

liefernder Sensor (5) vorgesehen ist.

15. Fahrpedalmodul nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, daf

der Sensor (5) als vormontierbare Baueinheit konzipiert ist.

16. Fahrpedalmodul nach Anspruch 14 oder 15, dadurch
gekennzeichnet, daff der Sensor (5) an der Haltestruktur (2)

befestigt ist.

17. Fahrpedalmodul nach einem der Anspriche 14 bis 16, dadurch
dadurch gekennzeichnet, daR der Sensor (5) ein gegeniber der
Haltestruktur (2) festlegbares Sensorgehduse (50) und einen in
dem Sensorgehduse (50) um eine Sensorhebeldrehachse (54)
schwenkbar gelagerten Sensorhebel (58) besitzt, dessen
Schwenkstellung das elektrische Signal bestimmt, wobei an dem
Sensorhebel (58) eine Sensorhebelanlenkung (60) mit radialem
Abstand zur Sensorhebeldrehachse (54) und an dem Pedalhebel (3)
eine mit der Sensorhebelanlenkung (60) in Eingriff stehende
Pedalhebelanlenkung (66) mit radialem Abstand zur Schwenkachse

(22) vorgesehen sind.

18. Fahrpedalmodul nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, daR
das Sensorgehduse (50) zum Justieren des elektrischen Signals um

die Sensorhebeldrehachse (54) schwenkbar ist.
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19. Fahrpedalmodul nach Anspruch 17 oder 18, dadurch
gekennzeichnet, daf die Pedalhebelanlenkung (66) am Pedalhebel
(3) einen im wesentlichen radial zur Schwenkachse (22)
verlaufenden, bei einer Betdtigung des Pedalhebels (3) die

Sensorhebelanlenkung (60) mitnehmenden Anschlag (66a) umfaft.

20. Fahrpedalmodul nach einem der Anspruche 17 bis 19, dadurch
gekennzeichnet, daf zwischen dem Pedalhebel (3) und dem
Sensorhebel (58) eine den Sensor (S) in eine Sicherheitsstellung

rickstellende Ruckstellsicherung (10) vorgesehen ist.
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