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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Verbindung betrifft Pedal-
systeme unter dem Armaturenbrett fur die Fahrzeug-
steuerung, und betrifft insbesondere einstellbare
Fulpedale, die im Bezug auf eine sitzende Person in
einem Fahrzeug fir die optimale Positionierung und
Funktion einstellbar sind.

[0002] Einstellbare Fulipedalsysteme fiir die Steue-
rung von Fahrzeugen sind bekannt. Siehe zum Bei-
spiel U.S. Patent 3.828.625. Es sind jedoch Verbes-
serungen winschenswert, um eine lineare Einstel-
lung der Pedale zu erméglichen, sodass eine Stel-
lung der Pedale zu dem Fahrzeugboden und zu dem
Fahrer geeigneter gesteuert werden kénnen. Zum
Beispiel ist es winschenswert, die Pedale in einer
Weise einzustellen, die jener duf3erst ahnlich, um ei-
nen Autositz einzustellen, weil die lineare Einstellung
eines Autositzes im Bezug auf die FuRRpedale in der
Offentlichkeit und den Regierungsbehdrden weit ak-
zeptiertist. Es kann jedoch zu einem Problem fiihren,
wenn die Pedale linear einstellbar sind, weil dies bei
der traditionellen Denkweise, erfordert, dass die Be-
tatigungsglieder (z.B. die Schubstangen, Kabel, und
mechanische Verbindungen), die die Pedale mit dem
in Verbindung stehenden Fahrzeugkomponenten
(z.B. Hauptbremszylinder, Motordrossel, oder eine
Kupplung) verbinden, verlangert oder verkiirzt wer-
den mussen, wahrend die Pedale eingestellt werden.
Einige Konstrukteure sind zogerlich, um eine Lange
der Betatigungsglieder einstellbar zu machen, da
dies Spiel, Abnutzung und eine reduzierte Zuverlas-
sigkeit in die Betatigungsglieder einfihren kann.
Nichtsdestotrotz gibt es potentielle Kostenersparnis-
se, wenn Fulipedale einstellbar hergestellt werden,
anstatt eines auf der Bodengruppe einstellbaren
Fahrzeugsitzes. Es gibt auch potentielle Sicherheits-
verbesserungen im Bezug auf die Airbagauslésung,
die durch relativ stationares Halten eines Sitzes und
einstellbarer Pedale entstehen.

[0003] Sogar wenn die obigen Herausforderungen
Uberwunden werden, muss das einstellbare Pedal-
system in der Lage sein, bestimmte funktionelle Kri-
terien zu erfullen. Zum Beispiel muss das Bremspe-
dal in der Lage sein, signifikanter Drehbeanspru-
chung, die wahrend dem harten Bremsen des Fahr-
zeugs auftritt, zu widerstehen. Weiters sollten die
Gas- und Bremspedalsysteme vorzugsweise das
Gaspedal und das Bremspedal an denselben relati-
ven Positionen nach der Einstellung positioniert sein,
sodass der Fahrer die Pedale nicht verfehlt oder kei-
ne anderen Problemen hat, wenn er schnell von ei-
nem auf das andere Pedal wechselt. Gleichzeitig
missen die Gaspedal- und Bremspedalsysteme rela-
tiv einfach, zuverlassig und sehr haltbar fir den lan-
gen Gebrauch sein. Ein weiteres Problem wird durch
die horizontal/sich nach hinten erstreckenden und
vorstehenden Objekte hervorgerufen. Es ist nicht

wlinschenswert solche vorstehende Objekte unter ei-
ner Armaturentafel oder — brett einzubauen, wo sie
wahrend eines Fahrzeugunfalls Bein- oder Kniever-
letzungen hervorrufen kénnen. Es gibt auflerdem
nicht viel Raum unter einer Armaturentafel, sodass
jedes Pedalsystem ein Minimum an Raum einneh-
men muss.

[0004] DE 19923697A offenbart eine einstellbare
Pedalvorrichtung gemaf der Praambel von Anspruch
1. Dementsprechend ist eine Vorrichtung, welche die
zuvor erwahnten Probleme I6st und die zuvor er-
wahnten Vorteile aufweist, wiinschenswert.

Zusammenfassung der Erfindung

[0005] In einem ersten Aspekt der vorliegenden Er-
findung, die in Anspruch 1 definiert ist, enthalt eine
einstellbare Pedalvorrichtung einen oberen Teil, der
fur eine Befestigung an eine Fahrzeughalterung aus-
gebildet ist; einen unteren Hebelteil, der eine Pedal-
platte tragt; und einen Einstellmechanismus, der den
oberen und unteren Teil verbindet. Der Einstellme-
chanismus enthalt eine gekrimmte Flhrung und ein
Gleitstuick, das in die FUhrung verschiebbar eingreift,
um einen virtuellen Drehpunkt festzulegen, der von
der FUhrung beabstandet ist, so dass die Pedalplatte
einem vorbestimmten Weg folgt, wenn das Gleitstlick
verschiebbar entlang der gekriimmten Fihrung glei-
tend verstellt wird. Durch diese Anordnung legt das
Gleitstiick wahrend einer Einstellung des Einstelime-
chanismus eine geringere Strecke zurtck als die Pe-
dalplatte.

[0006] Vorzugsweise enthalt die einstellbare Pedal-
vorrichtung einen Stitzteil, der fir die Befestigung an
das Fahrzeug ausgebildet ist, und eine Pedal-unter-
stutzende Untereinheit. Die Pedalunterstitzende Un-
tereinheit enthalt einen oberen Teil, der in den Stitz-
teil drehbar eingreift, einen unteren Teil, der eine Pe-
dalkonstruktion tragt, und einen Einstellmechanis-
ums, der den oberen und unteren Teil verbindet. Der
Einstellmechanismus enthalt eine gekrimmte Fih-
rung, und ein Gleitstick, das in die Fuhrung ver-
schiebbar eingreift. Ein Einstellglied fir das Einstel-
len der Pedalkonstruktion enthalt eine Zahnstange,
welches sich entlang der Flihrung erstreckt und an ei-
ner der Fihrung und der Pedalkonstruktion befestigt
ist, und weiters ein Antriebszahnrad enthalt, welches
wirksam auf der anderen der Flihrung und der Pedal-
konstruktion fur das wirksame Eingreifen in die Zahn-
stange gelagert ist, um die Pedalkonstruktion entlang
der Flhrung einzustellen. Der Einstellmechanismus
enthalt weiters ein Antriebskabel, welches an das An-
triebszahnrad fur das Rotieren des Antriebszahnra-
des befestigt ist. Durch diese Anordnung legt das
Gleitstiick wahrend einer Einstellung des Einstelime-
chanismus eine geringere Strecke zurtck als die Pe-
dalplatte.
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[0007] In einem weiteren Aspekt der vorliegenden
Erfindung, wie in Anspruch 20 definiert ist, weist das
Verfahren Schritte auf zum Bereitstellen einer ein-
stellbaren Pedalkonstruktion, welche eine Struktur,
die einen virtuellen Drehpunkt festlegt und eine Pe-
dalkonstruktion enthalt, die fur eine Bewegung um
den virtuellen Drehpunkt gelagert ist, und zum
Schwenken der Pedalkonstruktion und den virtuellen
Drehpunkt.

[0008] Diese und andere Merkmale, Vorteile und
Ziele der vorliegenden Erfindung werden, durch Be-
zugnahme auf die folgende Spezifikation, Anspriiche
und beigefiigten Zeichnungen besser verstanden
und fiir den Fachmann erkennbar sein.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0009] Fig.1 ist eine auseinandergezogene Dar-
stellung einer einstellbaren Pedalvorrichtung, die die
vorliegende Erfindung verkérpert.

[0010] Fig. 2 und Fig. 3 sind perspektivische Dar-
stellungen der in Fig. 1 gezeigten Bremspedal-Unter-
einheit.

[0011] Eia. 4 und Fig. 5 sind auseinandergezogene
Darstellungen der in Eig. 2 bzw. Fig. 3 gezeigten Pe-
dal-Sub.

[0012] Fig. 6 und Fig. 7 sind Seitenansichten der in
Fig. 2 gezeigten Gaspedal-Untereinheit.

[0013] Fig. 8 ist eine perspektivische Darstellung
der in Fig. 2 gezeigten Bremspedal-Untereinheit,
zeigt jedoch einen Weg des Pedals wahrend der Ein-
stellung um einen ersten virtuellen Drehpunkt.

Detaillierte Beschreibung einer bevorzugten Ausfuh-
rungsform

[0014] Eine Pedal-unterstitzende Vorrichtung 20
(Eig. 1) beinhaltet eine Halterung 21, die fiur die Be-
festigung an eine Fahrzeug-Feuerwand unterhalb
der Armaturentafel des Fahrzeuges befestigt ist, und
eine an der Halterung 21 schwenkbar gelagerte
Bremspedal-Subeinheit 22 (Fig. 2). Obwohl eine
Bremspedal-Untereinheit dargestellt ist, wird vorge-
sehen, dass die vorliegende Erfindung mit jedem
Fahrzeug-Pedalsystem verwendet werden koénnte.
Die Bremspedal-Subeinheit 22 enthalt einen oberen
Teil 24, der drehbar mit der Halterung 21 in Eingriff ist
(Fig. 1), und einen Hebelteil 25, der mittels einer Ein-
stellvorrichtung 26 an den oberen Teil 24 gekoppelt
ist. Die Einstellvorrichtung 26 enthalt eine lang-
lich-gekrimmte Fiihrung oder Kanal 27, die der an
den oberen Teil 24 befestigt ist, und ein hutférmiges
Gleitstuick 28 auf dem Hebelteil 25. Das Gleitstlck 28
enthalt klingenférmige gekrimmte Kanten, die wirk-
sam in die Fuhrung 27 eingreifen. Die gekrimmte

Flhrung 27 definiert einen bogenférmigen Weg, der
besonders geformt ist, um zu bewirken, dass der He-
belteil 25 um einen virtuellen Drehpunkt dreht, der
wohl oberhalb der Einstellungsvorrichtung 26 strate-
gisch positioniert ist, sodass sich die Bremspedal-
platte 29 entlang eines vorbestimmten Wegs bewegt,
der die Pedalplatte 29 fir grofle Fahrzeuglenker
(wenn in einer weit vom Fahrer entfernt, vorwarts-ein-
gestellten Position) und fir kleine Fahrzeuglenker
(wenn in einer in der Nahe vom Fahrer, ruck-
warts-eingestellten Position) optimal positioniert. Die
bogenférmige Fuhrung 27 flhrt zu einer kirzeren
Fuhrung, weil die Bewegung der Pedalplatte Uber die
Bewegung des Gleitstickes 28 vergrofiert wird.
Durch diese Anordnung ist die gesamte volumetri-
sche EinheitsgroRe der Einstellvorrichtung 26 und
auch des oberen Teils 24 betrachtlich kleiner als ein-
stellbare Pedalsysteme, bei welchen die Fuhrung li-
near ist, da weniger Bewegung der Einstellvorrich-
tung selbst bendtigt wird. Diese fuhrt auch zu wesent-
lichen Vorteilen im Bezug auf einen kompakteren Zu-
sammenbau, kleineren Teilen, verringertes Gewicht,
und einer Verbesserung der Sicherheit hinsichtlich
weniger langgestreckten, vorstehenden Komponen-
ten unter dem Fahrzeug-Armaturenbrett. Gleichzeitig
definiert die gekrimmte Fihrung einen virtuellen
Drehpunkt anstelle einen tatsachlichen Drehpunkts,
welches Vorteile hat, da die gekrimmte Fihrung an
einer unteren Position angeordnet werden kann,
ohne eine Konstruktion an der Stelle des virtuellen
Drehpunkt zu bendtigen.

[0015] Die Halterung 21 (Eig. 1) enthalt offene Flan-
sche 30 fur die Befestigung an die Fahrzeug-Feuer-
wand. Die Halterung 21 enthalt weiters Seitenwande
die optimal fiir Festigkeit und leichtes Gewicht kon-
struiert sind. Lécher 32 sind in den Seitenwanden 31
zum Aufnehmen eines Drehbolzens 33 vorgesehen.
Die Seitenwénde sind mit Kriimmungen, Offnungen
und Verstarkungsrippen konstruiert, um eine optima-
le Festigkeit und ein niederes Gewicht bereitzustel-
len. Es ist zu erwdhnen, dass die Halterung 21 ein
gestanzter Metallteil, ein druckgegossener Teil, oder
eine formgepresste Kunststoffkomponente sein
kann.

[0016] Der obere Teil 24 (Fig. 4) der Subeinheit 22
enthalt einen Korper 34 mit L-férmigen, bogenférmi-
gen Flaschen 35 und 36 auf einer Seite, die die Fih-
rung 27 zwischen ihnen definieren. Ein Oberteil 37
des Korpers 34 erstreckt sich Uber den oberen
Flansch 35 und unterstitzt einen querlaufenden zy-
lindrischen Abschnitt oder zapfenférmige Halterung
38 fur das Aufnehmen der Drehbolzens 33. Der zylin-
drische Abschnitt 38 weist eine Lange auf, die so ge-
wahlt ist, um den Raum zwischen den Seitenwanden
31 (Eig. 1) zu fillen, und weist einen Durchmesser
auf, um den Drehbolzen 33 gerade noch, jedoch
drehbar, aufzunehmen.
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[0017] Ein Flansch 38 (Fig. 4) erstreckt sich vom
Korper 34 nach unten und enthalt einen Verbinder 39
fur die Verbindung mit einer Schubstange, wie z.B.
fur das Betatigen eines Hauptbremszylinders einer
Fahrzeugbremssystems. Solche Schubstangen sind
im Stand der Technik bekannt, und missen nicht im
Detail hierin flr das Verstandnis durch einen Fach-
mann beschrieben werden.

[0018] Eine Offnung 40 ist durch Kérper 34 an einer
Stelle im Allgemeinen in der Langsmitte der Fihrung
27 geschnitten. Ein Gehause 41 wird mittels Schrau-
ben an eine Seite des Korpers 34 gegentiber den Fla-
schen 35 und 36 befestigt. Ein Getriebeteil 42 wird in
dem Gehause 41 platziert und durch eine Achse 43
drehbar gelagert. Der Getriebeteil 42 enthalt ein ers-
tes Antriebszahnrad 44, welches sich durch die Off-
nung 40 erstreckt und in die Zahnstange 45 in dem
Gleitstlick 28 wirkungsmaRig eingreift, wie unten be-
schrieben, und enthalt ein zweites Zahnrad 46, wel-
ches neben dem ersten Zahnrad 44 positioniert ist
und ebenfalls auf der Achse 43 gelagert ist. Ein
Schneckenrad 47 istim Gehause 41 durch den zylin-
drischen Abschnitt 48 in einer 90 Grad Ausrichtung
von der Achse des zweiten Zahnrads 46 drehbar ge-
lagert und greift wirkungsmaRig in das zweite Zahn-
rad 46 ein. Ein Motorangetriebenes Kabel 49 (Eig. 1)
ist an das Schneckenrad 47 befestigt und ist an die
drehbare Welle eines DC-umschaltbaren elektri-
schen Motor befestigt, wie sie manchmal in Fahrzeu-
gen verwendet sind. Wenn der Motor gedreht wird,
greift das Schneckenrad 47 in das zweite Zahnrad 46
ein, was das Drehen des ersten Zahnrads 44 hervor-
ruft, greift in die Zahnstange 45 ein und bewegt das
Gleitstuck 28 entlang der Fuhrung 27.

[0019] Das Schneckenrad 47 enthalt ein freiliegen-
des Ende, welches ausgebildet ist, um mit einem
zweiten Kabel 50 in Eingriff zu gelangen, sodass das
zweite Kabel 50 gleichzeitig und in die gleiche Rich-
tung wie das erste Kabel rotiert wird, wenn der Motor
betatigt wird. Es ist vorgesehen, dass das zweite Ka-
bel 50 zu einer zweiten einstellbaren Pedalvorrich-
tung, ahnlich zu Vorrichtung 20, verlangert wird. Auf
diese Weise kdnnen mehrere einstellbare Pedalvor-
richtungen gleichzeitig eingestellt werden.

[0020] Der Hebelteil 25 enthalt einen Hebel 51, der
an das hutférmige Gleitstiick 28 durch Nieten 52'
(oder durch Schweil3en oder andere Mittel) befestigt
ist. Die Pedalplatte 29 ist an einem unteren Ende des
Hebels 51 befestigt. Das Gleitstlick 28 ist hutformig,
und enthalt eine Mittelwand 52, Flansche mit bogen-
férmigen Kanten 53, die Gibereinstimmend in die Aus-
sparungen, die unter den L-férmigen Flanschen 35
und 36 ausgebildet sind, gleitbar eingreifen, und
Querwande 54, die die Kanten-Flansche 53 mit der
Mittelwand verbinden. Plastik-Lagertassen (siehe
Eig. 4) und Schmiermittel kénnen auf den Flaschen
35 und 36 verwendet werden, um die Reibung zu re-

duzieren und um eine gleichférmige Gleitbewegung
bereitzustellen, aber es ist zu erwadhnen, dass ein ge-
wisser Reibungswiderstand erwunscht ist, um eine
ungewiinschte Einstellungsbewegung vermeiden zu
helfen.

[0021] Um die Pedal-Subeinheit einzustellen, wird
der Motor betatigt, um Kabel 49 zu rotieren, welches
wiederum die Zahnrader 47 und 44 des Getriebeteils
42 dreht, wodurch das Gleitstlick 28 und der Hebelteil
25 entlang der bogenférmigen Fuhrung 27 vorwarts
bewegt werden. Um das Bremspedal zu verwenden,
drickt der Fahrzeuglenker auf die Pedalplatte 29,
wodurch bewirkt wird, dass der Hebelteil 25 und der
obere Teil 23 als eine Einheit um den Drehbolzen 33
drehen, was die Schubstange in Richtung des Haupt-
bremszylinders druckt. Besonders die gekrimmte
Einstellvorrichtung 26 (Fig. 8) (d.h. FUhrung 27 und
Gleitstuick 28) definiert einen virtuellen Drehpunkt 56,
der im Wesentlichen uber der Fihrung 27 ist. Wie
dargestellt ist, ist der Radius 57, der sich zwischen
dem virtuellen Drehpunkt 56 und der Pedalplatte 29
erstreckt, etwa 326 mm, und der Radius 58 zu der
Mittellinie der Flhrung 27 ist etwa die Halfte dieser
Distanz. Aulerdem ist der virtuelle Drehpunkt 56 hin-
ter (d.h. in Richtung des Fahrzeuglenkers) der Ein-
stellvorrichtung gelegen 26. Als Folge, wenn das
Gleitstiick 28 sich 40 mm in einer bogenférmig Vor-
wartsrichtung (in Richtung des Fahrzeuglenkers) be-
wegt, dann sich die Pedalplatte 29 entlang eines vor-
bestimmten bogenférmigen Weges bewegt, d.h. 76
mm in Richtung des Fahrzeuglenkers und 10 mm tie-
fer. Dies fuhrt zu einer optimalen Position der Pedal-
platte 29 in Bezug auf die Fahrzeugbodenplatte, so-
wohl wenn die Pedalplatte 29 auf ihre vordere Positi-
on 59 (optimal fir grofl’e Personen) eingestellt ist als
auch wenn sie auf ihre hintere Position 60 (optimal fur
kleine Personen) eingestellt ist. Es ist verstandlich,
dass unterschiedliche virtuelle Drehpunkte in die vor-
liegende Erfindung eingebaut werden kdnnen. Zum
Beispiel illustriert der virtuelle Drehpunkt 56A eine
zweite Lage, direkt Uber der Fuhrung 27, welches
dazu fihrt, dass sich die Pedalplatte 29 durch ein bo-
genférmiges Kreissegment von etwa 76 mm bewegt,
wo die vordere und hintere Position der Pedalplatte
29 etwa in gleicher Héhe sind. Somit kdnnen unter-
schiedliche Fahrzeughersteller-Spezifikationen leicht
erfullt werden. Es ist wesentlich, dass die Langsseh-
nenlange der Kanten-Flansche 53 des Gleitstuicks 28
und ihr Eingriff mit den L-férmigen Flanschen 35 und
36 zu einer mechanisch vorteilhaften Anordnung
fuhrt, die in der Lage ist, groflen Drehmomenten zu
widerstehen. Dies ist wichtig, da zumindest ein Her-
steller angibt, dass die Pedalkonstruktion einer Kraft
von 1334,4 N (etwa 300 Pfund) auf die Bremsplatte
29 widerstehen kénnen muss. Das Ubertragen dieser
Kraft durch den langen Drehmomentarm des He-
belteils 25 auf den Drehbolzen 33 und zuriick zu der
Fihrung 27 flhrt zu einer Kraft von mehr als 8896 N
(2000 Pfund) auf die Flansche 35 und 36. Somit ist
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die Eingriffsldnge durch die Kanten-Flansche 53 auf
die L-féormigen Flansche 35 und 36 flir eine ausrei-
chende Drehfestigkeit wichtig. In der vorliegenden
Anordnung bietet eine Sehnenlange der Fuhrung 27
von etwa 110 mm und eine Gleitstiicklange von etwa
55 mm die notwendige Festigkeit, wahrend sie nach
wie vor die geringe volumetrische GroRRenanforde-
rung der meisten Fahrzeughersteller fiir diese Vor-
richtung erfullt. Dies verglichen mit einer linearen
Flhrung, welche etwa 160 mm oder langer sein
musste, um einen dhnlichen Pedalweg und Drehwi-
derstand bereitzustellen.

[0022] Der Korper 34 ist ein einteiliger Kérper mit
den Flaschen 35 und 36, der ganzeitlich aus durch-
gehendem und zusammenhangendem Material des
Hauptteils des Korpers hergestellt ist. Mit diesem in
Einklang, ist vorgesehen, dass der Korper 34 durch
GielRen oder Formpressen in eine Endform nahe der
endgultigen, oder durch Bearbeiten des Koérpers 34
hergestellt werden kann, und kann aus Metall, Poly-
mer, einem Verbundwerkstoff oder eine Kombination
von Materialien hergestellt sein.

[0023] In der vorangehenden Beschreibung werden
Fachleute erkennen, dass Modifikationen an der Er-
findung gemacht werden kénnen, ohne vom Umfang
der Erfindung, wie in den angehangten Ansprichen
festgelegt ist, abzuweichen.

Patentanspriiche

1. Einstellbare Pedalvorrichtung, welche auf-
weist: einen oberen Teil (24), der fir eine Befestigung
an einer Fahrzeughalterung (21) ausgebildet ist; ei-
nen unteren Hebelteil (25), der eine Pedalplatte (29)
tragt; und einen Einstellmechanismus (26), der die
oberen und unteren Teile verbindet, wobei der Ein-
stellmechanismus (26) eine gekrimmte Fihrung (27)
und ein Gleitstuck (28), das in die Fihrung (27) ver-
schiebbar eingreift, enthalt, um einen virtuellen Dreh-
punkt (56) festzulegen, der von der Flihrung (27) be-
abstandet ist, so dass die Pedalplatte (29) einem vor-
bestimmten Weg folgt, wenn das Gleitstlick (28) ver-
schiebbar entlang der gekrimmten Fihrung (27) ver-
stellt wird, wobei das Gleitstick (28) wahrend einer
Einstellung des Einstellmechanismus (26) eine gerin-
gere Strecke zurlicklegt als die Pedalplatte (29); wo-
bei das Gleitstlick (28) eine Zahnreihe (45) enthalt,
der Einstellmechanismus (26) ein Getriebe enthalt,
und dadurch gekennzeichnet, dass der Einstellme-
chanismus (26) einen dreidimensionalen einteiligen
Korper (34) enthalt, der eine erste Seite der Fiihrung
(27) festlegt, und einteilig geformte Flansche (35, 36),
die eine andere Seite der Fuhrung (27) formen, wobei
der Korper weiters ein Fenster (40) enthalt, zum Auf-
nehmen und wirksam Unterstitzen des Getriebes,
das der FUhrung (27) benachbart ist, so dass das Ge-
triebe wirksam in die Zahnreihe (45) eingreift, um das
Gleitstlick (28) zu veranlassen, sich entlang der Flh-

rung (27) zu bewegen.

2. Pedalvorrichtung nach Anspruch 1, wobei ei-
ner von dem oberen Teil (24) und dem Einstellmecha-
nismus (26) einen Drehpunkt enthalt, um den unteren
Teil (25) und die Pedalplatte (29) schwenkbar zu la-
gern.

3. Pedalvorrichtung nach Anspruch 2, wobei der
obere Teil (24) den Drehpunkt enthalt, und wobei der
Drehpunkt ausgebildet ist, eine Einheit von dem obe-
ren Teil (24), dem unteren Teil (25) und dem Einstell-
mechanismus (26) schwenkbar zu lagern.

4. Pedalvorrichtung nach Anspruch 1, wobei die
gekrimmte Fiihrung (27) an dem oberen Teil (24) be-
festigt ist und das Gleitstlick (28) an dem unteren Teil
(25) befestigt ist.

5. Pedalvorrichtung nach Anspruch 1, wobei die
gekrimmte Fihrung (27) einen Kérper mit zumindest
einem gekrimmten Flansch (35, 36) enthalt, der ei-
nen bogenférmigen Abschnitt der Fiihrung (27) fest-
legt.

6. Pedalvorrichtung nach Anspruch 5, wobei der
zumindest ein gekrimmter Flansch (35, 36) gegeni-
berliegende gekrimmte Flansche enthalt.

7. Pedalvorrichtung nach Anspruch 5, wobei die
gekrimmte Flhrung (27) langgestreckte ist und ei-
nen gekrimmten Kanal aufweist.

8. Pedalvorrichtung nach Anspruch 1 oder 5, wo-
bei die gekrimmte Fihrung (27) einen Radius fest-
legt, der langer ist, als die vertikale Gesamthdhe ei-
ner Einheit der oberen und unteren Teile.

9. Pedalvorrichtung nach Anspruch 1 oder 5, wo-
bei das Bewegungsverhdltnis von der Pedalplatte
(29) zu dem Gleitstuick (28) 2:1 ist.

10. Pedalvorrichtung nach Anspruch 1, wobei der
Einstellmechanismus (26) eine Zahnreihe auf dem
Gleitstlick (28) enthalt und weiters einen Antriebsme-
chanismus enthalt mit einem Getriebe, das wirksam
auf der Flhrung (27) gelagert ist, und ausgebildet ist,
von einem Stellkabel angetrieben zu werden, wobei
das Getriebe in die Zahnreihe wirksam eingreift, um
das Gleitstlck (28) auswahlbar entlang der Flhrung
(27) anzuregen.

11. Pedalvorrichtung nach Anspruch 1, welche
folgendes enthalt: einen zweiten oberen Teil, der fur
eine Befestigung an der Fahrzeughalterung (21) aus-
gebildet ist; einen zweiten unteren Hebelteil, der eine
zweite Pedalplatte tragt; und einen zweiten Einstell-
mechanismus, der die zweiten oberen und unteren
Teile verbindet, wobei der zweite Einstellmechanis-
mus eine zweite Flihrung und ein zweites Gleitstlick,
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das in die zweite FUhrung verschiebbar eingreift, ent-
halt.

12. Pedalvorrichtung nach Anspruch 11, wobei
die zweite Fuhrung einen zweiten virtuellen Dreh-
punkt festlegt, der von der zweiten Flihrung beab-
standet ist, so dass die zweite Pedalplatte einem
zweiten vorbestimmten Weg folgt, wenn das zweite
Gleitstuick verschiebbar entlang der zweiten Fuhrung
eingestellt wird.

13. Pedalvorrichtung nach Anspruch 11, wobei
die zweite Flhrung zweite gegeniberliegende Flan-
sche enthalt, die die zweite Fuhrung festlegen, und
wobei das zweite Gleitstick hutformig ist und gegen-
Uberliegende Flansche enthalt, mit einem Lagerwerk-
stoff darauf, der geformt ist, um in die gegenuberlie-
genden Flansche verschiebbar einzugreifen.

14. Pedalvorrichtung nach Anspruch 13, welche
ein Antriebskabel enthalt, das die ersten und zweiten
Antriebsmechanismen wirksam verbindet.

15. Pedalvorrichtung nach Anspruch 2, wobei die
einteilig geformten Flansche aus durchgehendem
und zusammenhangendem Material des Korpers
hergestellt sind und einen C-férmigen durchlaufen-
den Querschnitt mit dem Kérper formen, wobei die
Flhrung (27) ein sich langsverlaufend erstreckender
Hohlraum ist, der innerhalb des C-férmigen Quer-
schnitts gebildet wird.

16. Pedalvorrichtung nach Anspruch 15, wobei
der einteilige Korper eine feste Masse von Werkstoff
aufweist, der fahig ist, erhitzt zu werden und in eine
Endform nahe der endglltigen zu fliel3en.

17. Pedalvorrichtung nach Anspruch 15, wobei
der einteilige Korper eine feste Masse von Werkstoff
aufweist, der fahig ist, geformt oder gegossen zu wer-
den, und danach in eine endgultige Form abgekunhlt
zu werden.

18. Pedalvorrichtung nach Anspruch 15, wobei
die Fihrung (27) einen bekannten Radius festlegt,
der zumindest so grol® wie eine Lange des unteren
Teils (25) ist.

19. Pedalvorrichtung nach Anspruch 15, wobei
die Fihrung (27) einen bekannten Radius festlegt,
der groRer ist, als eine Gesamtlange des unteren
Teils (25) und des oberen Teils, und der den virtuellen
Drehpunkt (56) oberhalb des oberen Teils (24) positi-
oniert.

20. Verfahren zum Betreiben einer einstellbaren
Pedalvorrichtung, welches folgende Schritte auf-
weist: Bereitstellen einer einstellbaren Pedalkonst-
ruktion, welche einen Aufbau enthalt, der einen virtu-
ellen Drehpunkt (56) festlegt und eine Pedalkonstruk-

tion, die fur eine Bewegung um den virtuellen Dreh-
punkt (56) gelagert ist; und Schwenken der Pedal-
konstruktion um den virtuellen Drehpunkt (56), wobei
der Aufbau eine Flihrung (27) enthalt und die Pedal-
konstruktion ein Gleitstlick (28) enthalt, das in die
Fihrung (27) wirksam eingreift, und auch eine Pedal-
platte (29) enthalt, und wobei ein Bewegungsverhalt-
nis der Pedalplatte (29) zu dem Gleitstlick (28) 2:1 ist,
wenn die Pedalkonstruktion um den virtuellen Dreh-
punkt (56) geschwenkt wird; wobei das Gleitstlick
(28) eine Zahnreihe (45) enthalt, und wobei der Ein-
stellmechanismus (26) einen dreidimensionalen ein-
teiligen Korper (34) enthalt, der eine erste Seite der
Fuhrung (27) festlegt, und einteilig geformte Flan-
sche (35, 36), die eine andere Seite der Flhrung (27)
formen, wobei der Einstellmechanismus (26) ein Ge-
triebe enthalt und der Kérper weiters ein Fenster (40)
enthalt, zum Aufnehmen und wirksam Unterstitzen
des Getriebes, das der Flhrung (27) benachbart ist,
so dass das Getriebe wirksam in die Zahnreihe (45)
eingreift, um das Gleitstlck (28) zu veranlassen, sich
entlang der Fihrung (27) zu bewegen.

Es folgen 6 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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