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Beschreibung
Bereich der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf
elektronische Ventilsteuersysteme und insbesondere
auf elektronische Drosselklappen-Steuersysteme flr
Brennkraftmaschinen, mit Getriebemechanismen mit
verringerter Reibung und reduziertem Verschleif3.

Hintergrund der Erfindung

[0002] Ventileinheiten fur Motoren und zugehérige
Systeme verwenden typischerweise in einem Durch-
gangskanal fur einen Medienstrom angeordnete,
schwenkbare Ventilglieder, um die Mediendurchfluf3-
regulierung durch diese Kanale zu unterstiitzen. So
sind z. B. im LufteinlaBkanal in Brennkraftmaschinen
Drosselklappenglieder angeordnet. Die Ventileinhei-
ten werden entweder mechanisch oder elektronisch
gesteuert und verwenden einen Mechanismus, der
direkt das Ventilglied betatigt.

[0003] Bei elektronischen Drosselklappen-Steuer-
systemen ist es wiinschenswert, einen Notbetriebs-
mechanismus bzw. -System zu haben, der bzw. das
die Drosselklappe in dem Falle betatigt, daf die elek-
tronische Steuerung bzw. das elektronische System
ausfallt. Es bestehen mehrere bekannte elektroni-
sche Drosselklappen-Steuersysteme, bei denen Not-
betriebsmechanismen zum SchlieRen der Drossel-
ventilklappe oder zum Verstellen derselben in eine
leicht gedffnete Stellung zum Einsatz kommen, wenn
ein Elektronikausfall im Fahrzeug auftreten sollte. Ei-
nes dieser bekannten Systeme z. B. ist die gleichlau-
fende Patentanmeldung der Anmelder, die am 10.
November 1999 unter der laufenden Nummer
091438,122 (FGT 199-0418) angemeldet wurde. Es
ist nun wunschenswert, ein elektronisches Ventil-
steuersystem mit einem verbesserten stérungssiche-
ren Mechanismus oder Notbetriebsmechanismus zu
stellen, der den Betrieb und die Stellungen im Getrie-
bemechanismus und flur die Getriebekomponenten
optimiert, so daf® Reibung und Verschleily minimiert
werden.

[0004] Die US-6,067,958 offenbart eine elektroni-
sche Drosselklappenvorrichtung. Die Vorrichtung be-
inhaltet ein Drosselklappengehause mit einer Dros-
selventilklappe darin und ist im Lufteinla® eines Mo-
tors angeordnet. Des weiteren weist die Vorrichtung
einen Drosselklappen-Stellmotor auf, der die Position
der Drosselklappe einstellt.

Kurze Zusammenfassung der Erfindung

[0005] Die vorliegende Erfindung liefert eine elek-
tronische Drosselklappen-Steuereinheit mit einem
Gehause mit einem Getriebe und einem Drosselklap-
penmechanismus. Eine Drosselklappenplatte ist auf
einer Drosselklappenwelle angebracht, und Platte
und Welle sind im Motor- bzw. LufteinlalBkanal ange-

bracht, so dall die Drosselklappenplatte den in den
Motor eintretenden Luftstrom reguliert. Ein das Ge-
triebe abdeckender Deckel tragt einen Motor mit ei-
nem Stirnrad.

[0006] Die Betatigung der Drosselklappe wird Gber
die Getriebeeinheit bewerkstelligt, die von dem Motor
angetrieben wird. Der Motor wird von der elektroni-
schen Steuereinheit des Fahrzeuges geregelt, die ih-
rerseits auf die Eingaben des Fahrzeugflhrers bzw.
Fahrers anspricht. Ein Drosselklappen-Stellungsge-
ber, der auf die Drehung der Drosselklappenwelle an-
spricht, meldet die Stellung der Drosselklappe zurlick
an die elektronische Steuereinheit.

[0007] Beim Betrieb der Drosselklappe betatigt ein
mit dem Motor verbundenes Zahnrad ein Zwischen-
rad (oder Umlenkrad), das seinerseits ein Zahnseg-
ment treibt, das mit der Drosselklappenwelle verbun-
den ist. Das Zahnsegment wird von einer Feder in
Richtung auf die Schlielstellung der Drosselklappe
vorgespannt. Als Notbetriebsvorrichtung ist ein unter
Federspannung stehender StéRel am Gehause be-
festigt und so positioniert, dal® er den Betrieb des
Zahnsegmentes unterbricht, wenn eine elektronische
Storung auftreten sollte, und so die Drosselklappe
am volligen SchlieRen hindert. In der Notbetriebsstel-
lung kann nun das Fahrzeug noch weiter betrieben
werden, wenn auch mit verminderter Leistung. Da-
durch kann der Fahrer "nach Hause hinken".

[0008] Befindet sich die Drosselklappe in ihrer
SchlieBstellung, wenn eine elektronische Stérung
auftritt, dann wirkt der unter Federspannung stehen-
de StoRel derart auf das Zahnsegment, dal’ er die
Drosselklappe geringfligig bis in die Notbetriebsstel-
lung 6ffnet.

[0009] Zur Minimierung von Reibung und Ver-
schlei® am Zahnsegment, die durch den Kontakt zwi-
schen Zahnrad und StéRel oder Notbetriebsmecha-
nismus entstehen, sind die Teile so angeordnet, daf}
die Betatigungsflache des Zahnsegments senkrecht
zur Langsachse des StoRelteils steht, wenn es sich in
einer Stellung in etwa in der Mitte des Notbe-
triebs-Versteilbereiches des StéRels und des Zahn-
segmentes befindet. Dadurch werden Gleitkontakt
und Gleitreibung zwischen dem StéRel und der Zahn-
segmentflache minimiert, und damit die Reibung ver-
ringert und die Leistung des Notbetriebsmechanis-
mus verbessert. Ebenso wird dadurch der Verschleif®
am Zahnsegment reduziert, das typischerweise aus
einem Verbundmaterial hergestellt ist.

[0010] Weitere Merkmale und Vorteile der vorlie-
genden Erfindung ergeben sich aus der nun folgen-
den Beschreibung der Erfindung, insbesondere bei
Betrachtung in Verbindung mit den beiliegenden
Zeichnungen und den nachstehenden Patentanspri-
chen.

Kurze Beschreibung der Zeichnungen

[0011] Fig. 1 veranschaulicht eine elektronische
Drosselklappen-Steuereinheit gemafR der vorliegen-
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den Erfindung;

[0012] Fig. 2 veranschaulicht ein Deckelteil einer
elektronischen Drosselklappen-Steuereinheit mit-
samt dem damit verbundenen Getriebe und der Dros-
selklappenwelle;

[0013] Fig. 3 zeigt eine Draufsicht auf ein Drossel-
klappen-Steuerungsgehduse, welche das Getriebe
veranschaulicht;

[0014] Fig. 4 ist eine geschnittene Explosionsdar-
stellung des elektronischen Drosselklappen-Steuer-
mechanismus aus Fig. 1, welche mehrere der Bau-
teile desselben zeigt;

[0015] Fig. 5 zeigt ein Zwischen- bzw. Umlenkrad,
das in Verbindung mit der vorliegenden Erfindung
eingesetzt werden kann;

[0016] Fig. 6 veranschaulicht ein Zahnsegmentteil,
das in Verbindung mit der vorliegenden Erfindung
eingesetzt werden kann;

[0017] Fig. 7 zeigt eine Ausfihrungsform eines Fe-
derelementes, das in Verbindung mit der vorliegen-
den Erfindung eingesetzt werden kann;

[0018] Fig. 8 veranschaulicht ein unter Federspan-
nung stehendes StdRelteil, das in Verbindung mit der
vorliegenden Erfindung eingesetzt werden kann;
[0019] die Fig. 9, 10, 11 und 12 veranschaulichen
verschiedene Stellungen des Zahnsegments und des
StéRelmechanismus wahrend des Betriebes der
elektronischen Drosselklappen-Steuereinheit gemaf
der vorliegenden Erfindung;

[0020] Fig. 12A ist eine vergroRerte Darstellung,
welche die Krafte X und Y, die Punkte A, B und C,
Achse 95 und die Ausrichtungsachse 99 deutlicher
darstellt; und

[0021] Fig. 13 ist eine schematische Darstellung,
welche eine reprasentative Schaltung darstellt, die in
Verbindung mit der vorliegenden Erfindung zum Ein-
satz gebracht werden kann.

[0022] Eingehende Beschreibung der Erfindung Die
Zeichnungen veranschaulichen eine bevorzugte
Ausfuhrungsform einer elektronischen Drosselklap-
pen-Steuereinheit gemafl der vorliegenden Erfin-
dung. Selbstverstandlich kdnnen auch alternativ ge-
staltete andere Ausfihrungen mit gleichwertigen
Komponenten und Funktionen der vorliegenden Er-
findung geman eingesetzt werden kénnen.

[0023] Fig. 1 isteine perspektivische Darstellung ei-
ner elektronischen Drosselklappen-Steuereinheit
bzw. Mechanismus, die/der hier allgemein mit der Be-
zugszahl 10 bezeichnet ist. Die elektronische Dros-
selklappen-Steuereinheit 10 beinhaltet ein Gehause
bzw. einen Kdérper 12 und ein Deckelteil 14. Das Ge-
hause 12 beinhaltet einen Drosselklappenabschnitt
16, einen Getriebeabschnitt 18 und einen Drossel-
klappen-Stellungsgebermechanismus 28. Das De-
ckelteil beinhaltet ein Motorgehause 26 und einen
elektrischen AnschluRstecker 30.

[0024] Der Drosselklappenabschnitt 16 beinhaltet
einen Luftstromdurchgang 32, in welchem eine Dros-
selventilplatte 34 zur Regulierung des Luftstromes
durch diesen Durchgang angeordnet ist. Die Drossel-

ventilplatte 34 ist an einer Drosselklappenwelle 36
befestigt, die quer zur Achse des Luftstromdurchgan-
ges 32 angeordnet ist. Die Drosselklappenwelle istim
Gehéause 12 in einer beliebigen herkdmmlichen An
und Weise angebracht und ist vorzugsweise in zwei
Lagern 23 gelagert (von welchen in Fig. 4 nur eines
dargestellt ist), die ihr eine freie Drehung ermdgli-
chen, um den Luftstrom zum Motor zu regulieren.
[0025] Ein Getriebezug oder -Mechanismus 40 ist
im Getriebeabschnitt 18 des Gehauses 12 unterge-
bracht. Der Getriebezug 40 besteht allgemein aus ei-
nem Zwischen- oder Umlenkrad 42 und einem Zahn-
segment 44. Das Zahnsegment 44 ist fest am oberen
Ende 37 der Drosselklappenwelle 36 befestigt, so
dall die Drosselklappenwelle und die Drosselklap-
penplatte zusammen mit dem Zahnsegment ver-
schwenkt werden.

[0026] Ein Motor 50 ist im Motorgehause 26 positio-
niert und am Deckelteil 14 befestigt. Motor 50 ist vor-
zugsweise ein umkehrbarer 13-Volt-Gleichstrommo-
tor und ist mit einer Montageplatte 51 verbunden, die
am Deckel 14 Uber mehrere Befestigungselemente
49 fixiert ist. Der Motor 50 hat eine Welle 52, auf wel-
cher ein kleines Strinzahnrad 54 angebracht ist. Das
Zahnrad 54 hat mehrere Zahne 56, die im Eingriff mit
dem Getriebezug stehen und diesen in Drehung ver-
setzen. Das Zwischenrad 42 ist auf einer Welle 58
angebracht, die im Gehause 12 oder im Deckelteil 14
oder in beiden gelagert ist. Das Zwischenrad dreht
sich frei auf der Welle 58. Wie Fig. 5 zeigt, beinhaltet
das Zwischenrad bzw. Umlenkrad 42 ein erstes
Zahnrad 60 mit einer Vielzahl von Zahnen 62, und ein
zweites Zahnrad 64 mit einer Vielzahl von Zahnen
66. Die Getriebezahne 66 sind so positioniert, daf} sie
mit den Getriebezahnen 56 auf dem Motorritzel 54
kdmmen, wahrend die Getriebezahne 62 so positio-
niert und ausgelegt sind, dal sie mit Getriebezahnen
70 auf dem Zahnsegment 44 kdmmen. Wie die
Zeichnungen zeigen, sind die Zdhne 70 auf dem
Zahnsegment 44 nur auf einem Teil oder Segment
des AuRRenumfanges des Zahnrades vorgesehen.
[0027] Alle Getriebezahnrader 54, 42 und 44 sind
vorzugsweise aus Kunststoff, z. B. aus Nylon, obwohl
sie auch aus einem anderen vergleichbaren Material
hergestellt sein kénnen, z. B. einem Verbundwerk-
stoff mit gleichwertiger Ausdauer und Funktion.
[0028] Das Zahnsegment 44 ist vorzugsweise mit
einem Ende 37 der Drosselklappenwelle 36 vergos-
sen. Zu diesem Zweck sind Aussparungen oder Nu-
ten in dem Ende 37 der Welle vorgesehen, um so
eine feste Guf3verbindung des Zahnsegments mit der
Welle zu ermdglichen, so dall es dauerhaft mit dieser
verbunden ist.

[0029] Eine Schraubenfeder 80 ist im Getriebeab-
schnitt 18 des Gehauses 12 angeordnet. Eine Aus-
fuhrungsform der Feder 80, die in Verbindung mit der
vorliegenden Erfindung verwendet werden kann, ist
in Fig. 7 dargestellt. Die Feder 80 hat ein Ende 82,
das fest an dem Deckelteil 14 fixiert ist, wahrend das
andere Ende 84 der Feder in der Offnung 86 im Zahn-
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segment 44 gelagert ist. Bei der in den Figuren dar-
gestellten Ausfiihrungsform ist die Feder 80 um das
Ende 37 der Drosselklappenwelle herum gewickelt
zwischen dem Zahnsegment 44 und dem Deckelteil
14 angeordnet (siehe Fig. 3).

[0030] Der unter Federspannung stehende Stolel-
mechanismus, der vorzugsweise in Verbindung mit
der vorliegenden Erfindung verwendet wird, ist in
Fig. 8 dargestellt und allgemein mit der Bezugszahl
90 bezeichnet. Der StéRel 90 hat einen langlichen
hohlen Kérper bzw. Gehause 92, der/das mit einem
Gewinde versehen ist, so dal} er/es in die Gewinde-
offnung 94 im Getriebeteil 18 des Gehauses 12 palit.
Ein gleitbeweglicher St6l3el 96 ist an einem Ende des
StoRelteils 90 angeordnet und wird von einer im Ge-
hause 92 positionierten Feder 98 vorgespannt. Ein
VerschluBstopfen 100 halt die Feder und den StoRel
96 in ihrer Position. Das Gewinde 93 an der Auf3en-
seite des Gehauses 92 des StdRelmechanismus 90
palt in das Gegengewinde in der Offnung 94 im Ge-
hause 12, so dall der StéRelmechanismus so ver-
stellt werden kann, daf die richtige und optimale Po-
sitionierung und Funktion der Drosselventilklappe
und des Notbetriebsmechanismus leichter erzielt
werden kann.

[0031] Der unter Federspannung stehende Stolel-
mechanismus 90 wirkt zusammen mit dem Zahnseg-
ment 44 und der Feder 80 derart, daR sie den Betrieb
der Drosselklappe 34 im Notbetriebsmechanismus
begrenzen und steuern. Diesbeziglich ist die allge-
meine Funktion des Getriebezuges, des Zahnseg-
mentes, StofRelteils und der anderen Komponenten
im einzelnen in der gleichlaufenden Patentanmel-
dung der Anmelderin beschrieben, die am 11. No-
vember 1999 unter der laufenden Nummer
09/438,122 angemeldet wurde und den Titel tragt:
"Electronic Throttle Control System With Two-Spring
Failsafe Mechanism (Steuersystem fiir eine elektro-
nische Drosselklappe mit Zwei-Feder-Notbetriebs-
vorrichtung) (FGT 199-0418)".

[0032] Der Betrieb der elektronischen Drosselklap-
peneinheit ist allgemein in dem schematischen Dia-
gramm der Fig. 13 dargestellt. Im allgemeinen wird
die von einem Fahrzeugfiihrer 112 am Fahrpedal 110
angelegte Kraft von einem Sensor 114 gemessen
und der elektronischen Steuereinheit (ECU) 116 des
Fahrzeuges zugefiihrt. Das Fahrpedal 110 wird typi-
scherweise von einem federartigen Spannglied 118
so vorgespannt, da es dem Fahrer ein Geflihl fur die
Kraft zuriickvermittelt. Die ECU 116 des Fahrzeuges
erhalt auRerdem einen Eingang von mehreren ande-
ren Sensoren 120, die mit anderen Mechanismen
und Systemen des Fahrzeuges verbunden sind.
[0033] Um die Drosselventilklappe 34 zu betatigen,
wird nun ein Signal von der ECU 116 an den Motor 50
abgegeben. Der Motor dreht das Stirnzahnrad 54,
das wiederum den Getriebemechanismus 40 beta-
tigt. Im einzelnen versetzt das Stirnrad 54 das Zwi-
schenrad oder Umlenkrad 42 in Drehung, das seiner-
seits das Zahnsegment 44 verschwenkt. Dies wie-

derum bewirkt, dal® die Drosselklappenwelle 36 be-
wegt wird, die fest mit dem Zahnsegment 44 verbun-
den ist, und diese Welle verschwenkt wird. Die Dre-
hung der Welle 36 positioniert die Drosselklap-
pen-Ventilplatte 34 in einer genau definierten Stel-
lung im Durchgang 32 und erlaubt den erforderlichen
und notwendigen Luftstrom in den Motor hinein in Re-
aktion auf eine Bewegung des Fahrpedals 110.
[0034] Das Deckelteil 14 kann am Kérper bzw. Ge-
hause 12 in jeder beliebigen herkdbmmlichen Art und
Weise befestigt sein, wird jedoch vorzugsweise durch
mehrere Befestigungsteile wie z. B. Schrauben oder
Bolzen festgehalten. Desgleichen kann eine geeig-
nete Flachdichtung oder ein anderes Dichtungsele-
ment zwischen dem Deckel und dem Gehause ange-
ordnet werden, um das Getriebe 40 und andere Kom-
ponenten vor Schmutz, Feuchtigkeit und anderen
Umwelteinflissen zu schitzen. Wenn die elektroni-
sche Drosselklappeneinheit 10 benutzt wird, wird sie
im Motorraum des Fahrzeuges angeordnet und mit
dem Fahrzeug verschraubt oder auf andere Weise si-
cher darin befestigt. Hierzu kann eine Reihe von Off-
nungen im Gehause vorgesehen werden, wie z. B.
die in der Fig. 1 gezeigten Offnungen 13.

[0035] Der Drosselklappen-Stellungsgeber (TPS)
28 ist am Gehause 12 befestigt. Der Stellungsgeber
TPS ist herkdbmmlich konstruiert und hat einen Rotor,
der an dem unteren Ende 39 der Drosselklappenwel-
le 36 angeschlossen ist. Zusammen mit der zugeho-
rigen Elektronik "liest" oder erfal3t der TPS-Geber 28
die Stellung der Drosselklappe 34 und Ubertragt sie
an die Zentraleinheit ECU 116 des Fahrzeuges. Ein
Elektroverbinder 31 verbindet den TPS mit der ECU.
Der Verbinder 31 weist vorzugsweise vier Kontakte
auf und regelt tber die ECU die Téatigkeit des Stell-
motors 50 und damit die Stellung der Drosselklappe.
[0036] Der Verbinder 30 am Deckelteil 14 verbindet
den Motor 50 mit der ECU. Die Offnung 33 im De-
ckelteil ermdglicht den Zugang zum oberen Ende 37
der Drosselklappenwelle bei der Montage der Dros-
selklappeneinheit sowie die Ausrichtung/Kalibrierung
von Drosselklappenwelle und Drosselklappe.

[0037] Das Deckelteil 14 ist vorzugsweise aus ei-
nem Kunststoff Verbundwerkstoff hergestellt, wie z.
B. mit Glasfaser verstarktes Polyphenylsulfid (PES)
oder Polyetherimid (PEIl). Zur Verstarkung des De-
ckelteils kann eine (nicht dargestellte) Metallplatte
bei der Herstellung des Deckels in diesem eingegos-
sen werden. Die Metallplatte versteift den Deckelteil,
halt den Motor sicher in seiner Lage und kann den
Achsabstand der Zahnradteile und Wellen gewahr-
leisten. Auch sind die verschiedenen Komponenten
der elektronischen Drosselklappeneinheit 10 vor-
zugsweise in der in den Fig. 1-4 dargestellten Weise
gepackt und angeordnet, um die Positionierung und
den Gebrauch im Fahrzeug zu erleichtern, jedoch
sind auch andere Ausgestaltungen moglich. So kann
der TPS z. B. auf dem Deckelteil 14 angeordnet und
mit dem oberen Ende der Drosselklappenwelle ver-
bunden sein, und der Verbinder 30 kann die elektri-
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schen Anschlisse sowohl des Motors als auch des
TPS enthalten.

[0038] Das Gehause 12 kann aus Metall hergestellt
sein, z. B. aus Aluminium, es kann aber ebenso gut
aus einem Kunststoff Verbundmaterial sein. Aul3er-
dem sind Deckel, Motor, Getriebe, Federglied, Dros-
selklappenwelle und Zahnradwelle 58 vorzugsweise
zu einer Baugruppe vormontiert, bevor sie mit dem
Gehéause zusammengefiigt werden.

[0039] Beider Montage des elektronischen Drossel-
klappen-Steuermechanismus 10 drangt das Feder-
glied 80 die Drosselklappenplatte 34 in ihre Schliel3-
stellung. In diesem Bezug sind bei vielen heute be-
kannten Motoren die Drosselklappen so hergestellt
und montiert, daf} sie eine geringfugige Neigung im
Bereich von 7°-10° in der voll geschlossenen Stel-
lung aufweisen. Dies dient dazu, den sicheren Be-
trieb der Drosselklappe in allen Betriebsbedingungen
zu gewabhrleisten und zu verhindern, dal sie sich in
der geschlossenen Stellung verklemmt oder hangen
bleibt. Diesbezlglich hat der Luftstromdurchgang 32
im typischen Falle eine kreisrunde Querschnittsform
und Gestalt, wahrend die Drosselklappenplatte 34
eine leicht elliptische Form aufweist.

[0040] Durch die Vorspannung der Feder 80 am
Zahnsegment 44 und damit am Drosselklappenteil
34 wirkt die Feder 80 so, dal} sie die Drosselklappe
34 in bzw. in Richtung auf die SchlieBstellung zurtick-
stellt, wenn der elektronische Drosselklappen-Steu-
ermechanismus 10 oder das Fahrzeug selbst ausfal-
len sollte. Diesbezuglich sei angemerkt, dal die
Drosselklappe 34 und das Zahnsegment 44 vom Mo-
tor 50 und dem Getriebemechanismus 40 bis in die
voll gedffnete Stellung der Drosselklappe 34 ver-
schwenkt werden kdnnen. In der offenen Stellung ist
die Drosselklappe 34 in etwa parallel zur Achse des
Luftstromdurchganges 32 positioniert, so dal3 der
volle Luftzustrom in den Motor einstrébmen kann.
Fig. 9 veranschaulicht die Stellung des Zahnseg-
mentes und des StéRehnechanismus, wenn sich die
Drosselklappe 34 in ihrer weit offenen Stellung befin-
det. Ein Anschlag 19 im Gehause 18 begrenzt die
Drosselklappe, so daR sie sich nicht iber die voll ge-
offnete Stellung hinaus 6ffnen kann.

[0041] Der StoRelmechanismus 90 wirkt als Notbe-
triebsmechanismus, der verhindert, dal} sich die
Drosselklappe im Falle eines Elektronikausfalls véllig
schliefdt. Der StéRelmechanismus 90 wirkt so, daf3 er
die Drosselklappe 34 in einer leicht gedffneten Stel-
lung positioniert, so daR® das Fahrzeug mit verringer-
ter Geschwindigkeit betrieben werden kann bzw.
"heimhinken" kann. In dieser Hinsicht ist zu vermer-
ken, dal3, da Drosselklappeneinheiten in Motoren,
wie sie heute bekannt sind, eine leichte Neigung von
7°-10° in der voll geschlossenen Stellung haben, die
normale "Heimhinkstellung" der Drosselklappenplat-
te in solchen Motoren bei etwa 12°-20° liegt, ausge-
hend von einer zur Achse des Luftstromdurchlasses
quer liegenden Stellung.

[0042] Der StéRRelmechanismus 90 ist so im Gehau-

se 12 angeordnet, dal® das unter Federspannung ste-
hende StoRelteil 96 an einer Schulter oder Flache 45
am Zahnsegment 44 anliegt. Der St6Relmechanis-
mus 90 ist so positioniert, dal® die Schulter 45 am
StoRelteil 96 zur Anlage kommt, bevor die Drossel-
klappe 34 ihre voll geschlossene Stellung erreicht.
Die Kraft oder Spannung der Feder 98 im St6Relme-
chanismus 90 ist groer als die Kraft oder Spannung
der Dreh-Schraubenfeder 80, und damit stoppt der
StéRehnechanismus 90 das Zahnsegment 44 und
hindert es daran, noch weiter verschwenkt zu wer-
den. Die Position des Zahnsegmentes und des Sto-
Relmechanismus zu diesem Zeitpunkt des Betriebes
ist in Fig. 11 dargestellit.

[0043] Zur Uberwindung der Kraft der Feder 98, so
dal} die Drosselklappe 34 in ihre voll geschlossene
Stellung bewegt werden kann, wird der Motor 50 be-
trieben. Durch den Getriebemechanismus 40 ver-
schwenkt oder dreht der Motor das Zahnsegment 44,
das dann seinerseits die Drosselklappenwelle ver-
schwenkt und die Drosselklappe 34 schlieldt. Der Mo-
tor driickt die Anschlagschulter 45 gegen den StolRel
96 und verschiebt den StoRel in eine niedergedriickte
Stellung gegen die Kraft der Feder 98. Fig. 10 zeigt
die Position der Komponenten, wenn sich die Dros-
selklappe in ihrer geschlossenen Stellung befindet.
[0044] Im Falle einer elektronischen Stérung in der
Drosselklappeneinheit 10, wahrend die Drosselklap-
pe geschlossen oder fast geschlossen ist, wirkt der
Notbetriebsmechanismus automatisch derart, dald er
die Drosselklappenplatte in die Not- oder "Heimhink-
stellung" bewegt. Die Kraft des elastisch vorspannen-
den Federteils 98 am StéRelteil drangt den Stolel zu-
rick in seine ungespannte Stellung und zwingt damit
das Zahnsegment 44 (und damit die Drosselklappen-
welle 36), die Drosselklappenplatte 34 leicht zu ver-
schwenken und so zu 6ffnen (siehe Fig. 11). Durch
den Einsatz zweier Federn 80 und 98 ist die Drossel-
klappenwelle 36 (und damit die Drosselklappenplatte
34) in allen Betriebsrichtungen des Drosselklappen-
steuersystems in Richtung auf die Not- bzw. "Heim-
hinkstellung" vorgespannt.

[0045] Durch eine angemessene Wahl der Position
des Zahnsegments 44 und des StéRelmechanismus
90 koénnen die Reibung und Spannungen im Getrie-
bemechanismus 40 minimiert werden. Die Verringe-
rung der Spannungen und Kraftkonzentrationen ver-
ringert auch die Ablenkung der Getriebekomponen-
ten, womit die Standzeit und die Nutzungsdauer der
elektronischen Drosselklappeneinheit 10 erhdht wird.
[0046] Sobald die Anschlagschulter 45 des Zahn-
segmentes 44 und der StoRel 96 aneinander anlie-
gen, wie das in den Fig. 10-12A dargestellt ist, wird
eine Kraft X an der Anschlagschulter 45 des Zahn-
segments angelegt. Zusatzlich bt die Feder 80 eine
Kraft Y auf das Zahnsegment 44 aus, und zwar in ei-
ner Richtung entgegen der Kraft des StoRels. Diese
Krafte sind in Fig. 12A dargestellt.

[0047] Der vorliegenden Erfindung zufolge werden
die Krafte X und Y strategisch so angelegt, daf} die
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Spannungen und Normalkrafte am Zahnsegment
deutlich reduziert werden. In diesem Zusammenhang
liegen dann der Punkt A, welcher der Berlhrungs-
punkt zwischen dem StéRel 96 und der Anschlag-
schulter 45 des Zahnsegmentes ist, der Punkt B, wel-
cher den Anlagepunkt vom Ende 84 der Feder 80 in
der Offnung 86 des Zahnsegmentes darstellt, und
Punkt C, welcher der Drehpunkt des Zahnsegments
44 ist, in einer Linie. Die Punkte A, B und C sind vor-
zugsweise entlang einer Linie 99 ausgerichtet, die
parallel zur Langsachse 95 des StéRelmechanismus
90 verlauft, wenn sich der StéRel in etwa auf halber
Strecke des Schwenkweges des Zahnsegmentes
und des StoRels 96 im Notbetriebsbereich befindet
(siehe Fig. 12A). Wie die Zeichnungen zeigen, be-
deutet dies, dafd das Zahnsegment 44 und der Stolel
96 in der in Fig. 12 dargestellten Position sind, die
auf halbem Wege zwischen den Stellungen des
Zahnsegmentes und des StoRels liegen, wie sie je-
weils in den Fig. 10 und 11 dargestellt sind. Dadurch,
dall diese Flachen auf halber Strecke des Ver-
schwenkweges des Notbetriebsbereiches senkrecht
zueinander stehen, statt an dem einen oder anderen
Ende des Verschwenkweges, wird der Gleitkontakt
und die Gleitreibung zwischen dem StéfRelteil 96 und
der Oberflaiche 45 des Zahnsegmentes minimiert.
Dadurch wird die Reibung im Betrieb der elektroni-
schen Drosselklappeneinheit 10 reduziert und die
Leistung der Einheit erhéht. Ebenso wird damit der
Verschleil® am Zahnsegment reduziert, das vorzugs-
weise aus einem Verbundwerkstoff hergestellt ist.
[0048] Zwar ist die Erfindung mit Bezug auf eine
oder mehrere besondere Ausfiihrungsformen be-
schrieben worden, es versteht sich aber von selbst,
dafl die hier beschriebenen besonderen Mechanis-
men und Techniken rein zur Veranschaulichung des
erfinderischen Grundgedankens dienen. Zahlreiche
Anderungen kénnen an den beschriebenen Verfah-
ren und Vorrichtungen vorgenommen werden, ohne
damit den Rahmen der Erfindung zu sprengen, wie
ihn die beigefligten Patentanspriiche definieren.

Patentanspriiche

1. Elektronische Ventilsteuereinheit (10) mit ei-
nem Notbetriebsmechanismus, folgendes aufwei-
send:
ein Gehduse (12) mit einem Luftstrom-Durchgang
(32);
einen in dem Gehause (12) angeordneten Getriebe-
zug (18) mit einem ersten Getriebeglied (44) und ei-
nem zweiten Getriebeglied (42);
wobei besagtes erstes und zweites Getriebeglied
(44, 42) in Eingriff mit einander stehen und besagtes
erstes Getriebeglied (44) eine Anschlagschulter dar-
an aufweist (45);
einen in dem Gehause angeordneten Motor (50) mit
einem dritten Getriebeglied (54), wobei besagtes drit-
tes Getriebeglied (54) in Eingriff mit dem besagten
zweiten Getriebeglied (42) steht;

eine in besagtem Gehause (12) angeordnete und mit
besagtem erstem Getriebeglied (44) verbundene und
mit diesem schwenkbare Drosselklappenwelle (36);
eine in besagtem Luftstromdurchgang (32) liegende
Drosselventilklappe (34), wobei besagte Drosselven-
tilklappe (34) mit besagter Drosselklappenwelle (36)
verbunden und mit dieser schwenkbar ist; und

einen in besagtem Gehause angeordneten StoRel-
mechanismus (90) mit einem unter Federspannung
stehenden StoRelteil (96), wobei besagtes StoRelteil
(96) so positioniert ist, dal® es Uber einen Teil des
Schwenkbereiches des besagten ersten Getriebe-
gliedes (44) an besagter Anschlagschulter (45) des
ersten Getriebeteiles (44) zur Anlage kommt, wobei
besagtes StoRelteil (96) eine Langsachse (95) und
einen Bewegungsbereich gegenliber dem besagten
StoRelmechanismus (90) aufweist; dadurch ge-
kennzeichnet, dal besagte Anschlagschulter (45) in
einem Punkt, der im wesentlichen auf halber Strecke
des Bewegungsbereiches des besagten Stofelteils
(96) liegt, im wesentlichen senkrecht zu besagter
Langsachse (95) des besagten Stoflelmechanismus
(90) angeordnet ist.

2. Elektronische Ventilsteuereinheit (10) nach
Anspruch 1, worin sich besagte Drosselventilklappe
(34) in einer geschlossenen Stellung in besagtem
Luftstrom-Durchgang (32) befindet, wenn sich be-
sagtes StoRelteil (96) an einem Ende seines Bewe-
gungsbereiches befindet, und in einer Notbetriebs-
stellung; wenn sich besagtes StoRelteil (96) am an-
deren Ende seines Bewegungsbereiches befindet.

3. Elektronische Ventilsteuereinheit nach An-
spruch 1, worin besagte Drosselventilklappe (34)
zwischen einer ersten Stellung im wesentlichen quer
zum Luftstrom-Durchgang (32), in der sie den Luft-
durchgang durch diesen einschrankt, einer zweiten
Stellung im wesentlichen parallel zum Luft-
strom-Durchgang (32), in der sie den vollen Luft-
durchsatz durch diesen zulaRt, und einer dritten Not-
betriebsstellung zwischen der besagten ersten und
der besagten zweiten Stellung verschwenkbar ist.

4. Elektronische Ventilsteuereinheit nach An-
spruch 3, auflerdem ein in besagtem Gehduse (12)
angeordnetes Federteil (80) aufweisend, das besag-
tes erstes Getriebeglied (44) in besagte erste Stel-
lung der besagten Drosselventilklappe (34) drangt.

5. Elektronische Ventilsteuereinheit nach An-
spruch 3, worin besagtes StoRelteil (96) das besagte
erste Getriebeglied in die besagte dritte Stellung der
besagten Drosselventilklappe (34) drangt.

6. Verfahren zur Verminderung von Verschleif}
und Reibung in einer elektrischen Ventilsteuerung mit
einem Notbetriebsmechanismus, wobei besagte
elektronische Ventilsteuereinheit (10) ein Gehause
(12) aufweist, einen Getriebemechanismus (18), ei-
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nen Motor (50); eine unter Federspannung stehende
Drosselklappenwelle (36) und Drosselventilklappe
(34), und ein unter Federspannung stehendes St6-
Relteil (96), wobei besagtes StoRelteil (96) eine
Langsachse aufweist;

wobei besagtes Verfahren folgende Schritte beinhal-
tet:

(a) Vorspannen der besagten Drosselventilklappe
(34) in ihre geschlossene Stellung;

(b) Vorspannen des besagten Getriebemechanismus
(18) durch besagtes Stolelteil (96) derart, dald be-
sagte Drosselventilklappe (34) in ihre Notbetriebs-
stellung verschwenkt wird;

dadurch gekennzeichnet, dafl

(c) besagtes StoRelteil (96) so positioniert wird, dal®
seine Langsachse dann in rechtem Winkel zum Ge-
triebemechanismus (18) steht, wenn sich besagte
Drosselventilklappe in einer Stellung auf halber Stre-
cke zwischen der geschlossenen und der Notbe-
triebsstellung befindet.

Es folgen 5 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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