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(57)  Die vorliegende Erfindung betrifft ein Prifsy-
stem mit einem Prifstand fir ein Fahrzeug, welcher we-
nigstens eine Prifrolle je Fahrzeugrad aufweist, wobei
wenigstens einer der Prifrollen ein Antriebsmotor zuge-
ordnet, durch den die wenigstens eine Prifrolle rotierbar
und/oder abbremsbar ist; an dem Fahrzeug und dem
Priifstand Sensoren vorgesehen sind, mit welchen Sen-
sorkennwerte von Fahrzeug und Prifstand erfassbar
sind; und der Prifstand eine Steuereinheit aufweist, an
die die Sensorkennwerte Ubermittelbar sind. Die Erfin-

50

Priifsystem und Verfahren zum Prifen eines Fahrzeuges

dung betrifft ferner ein Verfahren zum Prifen eines Fahr-
zeuges auf einem Prifstand, wobei jedem Fahrzeugrad
des Fahrzeuges wenigstens eine Prifrolle des Prifstan-
des zugeordnet wird, und sich das Fahrzeugrad auf der
Prifrolle dreht wenigstens eine der Prifrollen mittels ei-
nes Antriebsmotors rotiert und/oder abgebremst wird,
und durch Sensoren des Fahrzeuges und des Prifstan-
des Sensorkennwerte von Fahrzeug und Priifstand er-
fasst und an eine Steuereinheit des Prifstandes uber-
mittelt werden.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Prifsystem mit einem Prifstand fur ein Fahrzeug, welcher wenigstens
eine Prifrolle je Fahrzeugrad aufweist, wobei wenigstens einer der Prifrollen ein Antriebsmotor zugeordnet ist, durch
den die wenigstens eine Prufrolle rotierbar und/oder abbremsbar ist; an dem Fahrzeug und dem Priifstand Sensoren
vorgesehen sind, mit welchen Sensorkennwerte des Fahrzeuges und des Prifstandes erfassbar sind; und der Prifstand
eine Steuereinheit aufweist, an die die Sensorkennwerte ibermittelbar sind. Die Erfindung betrifft ferner ein Verfahren
zum Prifen eines Fahrzeuges auf einem Priifstand, wobei jedem Fahrzeugrad des Fahrzeuges wenigstens eine Priifrolle
des Priifstandes zugeordnet wird, und sich das Fahrzeugrad auf der Prifrolle dreht, wenigstens eine der Prifrollen
mittels eines Antriebsmotors rotiert und/oder abgebremst wird, und durch Sensoren des Fahrzeuges und des Prifstandes
Sensorkennwerte von Fahrzeug und Priifstand erfasst und an eine Steuereinheit des Priifstandes Ubermittelt werden.
[0002] Rollenpriifstiande sind in der Fahrzeugentwicklung, Herstellung und Uberwachung von groRer Bedeutung.
Insbesondere kdnnen mit Rollenprifstdnden Grundfunktionen eines Kraftfahrzeuges, wie beispielsweise Motorleistung,
Schaltpunkte, Unwuchtigkeiten, die Tachometerfunktion und dergleichen, am fertigen Kraftfahrzeug Gberprift werden.
Auch sicherheitsrelevante Funktionen, wie beispielsweise der Betriebs- und Haltebremse, konnen durch Rollenprif-
stédnde getestet werden. In zunehmendem Male finden Fahrerassistenzsysteme einen Einsatz in Fahrzeugen, um
fahrdynamische Prozesse zu (iberwachen und bei Bedarf unterstiitzend in den Fahrbetrieb einzugreifen. Nicht zuletzt
ist ein Anstieg von Fahrzeugen mit teilweisem oder vollstandigem elektrischen Antrieb festzustellen. Hierbei wird zur
Gewinnung maximaler Rekuperationsraten die Fahrzeugverzégerung maoglichst vollstdndig durch elektrische Systeme
betrieben.

[0003] Ein solcher Rollenprifstand ist beispielsweise in der Druckschrift DE 10 2009 051 971 A1 beschrieben. Bei
diesem Rollenpriifstand steht die Uberpriifung der Funktionstiichtigkeit der Antriebsschlupfregelung im Vordergrund.
Es wird dargestellt, dass die Prifvorrichtung einen geteilten Untergrund zumindest fir die angetriebenen Rader des
Fahrzeuges umfasst. Dieser ist so gestaltet, dass sich ein Rad der angetriebenen Achse auf einem griffigen und das
andere Rad auf einem nicht-griffigen Untergrund befinden. Im Ergebnis kénnen verschiedene Zustdnde des StralRen-
belages simuliert und das zugehdrige Regelverhalten der Stellglieder ermittelt und ausgewertet werden. Die Nutzung
dieses Prifstandes ist auf die Beurteilung des Regelverhaltens fiir den Fahrzeugvortrieb limitiert.

[0004] Aus der Druckschrift DE 10 2010 009 096 A1 ist ein Prifstand, insbesondere ein Rollenprifstand, fir ein
Fahrzeug bekannt, der mindestens eine mittels eines Antriebes angetriebene Rolle, die ein an dieser anliegendes
Fahrzeugrad antreibt, umfasst. Es ist eine Vorrichtung dargestellt, welche die Fahrzeugposition erfasst und auswertet
und bei Abweichungen eine Tragervorrichtung einsetzt, welche das Fahrzeug aufhalten oder positionieren kann. Dadurch
wird die Arbeitssicherheit fiir in unmittelbarer Prifstandumgebung arbeitendes Personal verbessert.

[0005] In der Druckschrift DE 10 2010 034 850 A1 wird ein Prifstand zum Simulieren von im Fahrbetrieb in ein
Kraftfahrzeug oder in Teile eines Kraftfahrzeuges eingeleiteten Kraften und Momenten offenbart. Es wird das Ziel verfolgt,
eine weitestgehend realistische Simulation von StralRenfahrten, insbesondere von intensiv schadigenden Strecken, zu
gewabhrleisten, wobei gleichzeitig der Priifstand so konstruiert sein soll, dass fir die Aktuatoren des Priifstandes auf
fahrzeugindividuelle Anregungs- bzw. Ansteuersignale verzichtet werden kann. Fir die Umsetzung wird ein Prifstand-
konzept vorgeschlagen, bei welchem von den an der Radaufstandsplatte angreifenden Aktuatoren der Kraftfluss Gber
den Radaufstandspunkt in das Fahrzeugrad und von dort in das Fahrzeug eingeleitet wird, wodurch der reale Einlei-
tungsmechanismus von StraRe/Fahrzeugrad/Fahrzeug realisiert ist. Eine Einbindung fahrdynamischer Simulationsein-
richtungen, reprasentiert durch sich drehende Fahrzeugrader, ist hier nicht vorgesehen.

[0006] Die Druckschrift DE 202010010 039 U1 enthélteinen Rollenpriifstand, welcher dazu dient, die Grundfunktionen
eines Kraftfahrzeuges auf einfache Weise und bei einfachem Aufbau des Rollenpriifstandes Uberprifen zu kénnen.
Durch die Drehung der Rader eines Kraftfahrzeuges werden die zugehdrigen Prifstandsrollen angetrieben. Mit Hilfe
einer mechanischen Verbindung erfolgt auf dieser Grundlage der Antrieb der zweiten Achse der Priifstandsrollen. Eine
Einbindung fahrdynamischer Simulationseinrichtungen, reprasentiert durch Stellglieder, welche eine Auslenkung der
Fahrzeugfront oder des Fahrzeughecks bewirken, ist hier nicht vorgesehen.

[0007] In der Druckschrift EP 1 394 527 B1 ist ein Verfahren zur Messung seitlicher Bewegung von Fahrzeugen
beschrieben. Es wird ein Priifstand offenbart, welcher Rollen fir die Vorderrader und Rollen fiir die Hinterrader aufweist
und damit die Fahrzeugrader in Drehung versetzt. Durch Beweglichmachen der Priifstandsrollen in seitlicher Richtung
erfolgt die Einleitung einer Gierbewegung in das Fahrzeug mit Berechnung der seitlichen VersatzgréRe des Fahrzeuges
abhangig von der berechneten Gierwinkelgeschwindigkeit. Eine detaillierte Beschreibung zum Priifstandsaufbau erfolgt
nicht. Die angegebenen Verfahrensanweisungen weisen auf einen sehr aufwandig gestalteten Priifstandsaufbau hin.
[0008] Aus der Druckschrift EP 2 372 333 A1 ist ein gattungsgemaRer Priifstand und ein Verfahren zum Uberpriifen
von Fahrdynamiksystemen und/oder deren Komponenten bekannt. Der Prifstand weist jeweils beidseitig eines zu
prifenden Fahrzeuges vorgesehene Vorderachsendoppelrollensatze und Hinterachsendoppelrollensatze auf, auf wel-
chen die Reifen des Fahrzeuges wahrend des Priifvorganges aufliegen. Um ein Schleudern eines Heckbereiches eines
Kraftfahrzeuges simulieren zu kénnen, sind die beiden Hinterachsendoppelrollensatze jeweils auf einer Schleudervor-
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richtung angeordnet, mittels welcher die Hinterachsendoppelrollensatze relativ zu den Vorderachsendoppelrollensatzen
seitlich verschoben werden kénnen. Hierzu sind die Schleudervorrichtungen auf jeweils vier oder mehr Stahlkugeln
gelagert, mit Hilfe welcher die Schleudervorrichtungen jeweils tber Stahlplatten rollen. Die Schleudervorrichtungen sind
zudem mittels eines Koppelelementes miteinander verbunden. An dem Koppelelement ist ein Schwenkarm vorgesehen,
der an dem Koppelelement arretierbar ist. Wird die Arretierung geldst, kann das Koppelelement eine Pendelbewegung
ausfihren. Der Schwenkarm ist Uber sein zweites Ende fest an einem Punkt des Prifstandes befestigt, sodass der
Schwenkarm eine Drehbewegung um diesen Befestigungspunkt ausfiihren kann. Ferner ist der Schwenkarm in seiner
Lange veranderbar, wodurch sichergestellt werden soll, dass die Hinterrader des zu prifenden Fahrzeuges bei der
Verschwenkbewegung exakt jeweils die Kreisbahn beschreiben kdnnen, die sich aus der konkreten Fahrzeuggeometrie
notwendig macht. Der Schwenkarm wird durch einen Hydraulikzylinder angetrieben. Die auf den Schwenkarm aufge-
pragte Kraft wird in Form einer Querbeschleunigung und Gierrate auf das zu prifende Fahrzeug tbertragen.

[0009] Bei dem in der Druckschrift EP 2 372 333 A1 beschriebenen Prifstand ist es sehr schwierig, definierte Kur-
venbahnen bei der Verschwenkung der Hinterrdder des Fahrzeuges zu simulieren. Die offenbarte Schwenkbewegung
des Prifstandes istrichtungsgebunden und Schlinger- oder Schleuderbewegungen des Fahrzeuges sind nicht abbildbar.
Es ist lediglich mdglich, auf ca. 30 km/h begrenzte Sprungfunktionen auf die Hinterréder des zu priifenden Fahrzeuges
zu Ubertragen. Dariber hinaus sind bei dem bekannten Prifstand die Aufstandsflachen der Reifen des zu prifenden
Fahrzeuges nicht verénderbar. Es ergibt sich somit immer ein gleicher Reibwert.

[0010] Es ist daher die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, einen Prifstand und ein Verfahren zum Priifen eines
Fahrzeuges auf einem solchen Prifstand zu Verfigung zu stellen, mit welchen ein realitdtsnaher Fahrbetrieb unter
Berlicksichtigung unterschiedlichster Fahrsituationen simulierbar ist und mit welchen die Funktion und das Ansprech-
verhalten von Fahrdynamiksystemen und/oder deren Komponenten zuverlédssig tberprift werden kénnen.

[0011] Diese Aufgabe wird zum einen durch ein Prifsystem der oben genannten Gattung geldst, bei welchem der
Prifstand einen von einem Antriebsmotor antreibbaren X-Schlitten aufweist, der in einer quer zur Fahrzeuglangsachse
verlaufenden X-Richtung hin und her verschiebbar ist, und auf dem X-Schlitten wenigstens ein mit dem X-Schlitten
bewegbarer Y-Schlitten vorgesehen ist, der in einer parallel zur Fahrzeuglangsachse verlaufenden Y-Richtung hin und
her verschiebbar ist und an dem eine senkrecht zur X-Richtung und zur Y-Richtung verlaufende Z-Achse montiert ist,
an welcher eine um die Z-Achse drehbare Aufnahmeplatte vorgesehen ist, auf welcher wenigstens eine der Prifrollen
drehbar aufgenommen ist.

[0012] Erfindungsgemal sind der X-Schlitten und der wenigstens eine Y-Schlitten in Gibereinander liegenden Ebenen
Uberkreuz zueinander vorgesehen. Die Drehbarkeit der wenigstens einen drehbaren Aufnahmeplatte wird in einer ober-
halb des wenigstens einen Y-Schlittens liegenden Ebene um die als Drehpunkt dienende Z-Achse realisiert. Die Priifrollen
werden dabei durch die jeweilige Aufnahmeplatte aufgenommen.

[0013] Mithilfe des X-Schlittens, des wenigstens einen Y-Schlittens und der wenigstens einen um die Z-Achse dreh-
baren Aufnahmeplatte fir die Prifrollen wird erfindungsgeman ein offenes Fiihrungssystem fiir die Prifrollen zur Ver-
fugung gestellt, welches eine weitgehend variable Bewegbarkeit der Prifrollen in X-, Y- und Z-Richtung gewahrleistet.
Dies ermdglicht es, durch einfache Ansteuerung der jeweiligen Antriebsmotoren jede beliebige Fahrsituation nachzu-
stellen. Insbesondere lassen sich durch die Schlittenkonstruktion besonders exakt Kurven- bzw. Kreisbahnen der Rader
eines Fahrzeuges nachstellen und diese messtechnisch sauber erfassen.

[0014] Dabei ist das erfindungsgemaRe Prifsystem nicht nur fir Kraftfahrzeuge mit vier Radern, sondern beispiels-
weise auch fir Motorrader oder auch flr Lastkraftwagen mit mehr als zwei Achsen einsetzbar. So kénnen bei dem
Prifstand zur Prifung von Kraftfahrzeugen mit zwei Achsen und vier Radern beidseitig des Fahrzeuges angeordnete
Front- und Heckprufrollen verwendet werden, wahrend zur Priifung eines Motorrades ein zweiter Rollensatz auf einer
Seite weggelassen werden kann und zur Prifung eines Lastkraftwagen weitere Rollenséatze fir die weiteren Achsen
hinzugefiigt werden kénnen.

[0015] Da in dem erfindungsgemaRen Prifsystem Bewegungsfunktionen des Fahrzeuges unter Verwendung elektri-
scher Antriebsmotoren nachgestellt werden, kénnen beispielsweise Fahrsituationsanderungen abrupt simuliert werden.
Die verwendeten Elektromotoren sind gut regelbar. Bei dem erfindungsgemaR zum Einsatz kommenden Prifstand
lassen sich nicht nur definierte Kurvenbahnen, sondern auch Schlinger- oder Schleuderbewegungen des Fahrzeuges
ohne Weiteres nachstellen. So kdnnen beispielsweise mehrere Schleuderbewegungen nacheinander ausgefiihrt wer-
den. Letzteres ist insbesondere mit dem in der Druckschrift EP 2 372 333 A1 verwendeten, nur schwer regelbaren
Hydraulikantrieb fir den Schwenkarm nicht méglich.

[0016] GemaR einer vorteilhaften Ausflihrungsform der vorliegenden Erfindung ist der Antriebsmotor des X-Schlittens
mit der Steuereinheit des Prifstandes gekoppelt. Damit kann eine vorgegebene und am Prifstand nachzustellende
Bewegungsfunktion des Fahrzeuges durch die Steuereinheit in Steuersignale fir den Antriebsmotor des X-Schlittens
umgesetzt werden. Die Bewegung des Y-Schlittens und die Drehbewegung der Aufnahmeplatte um die Z-Achse erfolgt
daraufhin zwangsgesteuert durch das Fahrzeug selbst, sodass mit dem erfindungsgeman verwendeten Prifstand un-
terschiedlichste Fahr- und Bewegungssituationen des Fahrzeuges nachstellbar sind. Dariiber hinaus werden durch die
Steuereinheit die Sensorkennwerte des Fahrzeuges durch die an dem Prifstand vorgesehenen Sensoren erfasst, was
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es in Kombination mit der Initiierung der Bewegung des X-Schlittens durch die Steuereinheit ermdéglicht, den Aktorkenn-
werten des Fahrzeuges und den Sensorkennwerten des Prifstandes eine einheitliche zeitliche Basis zu unterlegen,
sodass beide Arten von Kennwerten einander exakt zugeordnet werden kénnen. Hierdurch lassen sich hochgradig
zuverldssige Prifwerte des Fahrzeuges fur unterschiedlichste simulierte Fahrsituationen gewinnen. Das Fahrzeug und
seine Funktion werden dadurch insgesamt verstandlicher. Ferner kdnnen unterschiedlichste Einflussfaktoren auf die
Betriebsweise des Fahrzeuges analysiert werden und diesen Einflussfaktoren durch eine geeignete Steuer- bzw. Re-
geltechnik gegengewirkt werden. Dies ermdglicht es, immer zuverlassigere und intelligentere Fahrzeuge zur Verfligung
zu stellen. Beispielsweise kann an dem erfindungsgemaf verwendeten Priifstand ein amplituden- oder frequenzmodu-
lierter Schwingungseintrag in ein Fahrzeug simuliert werden.

[0017] Aus der Steuereinheit kdnnen daraufhin das Ansprechverhalten der einzelnen Systeme des Fahrzeuges und
deren Regelcharakteristiken abgeleitet werden. Dies kann wiederum genutzt werden, um vorteilhaft die Motorlast zu
steuern oder eine geeignete Drehzahlsteuerung der Reifen vorzunehmen. AuRerdem kdnnen die gewonnenen Charak-
teristiken dazu benutzt werden, um Feder- oder Dampfungskennungen am Fahrzeug zu verstellen. Grundsétzlich kann
der erfindungsgeman verwendete Priifstand auch verwendet werden, um beispielsweise den Luftdruck der Reifen des
Fahrzeuges zu simulieren.

[0018] Die Steuereinheit bildet damitin dem erfindungsgemaRen Priifsystem einen zentralen Punkt, welcher ein Signal
zur Drehbewegung des Antriebsmotors fiir den X-Schlitten ausgibt, die von den Sensoren des Priifstandes gemessenen
Sensorkennwerte erfasst und zeitlich synchron die Reaktionsparameter des Fahrzeuges aufnimmt. Dadurch kann bei-
spielsweise zu einer bestimmten Zeit t; die Beschleunigung des Antriebsmotors des X-Schlittens ayy,(t,) mit der
zugehdrigen Beschleunigung des Fahrzeuges apanreug(tt) abgeglichen werden, da durch die Steuereinheit eine ein-
heitliche zeitliche Basis geschaffen wird.

[0019] Die Bewegbarkeit des X-Schlittens und/oder des wenigstens einen Y-Schlittens ist besonders stabil, wenn der
X-Schlitten und/oder der wenigstens eine Y-Schlitten auf jeweils zwei zueinander parallelen Linearfuhrungen gefihrt
werden. An den Linearfihrungen sind besonders geeignet Messeinrichtungen, wie beispielsweise Wegsensoren, vor-
sehbar, mit welchen die Linearbewegung des jeweiligen Schlittens Gberprift werden kann.

[0020] Durch die erfindungsgemaR verwendete Prifstandsanordnung ist es mdglich, eine Vielzahl von Sensoren an
dem Prifstand vorzusehen. Beispielsweise ist es guinstig, wenn an dem X-Schlitten und/oder wenigstens an einem der
Y-Schlitten wenigstens ein Wegsensor vorgesehen ist. Durch den Wegsensor kann die Verfahrstrecke des X-Schlittens
bzw. wenigstens eines der Y-Schlitten gemessen und an die Steuereinheit weitergegeben werden, sodass diese in der
Lage ist, Abweichungen von der vorgegebenen Bewegungsfunktion unmittelbar zu erfassen und gegebenenfalls zu
korrigieren.

[0021] Vorzugsweise ist an wenigstens einer Prifrolle des Prifstandes wenigstens ein Drehzahlsensor vorgesehen.
Da an den Prifrollen elektrische Antriebsmotoren vorgesehen sind, kann mittels des wenigstens einen Drehzahlsensors
an der jeweiligen Prifrolle sofort erkannt werden, ob die durch den Antriebsmotor an dieser Priifrolle vorgegebene
Geschwindigkeit oder der entsprechende Geschwindigkeitsverlauf tatsachlich vorliegt.

[0022] GemaR einer bevorzugten Ausgestaltung des erfindungsgeméaRen Priifsystems ist an wenigstens einer der
drehbaren Aufnahmeplatten ein Drehwinkelsensor vorgesehen. Der Drehwinkelsensor ist, wie auch die weiteren Sen-
soren des Priifstandes, mit der Steuereinheit verbunden und schafft somit eine Méglichkeit, die aktuelle Drehbewegung
der drehbaren Aufnahmeplatte um die Z-Achse direkt an die Steuereinheit zu Ubermitteln. Die Steuereinheit kann hier-
durch die umgesetzte Bewegungsfunktion nachvollziehen und (iberpriifen und gegebenenfalls durch eine Anderung der
Steuersignale beispielsweise an den Antriebsmotor des X-Schlittens korrigieren.

[0023] Es hat sich als ganz besonders vorteilhaft erwiesen, wenn wenigstens eine der Priifrollen eine in ihrer Langs-
ausdehnung geteilte Rolle ist, wobei wenigstens ein bewegliches Rollenteil dieser Priifrolle in der X-Richtung verschieb-
bar ist. Bei der geteilten Prifrolle kann ein Rollenteil fest und der andere beweglich gestaltbar sein. Es ist jedoch auch
moglich, dass beide Rollenteile beweglich sind. Auf diese Weise ist es mdglich, die Aufstandsflache des der jeweiligen
Prifrolle zugeordneten Reifens des Fahrzeuges zu variieren. Die Verschiebbarkeit der einzelnen Rollenteile zueinander
kann beispielsweise mittels eines an der jeweiligen Prifrolle vorgesehenen Druckluftanschlusses erfolgen. Die Ver-
schiebbarkeit der Rollenteile einer Prifrolle zueinander wird beispielsweise durch ein Keilwellenprofil gewahrleistet,
wobei der Kraftfluss zwischen den verschobenen Rollenteilen durch einen Formschluss zur Nabe (Welle-Nabe-Verbin-
dung) sichergestellt wird.

[0024] Dabei ist es besonders glinstig, wenn an wenigstens einem beweglichen Rollenteil der geteilten Prifrolle ein
Wegsensor vorgesehen ist. Durch den Wegsensor kann der Abstand der beiden Rollenteile voneinander erfasst werden,
woraus sich ein direkter Riickschluss auf die Aufstandsflache des der Priifrolle zugeordneten Reifens des Fahrzeuges
ergibt.

[0025] In einer vorteilhaften Weiterbildung des erfindungsgeméRen Priifsystems ist an wenigstens einer der Prifrollen
eine Kihleinrichtung vorgesehen. Hierdurch kann der der jeweiligen Priifrolle zugeordnete Reifen wahrend der Fahr-
zeugprufung, bei welcher der Reifen infolge der durch Reibung mit der Priifrolle entstehenden Warme hohen Belastungen
ausgesetzt ist, gekiihlt werden, sodass der Reifen geschont wird und eine héhere Lebensdauer erhalt. Ferner bewirkt
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die Kiihlung eine bessere Wechselwirkung zwischen Priifrolle und Reifen.

[0026] Ineinergeeigneten Ausfihrungsform des erfindungsgemafen Priifsystems ist an einer AuRenseite wenigstens
einer der Prufrollen eine Kiihldisenvorrichtung mit einer Drehdurchfiihrung firr die wenigstens eine Prifrolle vorgesehen.
Mittels der Kiihidisenvorrichtung kann beispielsweise kiihle Druckluft oder eine Kiihlflissigkeit auf die jeweilige Prifrolle
und/oder den auf der Prifrolle aufstehenden Reifen des Fahrzeuges gestrahlt werden, wéahrend die Drehdurchfiihrung
ein ungehindertes Drehen der Priifrolle erlaubt.

[0027] In einem glnstigen Ausfiihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung ist die Kiihldiisenvorrichtung lber eine
Druckluftleitung mit einem Druckluftanschluss verbunden und eine Steuereinrichtung zur Druckluftverteilung vorgesehen.
Hierdurch kann die Intensitat der auf die Prufrolle abgegebenen Druckluft gezielt an die jeweilige nachzustellende
Fahrsituation angepasst werden. Mit dieser Anordnung ist eine Einhaltung der vorgegebenen Betriebstemperatur der
Reifen des zu prifenden Fahrzeuges mdglich. So kann hiermit beispielswese eine Reifenbetriebstemperatur von etwa
70 °C eingestellt werden.

[0028] Ineineranderen, ebenfalls bevorzugten Ausgestaltung des erfindungsgematen Priifsystems ist zwischen einer
Hubschwelle und einer Radaufhangung des Fahrzeuges wenigstens ein Druckzylinder vorgesehen, der mit einer Hy-
draulikdruck- oder einer Druckluftleitung und mit der Steuereinheit des Prifstandes verbunden ist. Der Druckzylinder
kann sich an der Hubschwelle abstiitzen, wobei durch den Hydraulikdruck oder die Druckluft die Radaufhdngung des
Fahrzeuges nach oben gedriickt wird. Auf diese Weise kann das zu priifende Fahrzeugrad nach oben angehoben und
die darunter befindliche Prifrolle entlastet werden. Damit kénnen beispielsweise Bodenwellen oder andere Anregungen
seitens der Fahrbahn im Prifbetrieb simuliert werden.

[0029] In einer weiteren Variante des erfindungsgemaRen Prifsystems ist in einer Mantelflache wenigstens einer der
Prufrollen wenigstens eine Auslassoffnung fur ein Fluid und/oder Druckluft vorgesehen. Beispielsweise kénnen in der
Mantelflache der jeweiligen Priifrolle Bohrungen vorgesehen sein, durch welche Wasser oder Druckluft gegen den auf
der Prifrolle befindlichen Reifen aufgebracht werden kann. Hierdurch kann beispielsweise Aquaplaning simuliert werden.
Das austretende Fluid und/oder die Druckluft kann auch zur Kihlung des Bereiches zwischen Priifrolle und Reifen
eingesetzt werden.

[0030] Ineineranderen Ausbildung des erfindungsgemaRen Priifsystems ist seitlich an wenigstens einer der Prifrollen
eine Strahlvorrichtung vorgesehen, aus welcher ein Fluid, Druckluft und/oder ein gefrorenes Fluid, wie beispielsweise
Schnee, zwischen die Prifrolle und einen auf der Prifrolle vorgesehenen Reifen des Fahrzeuges strahlbar ist. Wenn
beispielsweise pro Reifen zwei einander gegeniiber liegende Priifrollen zum Einsatz kommen, kann die Strahlvorrichtung
so angeordnet werden, dass sie in den Bereich zwischen den beiden Priifrollen abstrahlt.

[0031] Vorzugsweise ist der Austritt des Fluids, der Druckluft und/oder des gefrorenen Fluids mittels wenigstens eines
Ventils einstellbar, welches mit der Steuereinheit des Priifstandes gekoppelt ist. Auf diese Weise kann durch die Steu-
ereinheit die Offnung des Ventils derart eingestellt werden, dass eine einstellbare Benetzung des Bereiches zwischen
Prufrolle und Reifen und/oder eine optimale Kuhlung dieses Bereiches gewahrleistet ist.

[0032] Ineiner glinstigen Ausgestaltung des erfindungsgemafien Priifsystems ist der X-Schlitten und/oder wenigstens
einer der Y-Schlitten aus einer Schweil3konstruktion mit wenigstens einem Steg aus Metallschaum ausgebildet. Damit
kann die Schlittenkonstruktion mit einem geringen Gewicht, das heif3t als Leichtbaukonstruktion, ausgebildet werden.
[0033] Sinnvoll ist es auch, wenn das Prifsystem wenigstens ein Infrarotsensor zum Erfassen der Temperatur an
wenigstens einem Fahrzeugreifen aufweist, wobei der wenigstens eine Infrarotsensor mit der Steuereinheit gekoppelt
ist. Mit dieser Anordnung kann unmittelbar wahrend der Priifung des Fahrzeuges die Reifentemperatur erfasst werden,
wobei kontrolliert werden kann, dass die Reifentemperatur eine Maximaltemperatur nicht Gbersteigt.

[0034] Die Aufgabe wird dartber hinaus durch ein Verfahren der oben genannten Gattung gelést, bei welchem eine
Fahrzeugbewegung simuliert wird, indem ein X-Schlitten des Prifstandes von einem Antriebmotor angetrieben wird und
dadurch in einer quer zur Fahrzeuglangsachse verlaufenden X-Richtung verschoben wird, und auf dem X-Schlitten
wenigstens ein Y-Schlitten vorgesehen ist, der sich mit dem X-Schlitten mit bewegt und der in einer parallel zur Fahr-
zeuglangsachse verlaufenden Y-Richtung verschoben wird und an dem eine senkrecht zur X-Richtung und zur Y-
Richtung verlaufende Z-Achse montiert ist, um welche eine Aufnahmeplatte flr wenigstens eine der Prifrollen gedreht
wird.

[0035] Beidem erfindungsgemafRen Verfahren wird der X-Schlitten des Prifstandes von einem elektrischen Antriebs-
motor angetrieben. Die Bewegung in Y-Richtung und die Drehbewegung der Aufnahmeplatte um die Z-Achse erfolgt
automatisch durch die Bewegung der Rader des Fahrzeuges, welche iber die angetriebenen Priifrollenin Drehbewegung
versetzt werden. Durch den elektromotorischen Antrieb des X-Schlittens kann die Bewegung des X-Schlittens ohne
Weiteres in Form von wenigstens einer Sprungfunktion, Schlingerbewegungen, stdndig wechselnden Hin- und Herbe-
wegungen und vielem mehr erfolgen, was bei einem hydraulischen Antrieb, der beispielsweise fir den Schwenkarm in
der Druckschrift EP 2 372 333 A1 vorgesehen ist, nicht méglich ist. So kénnen erfindungsgemal unterschiedlichste
Fahrsituationen schnell und einfach nachgestellt werden. AuRerdem kénnen bei dem erfindungsgeméafien Verfahren
eine Vielzahl von Sensoren an unterschiedlichsten Stellen des Prifstandes positioniert werden, die infolge der Vielfalt
moglicher Prifsituationen eine groRe Anzahl an Sensorkennwerten des Fahrzeuges erfassen kdnnen, welche unmittelbar
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durch die Steuereinheit des Prifstandes verwertet werden kdnnen.

[0036] In einer besonders vorteilhaften Ausfiihrungsform des erfindungsgemafen Verfahrens ibermittelt die Steuer-
einheit einer Fahrsituation entsprechende Ansteuersignale an die Antriebsmotoren des Priifstandes, empfangt Sensor-
kennwerte des Fahrzeuges und des Prifstandes von an dem Fahrzeug und an dem Priifstand vorgesehenen Sensoren
und fihrt einen Abgleich der Sensorkennwerte des Fahrzeuges und des Priifstandes durch, wobei den Sensorkennwerten
des Fahrzeuges und des Priifstandes eine einheitliche zeitliche Basis zugeordnet wird.

[0037] Das heildt, in die Steuereinheit werden Aktionsdaten des Priifstandes fiir verschiedene Fahrsituationen einge-
geben und die Steuereinheit aktiviert daraufhin entsprechend die Antriebsmotoren des Prifstandes, welche die vorge-
gebene Fahrsituation mittels des Priifstandes simulieren. Das Fahrzeug reagiert auf die durch den Priifstand vorgege-
benen Stérsignale mit bestimmten Reaktionen. Diese Reaktionen werden durch die am Fahrzeug vorgesehenen Sen-
soren registriert. Parallel dazu werden durch die am Priifstand vorgesehenen Sensoren die Priifstandssensorkennwerte
erfasst. Dabei wird sowohl der zeitlich Verlauf als auch die Intensitat der Sensorkennwerte von Fahrzeug und Prifstand
erfasst. Die von den Sensoren am Fahrzeug gewonnenen Fahrzeugsensorkennwerte (Aktorkennwerte) und deren Ver-
laufe sowie die Prifstandssensorkennwerte und deren Verldufe werden an die Steuereinheit GUbermittelt, welche die
Aktorkennwerte des Fahrzeuges mit den Sensorkennwerten der Priifstandssensoren synchronisiert, sodass eine Aus-
wertung der gewonnenen Sensorkennwerte auf Basis eines einheitlichen Zeitstempels erfolgen kann. Dadurch kann
ermittelt werden, wann und wie das Fahrzeug auf bestimmte Anregungen antwortet, das heil3t, wann und wie die ent-
sprechenden Funktionen des Fahrzeuges in Reaktion auf bestimmte Anregungen geregelt bzw. nachgeregelt werden.
[0038] Die Sensorkennwerte des Fahrzeuges kdénnen folgende Daten umfassen: die Motordrehzahl des Motors des
Fahrzeuges, die Motorlast, den jeweiligen Gang, den Reifenluftdruck wenigstens eines Reifens, die Raddrehzahl we-
nigstens eines Rades des Fahrzeuges, die Fahrpedalstellung, die Federdampferkennung je Fahrzeugachse, die Gierrate
des Fahrzeuges, den Bremsdruck, den Federweg der Radfeder eines oder mehrerer Fahrzeugrader, den Hydraulikdruck
der StoRdampfer des Fahrzeuges, den Kraftstoffverbrauch des Fahrzeuges, den Luftmassendurchsatz des Fahrzeuges,
den Ausstol’ des Fahrzeuges an Kohlenmonoxid, Kohlendioxid und/oder Stickoxiden und/oder die Partikelemission des
Fahrzeuges. Dabei kénnen einzelne oder auch alle der genannten Sensorkennwerte erfasst oder auch eingegeben
werden. Ferner kénnen auch weitere, hier nicht genannte Sensorkennwerte des Fahrzeuges erfindungsgemal zum
Einsatz kommen.

[0039] Mitdem erfindungsgemafien Verfahren hat man die Mdglichkeit, verschiedene aktive Sicherheitseinrichtungen
des Fahrzeuges zu priifen. Insbesondere ist es hiermit mdglich, der Steuereinheit reflektierte Signale von Fahrassi-
stenzsystemen des Fahrzeuges zu tibermitteln, welche somit geeignet Uiberprift werden kdnnen. Solche Fahrassistenz-
systeme sind zum Beispiel ein Auf- und Abblendautomat, eine Distanzanzeige, eine Bremsassistenzvorrichtung oder
eine Spurenkennung des zu prifenden Fahrzeuges.

[0040] In einem bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel des erfindungsgemaRen Verfahrens umfasst die Bewegungsfunk-
tion wenigstens eine Sprungfunktion, die dem Antriebsmotor des X-Schlittens durch die Steuereinheit vorgegeben wird,
wobei dem oder den Antriebsmotor(en) wenigstens einer der Prifrollen wenigstens eine Drehzahl und wenigstens ein
Drehmoment durch die Steuereinheit vorgegeben werden. Dabei werden die Regelsignale des Fahrzeuges Uber die
Prifstandsensorik aufgenommen und die zugehdérigen Fahrzeugsystemdaten erfasst.

[0041] Mit dem erfindungsgemalen Verfahren sind selbstverstandlich nicht nur Sprungfunktionen, sondern auch jeg-
liche andere Bewegungsfunktionen simulierbar. Insbesondere kdnnen auch kontinuierliche Anregungen vorgenommen
werden. Ferner ist es mdglich, einer Schleuderbewegung eine beispielsweise mittels eines Druckzylinders initiierte
Hubbewegung zu Ulberlagern und/oder wahrend einer Bewegung Reibwertunterschiede zwischen Rad und Prifrolle
darzustellen.

[0042] Ineiner ebenfalls glinstigen Ausgestaltung des erfindungsgemafRen Verfahrens ist wenigstens eine der Priifrol-
len eine in ihrer Langsausrichtung geteilte Rolle, wobei wenigstens ein bewegliches Rollenteil dieser Prifrolle in der X-
Richtung verschoben wird. Durch Verschieben des beweglichen Rollenteils kann die resultierende Radaufstandsflache
verandert werden und dabei kdnnen dynamische Fahrzustédnde durch Vorgabe des Drehmomentes, der Drehzahl, der
Achslast und/oder einer Gierbewegung simuliert werden.

[0043] In einer geeigneten Weiterbildung des erfindungsgemaRen Verfahrens wird zwischen wenigstens einer der
Prufrollen und einen dieser Priifrolle zugeordneten Reifen des Fahrzeuges wenigstens ein Fluid, Druckluft und/oder ein
gefrorenes Fluid, wie beispielsweise Schnee, eingebracht. Mit dieser Verfahrensweise kann der Reibwert zwischen
Prufrolle und Rad durch Einleitung von beispielsweise Wasser und/oder Schnee veréandert werden, wobei dynamische
Fahrzustédnde durch Variation des Drehmomentes, der Drehzahl, der Achslast und/oder einer Gierbewegung simuliert
werden kdnnen. Beispielsweise kann hierdurch Aquaplaning nachgestellt werden.

[0044] Es kann aulRerdem von Vorteil sein, wenn an wenigstens einer der Prifrollen die Temperatur durch Infrarot-
messung gemessen und an die Steuereinheit Gbermittelt wird. Die Steuereinheit ist dann, vorzugsweise in Kombination
mit einer der vorgenannten Ausflihrungsformen des erfindungsgemafen Prifstandes, in der Lage, die Temperatur,
insbesondere der Reifen, zu regulieren.

[0045] In einer anderen Variante des erfindungsgemafen Verfahrens wird zwischen wenigstens einer der Prifrollen
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und einen dieser Prifrolle zugeordneten Reifen des Fahrzeuges wenigstens ein Gegenstand, wie beispielsweise ein
Kunststoffkorper, eingebracht. Durch Zufuhr eines solchen Gegenstandes kann beispielsweise der Reibwert zwischen
Prifrolle und Rad verandert werden, wobei dynamische Fahrzustdnde durch Vorgabe eines Drehmomentes, einer
Drehzahl, einer Achslast und/oder einer Gierbewegung simuliert werden kénnen. So kénnen beispielsweise durch Zufuhr
von Kunststoffkérpern zwischen Prifrolle und Rad unterschiedliche Fahrbahnbeldge simuliert werden.

[0046] In einer Weiterbildung des erfindungsgemafen Verfahrens wird mittels wenigstens eines zwischen einer Hub-
schwelle und einer Radaufhdngung des Fahrzeuges wechselbar montierten Druckzylinders wenigstens ein Fahrzeugrad
des Fahrzeuges entlastet. Durch den sich auf der Hubschwelle bzw. einem Achslenker abstiitzenden Druckzylinder wird
das entsprechende Rad des Fahrzeuges nach oben angehoben. Auf diese Weise kénnen beispielsweise Fahrbah-
nunebenheiten nachgestellt werden.

[0047] In einer weiteren Ausbildung des erfindungsgemafRen Verfahrens wird ein Lenkeinschlag des Fahrzeuges an
die Steuereinheit Ubertragen, woraufhin die Steuereinheit den Antriebsmotor des X-Schlittens ansteuert, um durch
Auslenkung des Fahrzeughecks die gewilinschte Lenkbewegung der Vorderrdder des Fahrzeuges umzusetzen. Auf
diese Weise erfolgt eine unmittelbare Interaktion zwischen Fahrzeug und Priifstand, bei welcher die Lenkung des Fahr-
zeuges Uberprift werden kann.

[0048] Bevorzugte Ausfiihrungsformen der vorliegende Erfindung, deren Aufbau, Funktion und Vorteile, werden im
Folgenden anhand von Figuren naher erlutert, wobei

Figur 1  schematisch eine mégliche Ausgestaltung eines erfindungsgemaf verwendeten Priifstandes in einer Drauf-
sicht zeigt;

Figur2  schematisch den Prifstand aus Figur 1 mit weiteren Details zeigt; und

Figur 3  schematisch eine mdgliche Ausfiihrungsform eines erfindungsgeman verwendeten Priifstandes mit Blick auf
einen zwischen einer Hubschwelle und einer Radaufhangung befindlichen Druckzylinder zeigt.

[0049] Die Figuren 1 und 2 zeigen schematisch jeweils in einer Draufsicht eine Ausflihrungsform eines erfindungsge-
maf verwendeten Priifstandes 50. Wie es durch die Pfeile rechts oben in Figur 1 schematisch dargestellt ist, wird im
Folgenden die X-Richtung als in Figur 1 und 2 von links nach rechts verlaufend und die Y-Richtung in Figur 1 und 2 von
unten nach oben verlaufend beschrieben. Die im Folgenden ebenfalls erwdhnte Z-Achse ist senkrecht zu der X-Richtung
und zu der Y-Richtung, das hei’t jeweils aus der Bildebene heraus nach oben ausgerichtet.

[0050] In den Figuren 1 und 2 ist jeweils oben die Prifrollenanordnung fir eine Vorderachse eines Fahrzeuges und
unten die Prifrollenanordnung fiir eine Hinterachse eines Fahrzeuges dargestellt. Die Prifrollenanordnung fiir die Vor-
derachse des Fahrzeuges umfasst sowohl auf der linken als auch auf der rechten Fahrzeugeseite eine Doppelprufrol-
lenanordnung. Die Doppelprifrollenanordnung fiir die linke Fahrzeugvorderachse umfasst eine erste Prifrolle vorn links
3 und eine zweite Prufrolle vorn links 10. Die Doppelprifrollenanordnung auf der rechten Vorderachsenseite umfasst
eine erste Prifrolle vorn rechts 5 und eine zweite Prifrolle vorn rechts 8. Die erste Prifrolle vorn links 3 ist mit der ersten
Prifrolle vorn rechts 5 mittels einer Achswelle 4 gekoppelt. Die zweite Prifrolle vorn links 10 und die zweite Prifrolle
vorn rechts 8 sind ebenfalls durch eine Achswelle 9 miteinander gekoppelt. Die Achswellen 4, 9 kdnnen in anderen,
nicht gezeigten Ausfiihrungsformen der vorliegenden Erfindung entfallen, wenn an jeder Fahrzeugseite fiir wenigstens
eine der Prifrollen ein separater Antriebsmotor vorgesehen ist.

[0051] Wie es durch die Strichlinien in der oberen Halfte von Figur 1 schematisch dargestellt ist, befindet sich eine
Fahrzeugvorderachse 7 mit Radern auf den Frontprifrollen 3, 10, 5, 8, wobei jeweils ein Rad des Fahrzeuges auf zwei
Prifrollen 3, 10 bzw. 5, 8 aufsteht.

[0052] In dem Ausflihrungsbeispiel von Figur 1 ist sowohl an der ersten Prifrolle vorn links 3 als auch an der zweiten
Prifrolle vorn links 10 an der AulRenseite der jeweiligen Prifrolle 3, 10 eine Kihldiisenvorrichtung 1, 2 vorgesehen. In
dem konkreten Ausflihrungsbeispiel besteht die Kihldiisenvorrichtung 1, 2 jeweils aus einer Kihldiisenplatte, die, wie
es in Figur 2 detaillierter gezeigt ist, jeweils mit einer Druckluftleitung 1a bzw. 2a gekoppelt sind. Die Druckluftleitungen
1a, 2a sind, wie es ebenfalls aus Figur 2 hervorgeht, mit einer Steuereinrichtung 62 zur Druckluftverteilung und nattrlich
auch mit einem entsprechenden Druckluftanschluss gekoppelt.

[0053] In den Druckluftleitungen 1a bzw. 2a sind vorzugsweise Ventile vorgesehen, mit welchen die Druckluftzufuhr
zuden Kuhldisenvorrichtungen 1, 2 geeignet eingestellt werden kann. Diese Ventile kbnnen dann durch die Steuereinheit
62 geeignet angesteuert werden.

[0054] Im Hinblick auf Figur 1 ist sowohl an der ersten Prifrolle vorn rechts 5 als auch an der zweiten Priifrolle vorn
rechts 8 jeweils ein Messsystem 64 bzw. 65 fur die vorderen bzw. hinteren Frontprifrollen vorgesehen. Das Messsystem
64, 65 kann beispielsweise jeweils einen Drehzahlsensor umfassen. Wie es an der ersten Prifrolle vorn rechts 5 gezeigt
ist, befindet sich das Messsystem 64 fiir die vorderen Frontpriifrollen direkt an einem Antriebsmotor 6 fur die Front-
prufrollen. Mithilfe des Antriebsmotors 6 werden die miteinander gekoppelten Frontprifrollen 3 und 5 angetrieben. Die
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hinteren Frontprifrollen 8 und 10 weisen keinen separaten Antrieb auf und werden durch die Kopplung mittels der auf
den Prifrollen 3, 5, 10, 8 aufstehenden Rader des Fahrzeuges beim Drehen der Frontprifrollen 3, 5 mit bewegt.
[0055] InderAusfiihrungsform des Priifstandes 50 von Figur 1 sind im unteren Teil der Darstellung Heckprifrollenpaare
fur die linke und die rechte Fahrzeugheckseite vorgesehen. Die verwendeten Heckprifrollen sind in ihrer LAngsausdeh-
nung geteilte Rollen, die sich jeweils aus einer unbeweglichen Teilrolle 19, 47, 27, 48 und einer gegeniber dieser
unbeweglichen Teilrolle verschiebbaren beweglichen Teilrolle 24, 46, 25, 45 zusammensetzen. Die einander gegenliber
liegenden Heckprifrollen 19, 24 bzw. 25, 27 und 47, 46 bzw. 45, 48 sind jeweils auf Achswellen 31, 28 gelagert und
durch diese Achswellen 31, 28 miteinander drehbar verbunden. Die Bewegbarkeit der Teilrollen 24, 25 bzw. 46, 45 ist
inden Figuren 1 und 2 schematisch anhand derin einer Ausgangsposition durchgezogenen Linie zwischen den Teilrollen
und anhand der gestrichelten Linie zwischen den Teilrollen dargestellt, wobei der Abstand zwischen diesen beiden
Positionen der Teilrollen zueinander mit S5 1 bzw. Sypr1 bzw. Sya o bzw. Sppro bezeichnet ist. In X-Richtung finden
sich zwischen den gegenuber liegenden Heckprifrollen 24, 25 bzw. 46, 45 Druckfedern 34, 32, 35, 37, die sich an
Gegenlagern 33, 36 abstltzen, die etwa mittig auf den Achswellen 31, 28 vorgesehen sind.

[0056] An den Prifrollen sind, wie es in Figur 2 dargestellt ist, Messsysteme 58, 59, 61, 60 vorgesehen, welche
beispielsweise Wegsensoren zum Erfassen der Verschiebung der geteilten Prifrollen gegeneinander aufweisen kdnnen.
Die Messsysteme 58, 59, 61, 60 sind jeweils tber Datenleitungen 58a, 59a, 61 a, 60a mit der Steuereinheit 49 des
Prifstandes 50 verbunden. Somit kénnen die Messsysteme 58, 59, 61, 60 beispielsweise erfassten Wegstrecken direkt
an die Steuereinheit 49 Ubermittelt werden.

[0057] Die vorderen Heckpriifrollen 19, 24; 25, 27 sind durch einen Antriebsmotor 57 antreibbar. Die hinteren Heck-
prufrollen 47, 46; 45, 48 werden im Prifbetrieb durch das Aufstehen von Radern auf den Prifrollenpaaren mit gedreht.
Zum Erfassen der Drehbewegungen der Heckprifrollen sind an den vorderen Heckpriifrollen 19, 24; 25, 27 als auch
an den hinteren Heckpriifrollen 47, 46; 45, 48 jeweils seitlich Messsysteme 66, 67 vorgesehen. Die Messsysteme 66,
67 kdnnen beispielsweise Drehzahlsensoren umfassen, mit welchen die Drehzahlen der vorderen Heckprifrollen einer-
seits und der hinteren Heckprufrollen andererseits erfasst werden kdnnen. Die Messsysteme 66, 67 sind, wie es in Figur
2 dargestellt ist, Gber Datenleitungen 66a, 67a mit der Steuereinheit 49 des Priifstandes 50 verbunden. So kénnen die
durch die Messsysteme 66, 67 gewonnenen Drehzahlwerte direkt an die Steuereinheit 49 Ubermittelt werden. Aulerdem
ist der Antriebsmotor 57 fiir die Heckprufrollen mittels einer Datenleitung 57a mit der Steuereinheit 49 verbunden. So
kénnen Steuersignale der Steuereinheit 49 direkt an den Antriebsmotor 57 tGbermittelt werden, um die Heckprufrollen
entsprechend der jeweiligen nachzustellenden Fahrsituation ansteuern zu kénnen.

[0058] An den Heckprifrollen sind Drehdurchfiihrungen 20, 23 mit Druckluftanschllssen pya 1 Und pyart DZW. PyaL2
und ppyar2 Vorgesehen. Die Druckluftanschliisse sind, wie es aus Figur 2 hervorgeht, tiber Druckluftleitungen 20a, 23a
mit einer Steuereinrichtung 62 zur Druckluftverteilung verbunden, welche wiederum mit einem Drucklufterzeugungsgerat
verbunden ist. Uber die Steuereinrichtung 62 kann die Zufuhr von Druckluft an den Druckluftanschliissen 20, 23 definiert
eingestellt werden und die Heckprifrollen somit mit Druckluft beaufschlagt werden. Diese Druckluft kann durch in den
Prifrollen vorgesehene Luftaustrittséffnungen 26, 38, 39, 40, wie beispielsweise in der Mantelflache der Prifrollen
vorgesehene Bohrungen, aus den Prifrollen in einen Bereich zwischen Prifrolle und Reifen austreten. Die Druckluft
kann somit beispielsweise zur Kiihlung von Reifen eingesetzt werden.

[0059] Die Heckprifrollen sind drehbar auf Aufnahmeplatten 21, 44 vorgesehen. Dabei weisen die Heckprifrollen
jeweils einer Fahrzeugseite stets den gleichen Abstand zueinander auf der jeweiligen Aufnahmeplatte 21, 44 auf.
[0060] Die Aufnahmeplatten 21, 44 sind jeweils um durch Drehlager 30, 29 ausgebildete Z-Achsen drehbar. Mit der
Drehbarkeit der Aufnahmeplatten 21, 44 sind somit auch die auf den Aufnahmeplatten 21, 44 gelagerten Heckprifrollen
gegenuber den in den Figuren 1 und 2 dargestellten Positionen verschwenkbar.

[0061] An den Drehlagern 30, 29 sind jeweils Messsysteme 52, 53 flr die Drehlager 30, 29 der drehbaren Aufnah-
meplatten 21, 44 montiert. Wie es aus Figur 2 hervorgeht, sind die Messsysteme 52, 53 tiber Datenleitungen 52a, 53a
mit der Steuereinheit 49 des Priifstandes 50 verbunden. Die von den Messsystemen 52, 53 ermittelten Messwerte
kénnen somit direkt an die Steuereinheit 49 ibermittelt werden. Die Messsysteme 52, 53 kénnen hierbei beispielsweise
Drehwinkelsensoren umfassen, mit welchen die Drehbewegung der Aufnahmeplatten 21, 44 erfasst werden kann.
[0062] Die Drehlager 30, 29 sind jeweils auf Y-Schlitten 43, 42 montiert. Die Y-Schlitten 43, 42 weisen jeweils Linear-
fuhrungen 13, 14 bzw. 15, 16 auf, entlang welcher die Y-Schlitten 43, 42 und somit auch die an den Y-Schlitten 43, 42
montierten Drehlager 30, 29 in Y-Richtung verschoben werden kénnen. Die Linearflihrungen 13, 14 bzw. 15, 16 befinden
sich dabei in einer Ebene unterhalb der Ebene der Aufnahmeplatten 21, 44, welche daher ungehindert um die Drehlager
30, 29 drehbar sind. Mithilfe der Y-Schlitten 43, 42 ist somit die Position der drehbaren Aufnahmeplatten 21, 44 in Y-
Richtung linear verschiebbar.

[0063] An wenigstens einer Linearfihrung 13, 15 der jeweiligen Y-Schlitten 43, 42 ist in der Ausfilhrungsform der
Figuren 1 und 2 jeweils ein Messsystem 54, bzw. 55 vorgesehen. Das Messsystem 54, 55 kann beispielsweise einen
Wegsensor flr den jeweiligen Y-Schlitten 43, 42 umfassen. Die Messsysteme 54, 55 sind, wie es in Figur 2 gezeigt ist,
Uber Datenleitungen 54a, 55a mit der Steuereinheit 49 des Priifstandes 50 verbunden, sodass an die Steuereinheit 49
die gemessenen Positionsveranderungen der Aufnahmeplatten 41, 44 in Y-Richtung direkt Gbermittelt werden kénnen.
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[0064] Die Y-Schlitten 43, 42 sind wiederum auf einem X-Schlitten 12 montiert, welcher Linearfihrungen 11, 22 auf-
weist, entlang welcher sich der X-Schlitten in X-Richtung hin und her bewegen kann. Der X-Schlitten 12 befindet sich
in einer Ebene unterhalb der Ebene der Y-Schlitten 43, 42. Die Linearfihrungen 11, 12 des X-Schlittens 12 liegen dabei
unterhalb und Uberkreuz zu den Linearfiihrungen 13, 14 bzw. 15, 16 der Y-Schlitten 43, 42. Firr den Antrieb des X-
Schlittens 12 in der X-Richtung ist ein Antriebsmotor 17 vorgesehen. Der Antriebsmotor 17 ist iber einen Kugelgewin-
debetrieb 18 mit dem X-Schlitten 12 verbunden.

[0065] An dem Antriebsmotor 17 ist ein Absolutmesssystem 51 fiir den Antriebsmotor 17 des X-Schlittens 12 vorge-
sehen. Das Absolutmesssystem 51 kann beispielsweise einen Sensor zur Erfassung der Drehbewegung des Antriebs-
motors 17 aufweisen. Das Absolutmesssystem 51 ist, wie es in Figur 2 dargestellt ist, Giber eine Datenleitung 51 a mit
der Steuereinheit 49 des Priifstandes 50 verbunden. So kdnnen durch das Absolutmesssystem 51 erfasste Messwerte
direkt an die Steuereinheit 49 tGbermittelt werden. AuRerdem kann die Steuereinheit 49 Gber die Datenleitung 51 a dem
Antriebsmotor 17 Steuerbefehle zur Ausfihrung einer vorgegebenen Bewegungsfunktion durch den X-Schlitten 12
Ubermitteln.

[0066] Da der Antriebsmotor 17 ein elektrischer Antriebsmotor ist, kdnnen die Steuerbefehle der Steuereinheit 49
sofort in eine entsprechende Bewegung des X-Schlittens 12 umgesetzt werden. Dabei kdnnen auch abrupte Richtungs-
wechsel der Bewegung des X-Schlittens 12 ausgefiihrt werden. Es kdnnen auch Sprungfunktionen oder dergleichen
umgesetzt werden. Ferner kénnen jegliche Arten von Schwingungs- und Schlingerbewegungen des Fahrzeuges durch
die Bewegung des X-Schlittens 12 in X-Richtung und die sich automatisch ergebenden Bewegungen der Y-Schlitten
43, 42 in Y-Richtung und der drehbaren Aufnahmeplatten 21, 44 um die Drehachsen 30, 29 umgesetzt werden.
[0067] Wie es durch die Pfeile S5 und Syag in Figur 1 dargestelltist, lassen sich die Y-Schlitten 43, 42 in Y-Richtung
um bestimmte Strecken hin und her bewegen.

[0068] Zur Fixierung der Position des zu priifenden Fahrzeuges auf dem Prifstand 50 sind auf den drehbaren Auf-
nahmeplatten 21, 44 Fixierungsanschlage 41 vorgesehen. Alternativ ist es auch mdglich, zur Fahrzeugbefestigung
Radfiihrungen auf dem Prifstand 50 zu montieren, die beispielsweise Anlaufrollen aufweisen kénnen, die seitlich der
Fahrzeugréder und/oder vor und nach einzelnen Fahrzeugradern angeordnet sind.

[0069] Wie es ferner aus Figur 2 hervorgeht, ist die Steuereinheit 49 des Prifstandes 50 Gber eine Verbindungsleitung
49a mit einer Datenschnittstelle 63 zum Fahrzeug verbunden. Von der Datenstelle 63 erhalt die Steuereinheit 49 Ak-
torkennwerte des Fahrzeuges. Die Steuereinheit 49 ist in der Lage, die durch die unterschiedlichen am Prifstand 50
vorgesehenen Sensoren erfassten Sensorkennwerte mit den Aktorkennwerten des Fahrzeuges zu synchronisieren, das
heildt, die Aktorkennwerte und die Sensorkennwerte des Priifstandes auf eine einheitliche zeitliche Basis zu stellen.
[0070] Auch wenn es in den Darstellungen von Figur 1 und Figur 2 nicht explizit gezeigt ist, kbnnen zwischen den
einander auf einer Fahrzeugseite gegentiber liegenden Frontprifrollen und/oder Heckpriifrollen Einspritz- oder Bestrah-
lungsvorrichtungen vorgesehen sein, mit welchen zwischen die jeweiligen Prifrollen Druckluft, ein Fluid und/oder ein
gefrorenes Fluid, wie beispielsweise Schnee eingebracht werden kann. Auf diese Weise ist es einerseits mdglich, die
Reifen im Betrieb zu kiihlen oder auch bestimmte Fahrsituationen, wie beispielsweise Aquaplaning, nachzubilden.
[0071] Esistferner mdglich, dass in den Frontprifrollen und/oder den Heckpriifrollen jeweils wenigstens eine Bohrung
in einer Mantelflache der jeweiligen Prifrolle vorgesehen ist, durch welche beispielsweise ein Fluid oder Druckluft in
den Bereich zwischen der jeweiligen Prifrolle und dem darauf aufstehenden Reifen eingebracht werden kann. Auch
auf diese Weise kann eine Kuhlung vorgenommen werden und/oder bestimmte Fahrsituationen nachgestellt werden.
[0072] Es ist auBerdem moglich, in X-Richtung vor den Prifrollen Einbringvorrichtungen vorzusehen, durch welche
beispielsweise ein Kunststoffkérper zwischen die Priifrollen und den darauf aufstehenden Reifen eingebracht werden
kann. Auf diese Weise kénnen beispielsweise unterschiedliche Fahrbahnbeldge simuliert werden.

[0073] Figur 3 zeigt auRerdem eine weitere mogliche Ausgestaltung des erfindungsgemafen Priifstandes, wie bei-
spielsweise des Prifstandes 50 aus den Figuren 1 und 2, in einer schematischen Seitenansicht. Dabei ist zwischen
einer zwischen Priifrollen 24, 46 vorgesehenen Hubschwelle 68 und einer Radaufhangung des zu priifenden Fahrzeuges
ein Druckzylinder 73 vorgesehen. Der Druckzylinder 73 ist mit einer Hydraulikdruck- oder einer Druckluftleitung 74, 75
verbunden. Ferner ist der Druckzylinder 73 Uber eine Steuerleitung mit der Steuereinheit 49 des Prifstandes 50 ver-
bunden. Der Druckzylinder 73 kann sich an der Hubschwelle 68 abstiitzen und damit das Rad, das auf den jeweiligen
Prifrollen 24, 46 aufsteht, entlasten. Die Héhe der jeweiligen Entlastung kann durch die Steuereinheit 49 definiert
eingestellt werden und somit wahrend des Prifens des Fahrzeuges stetig verandert werden. Auf diese Weise kénnen
beispielsweise Fahrbahnunebenheiten geeignet nachgestellt werden.

Bezugszeichen:

[0074]
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1 Kuhldisenplatte mit Drehdurchfiihrung fiir die zweite Frontpriifrolle vorn links

1a Druckluftleitung zur Kiihidisenplatte mit Drehdurchfiihrung fir die zweite Frontprifrolle vorn links

2 Kuhldisenplatte mit Drehdurchfiihrung fiir die erste Frontprifrolle vorn links

2a Druckluftleitung zur Kiihidisenplatte mit Drehdurchfiihrung fur die erste Frontpriifrolle vorn links

3 erste Frontprifrolle vorn links

4 Achswelle vorn

5 erste Frontprifrolle vorn rechts

6 Antriebsmotor Frontrollen

6a Verbindungsleitung Antriebsmotor Frontprifrollen

7 Fahrzeugvorderachse mit Fahrzeugradern

8 zweite Frontprifrolle vorn rechts

9 Achswelle vorn

10 zweite Frontprifrolle vorn links

11 erste LinearfUhrung fur X-Schlitten

12 X-Schlitten

13 erste Linearflhrung fir linken Y-Schlitten

14 zweite Linearflihrung fir linken Y-Schlitten

15 erste Linearflhrung fir rechten Y-Schlitten

16 zweite Linearflihrung fir rechten Y-Schlitten

17 Antriebsmotor X-Schlitten

18 Kugelgewindetrieb fiir X-Schlitten

19 erste Heckprifrolle vorn links

20 Drehdurchfihrung Heckprifrollen vorn mit Druckanschliissen pya 1 und pyar+

20a Druckluftleitungen zur Drehdurchfiihrung Heckprufrollen vorn mit Druckanschliissen pya 4 und ppar1

21 drehbare Aufnahmeplatte links

22 zweite Linearfuhrung fur X-Schlitten

23 Drehdurchfihrung Heckprifrollen hinten mit Druckanschlissen pya o Und pyars

23a Druckluftleitungen zur Drehdurchfiihrung Heckpriifrollen hinten mit Druckanschliissen py o und
PHAR?2

24 zweite Heckprtfrolle vorn links

25 erste Heckprifrolle vorn rechts

26 Luftaustritts6ffnung innerhalb der zweiten Heckprifrolle vorn rechts

27 zweite Heckpriifrolle vorn rechts

28 Achswelle Heckprifrollen hinten

29 Drehlager der drehbaren Aufnahmeplatte rechts

30 Drehlager der drehbaren Aufnahmeplatte links

31 Achswelle Heckprfrollen vorn

32 Druckfeder der ersten Heckprifrolle vorn rechts

33 Gegenlager Achswelle Heckprtfrollen vorn

34 Druckfeder der zweiten Heckprtifrolle vorn links

35 Druckfeder der zweiten Heckprtifrolle hinten links

36 Gegenlager Achswelle Heckprufrollen hinten

37 Druckfeder der ersten Heckpriifrolle hinten rechts eins

38 Luftaustrittséffnung innerhalb der zweiten Heckprifrolle hinten rechts

39 Luftaustrittséffnung innerhalb der ersten Heckprufrolle vorn links

40 Luftaustrittséffnung innerhalb der ersten Heckprufrolle hinten links

41 Fixierungsanschlag

42 Y-Schlitten rechts

43 Y-Schlitten links

44 drehbare Aufnahmeplatte rechts

45 erste Heckprifrolle hinten rechts

10



EP 2 677 293 A1

20

25

30

35

40

45

50

55

(fortgesetzt)
Kurzzeichen Beschreibung
46 zweite Heckprtfrolle hinten links
47 erste Heckprifrolle hinten links
48 zweite Heckpriifrolle hinten rechts
49 Steuereinheit Prufstand
49a Verbindungsleitung Steuereinheit Priifstand mit Datenschnittstelle zum Fahrzeug
50 Prifstand
51 Absolutmesssystem Antriebsmotor X-Schlitten
51a Datenleitung Absolutmesssystem Antriebsmotor X-Schlitten
52 Messsystem fiir Drehlager der drehbaren Aufnahmeplatte links
52a Datenleitung Messsystem fur Drehlager der drehbaren Aufnahmeplatte links
53 Messsystem fiir Drehlager der drehbaren Aufnahmeplatte rechts
53a Datenleitung Messsystem fur Drehlager der drehbaren Aufnahmeplatte rechts
54 Messsystem Y-Schlitten links

54a Datenleitung Messsystem Y-Schlitten links

55 Messsystem Y-Schlitten rechts

55a Datenleitung Messsystem Y-Schlitten rechts

56 Messsystem X-Schlitten

56a Datenleitung Messsystem X-Schlitten

57 Antriebsmotor Heckprifrollen

57a Verbindungsleitung Antriebsmotor Heckprifrollen
58 Messsystem Heckpriifrollen vorn links

58a Datenleitung Messsystem Heckprufrollen vorn links
59 Messsystem Heckprifrollen vorn rechts

59a Datenleitung Messsystem Heckprufrollen vorn rechts
60 Messsystem Heckpriifrollen hinten rechts

60a Datenleitung Messsystem Heckprifrollen hinten rechts
61 Messsystem Heckpriifrollen hinten links

61a Datenleitung Messsystem Heckprufrollen hinten links
62 Steuereinrichtung Druckluftverteilung

62a Datenleitung Steuereinrichtung Druckluftverteilung
63 Datenschnittstelle zum Fahrzeug

64 Messsystem Frontprifrollen vorn

64a Datenleitung Messsystem Frontprifrollen vorn

65 Messsystem Frontprifrollen hinten

65a Datenleitung Messsystem Frontprifrollen hinten

66 Messsystem Heckpriifrollen vorn

66a Datenleitung Messsystem Heckprfrollen vorn

67 Messsystem Heckpriifrollen hinten

67a Datenleitung Messsystem Heckprifrollen hinten

68 Hubschwelle

69 Fahrzeugrad

70 Achslager oben

71 Achsschenkel

72 Lenkerarm (Schnitt) unten

73 Druckzylinder

74 Druckanschluss Zulauf

75 Druckanschluss Rucklauf
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Patentanspriiche

1.

10.

Prifsystem mit einem Priifstand (50) fur ein Fahrzeug, welcher wenigstens eine Prifrolle (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5,
8) je Fahrzeugrad aufweist, wobei wenigstens einer der Prifrollen (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) ein Antriebsmotor (6,
57) zugeordnet ist, durch den die wenigstens eine Prifrolle (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) rotierbar und/oder abbremsbar
ist,

an dem Fahrzeug und dem Priifstand (50) Sensoren vorgesehen sind, mit welchen Sensorkennwerte von Fahrzeug
und Prifstand (50) erfassbar sind, und

der Prifstand (50) eine Steuereinheit (49) aufweist, an die die Sensorkennwerte tUbermittelbar sind,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Prifstand (50) einen von einem Antriebsmotor (17) antreibbaren X-Schlitten (12) aufweist, der in einer
quer zur Fahrzeuglangsachse verlaufenden X-Richtung hin und her verschiebbar ist, und auf dem X-Schlitten (12)
wenigstens ein mit dem X-Schlitten (12) bewegbarer Y-Schlitten (42; 43) vorgesehen ist, der in einer parallel zur
Fahrzeugldngsachse verlaufenden Y-Richtung hin und her verschiebbar ist und an dem eine senkrecht zur X-
Richtung und zur Y-Richtung verlaufende Z-Achse montiert ist, an welcher eine um die Z-Achse drehbare Aufnah-
meplatte (21; 44) vorgesehen ist, auf welcher wenigstens eine der Priifrollen (19, 47; 27, 48) drehbar aufgenommen
ist.

Prifsystem nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der Antriebsmotor (17) des X-Schlittens (12) mit
der Steuereinheit (49) des Priifstandes (50) gekoppelt ist.

Prifsystem nach wenigstens einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens
eine der Prifrollen (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) eine in ihrer Langsausdehnung geteilte Rolle ist, wobei wenigstens
ein bewegliches Rollenteil dieser Prifrolle in der X-Richtung verschiebbar ist.

Prifsystem nach wenigstens einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass an wenig-
stens einer der Priifrollen (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) eine Kuhleinrichtung vorgesehen ist.

Prifsystem nach wenigstens einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass an einer
AuBenseite wenigstens einer der Prifrollen (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) eine Kihldusenvorrichtung (1) mit einer
Drehdurchfiihrung fiir die wenigstens eine Prifrolle (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) vorgesehen ist, wobei die Kihl-
disenvorrichtung (1) Uiber eine Druckluftleitung (1a) mit einem Druckluftanschluss verbunden ist und eine Steuer-
einrichtung (62) zur Druckluftverteilung vorgesehen ist.

Prifsystem nach wenigstens einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen
wenigstens einer Hubschwelle (68) und einer Radaufhangung des Fahrzeuges wenigstens ein Druckzylinder (73)
vorgesehen ist, der mit einer Hydraulikdruck- oder einer Druckluftleitung und mit der Steuereinheit (49) des Pruf-
standes (50) verbunden ist.

Prifsystem nach wenigstens einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass in einer
Mantelflache wenigstens einer der Priifrollen (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) wenigstens eine Austrittséffnung (26, 38,
39, 40) fur ein Fluid und/oder Druckluft vorgesehen ist.

Prifsystem nach wenigstens einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass seitlich we-
nigstens einer der Priifrollen (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) eine Strahlvorrichtung vorgesehen ist, mit welcher ein Fluid,
Druckluft und/oder ein gefrorenes Fluid zwischen die Prifrolle (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) und einen auf der Prifrolle
(19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) vorgesehenen Reifen des Fahrzeuges strahlbar ist.

Prifsystem nach wenigstens einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass an dem X-
Schlitten (12) und/oder wenigstens an einem der Y-Schlitten (42, 43) wenigstens ein Wegsensor vorgesehen ist
und/oder an wenigstens einer Prifrolle (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) wenigstens ein Drehzahlsensor vorgesehen ist
und/oder an wenigstens einer der drehbaren Aufnahmeplatten (21; 44) ein Drehwinkelsensor vorgesehen ist und/
oder an wenigstens einem beweglichen Rollenteil einer geteilten Priifrolle ein Wegsensor und/oder wenigstens ein
Infrarotsensor zum Erfassen der Temperatur an wenigstens einen Fahrzeugreifen vorgesehen ist und der jeweilige
Sensor mit der Steuereinheit (49) gekoppelt ist.

Verfahren zum Priifen eines Fahrzeuges auf einem Priifstand (50), wobei jedem Fahrzeugrad (69) des Fahrzeuges
wenigstens eine Prifrolle (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) des Priifstandes (50) zugeordnet wird und sich das Fahrzeugrad
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14.

15.
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(69) auf der Prufrolle (19, 47; 27, 48; 3,10; 5,8) dreht,

wenigstens eine der Prifrollen (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) mittels eines Antriebsmotors (6, 57) rotiert und/oder
abgebremst wird, und

durch Sensoren des Fahrzeuges und des Prifstandes (50) Sensorkennwerte des Fahrzeuges und des Priifstandes
(50) erfasst und an eine Steuereinheit (49) des Prifstandes (50) bermittelt werden,

dadurch gekennzeichnet,

dass eine Fahrzeugbewegung simuliert wird, indem ein X-Schlitten (12) des Priifstandes (50) von einem Antriebs-
motor (17) angetrieben wird und dadurchin einer quer zur Fahrzeuglangsachse verlaufenden X-Richtung verschoben
wird, und auf dem X-Schlitten (12) wenigstens ein Y-Schlitten (42; 43) vorgesehen ist, der sich mit dem X-Schlitten
(12) mit bewegt und der in einer parallel zur Fahrzeugldngsachse verlaufenden Y-Richtung verschoben wird und
an dem eine senkrecht zur X-Richtung und zur Y-Richtung verlaufende Z-Achse montiert ist, um die eine Aufnah-
meplatte (21; 44) fur wenigstens eine der Prifrollen (19, 47; 27, 48) gedreht wird.

Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit (49) einer Fahrsituation entspre-
chende Ansteuersignale an die Antriebsmotoren des Prifstandes (50) Gbermittelt, Sensorkennwerte des Fahrzeuges
und des Prifstandes (50) von an dem Fahrzeug und an dem Priifstand (50) vorgesehenen Sensoren empfangt und
einen Abgleich der Sensorkennwerte des Fahrzeuges und des Priifstandes (50) durchfiihrt, wobei den Sensorkenn-
werten des Fahrzeuges und des Prifstandes (50) eine einheitliche zeitliche Basis zugeordnet wird.

Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 10 oder 11, dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens eine
der Prufrollen (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) eine in ihrer Langsausrichtung geteilte Rolle ist, wobei wenigstens ein
bewegliches Rollenteil dieser Prifrolle (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) in der X-Richtung verschoben wird.

Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 10 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen wenigstens
eine der Prifrollen (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) und einen dieser Prifrolle (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) zugeordneten
Reifen des Fahrzeuges wenigstens ein Fluid, Druckluft und/oder ein gefrorenes Fluid eingebracht wird und/oder
zwischen wenigstens eine der Prifrollen (19, 47; 27, 48; 3, 10; 5, 8) und einen dieser Prifrolle (19, 47; 27, 48; 3,
10; 5, 8) zugeordneten Reifen des Fahrzeuges wenigstens ein Gegenstand eingebracht wird.

Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 10 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass mittels wenigstens
eines zwischen wenigstens einer Hubschwelle (68) und einer Radaufhangung des Fahrzeuges wechselbar mon-
tierten Druckzylinders (73) wenigstens ein Fahrzeugrad (69) des Fahrzeuges entlastet wird.

Verfahren nach wenigstens einem der Anspriiche 10 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass ein Lenkeinschlag
des Fahrzeuges an die Steuereinheit (49) Gbertragen wird und diese den Antriebsmotor (17) des X-Schlittens (12)
ansteuert, um durch Auslenkung des Fahrzeughecks die gewlinschte Lenkbewegung der Vorderrader des Fahr-
zeuges umzusetzen.

13
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