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Zusammenfassung:

Antriebsstrangpriifstand (12) zum Priifen des Antriebsstrangs ei-
nes Fahrzeugs (2) mittels eines Priifrads (1), dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Reifenauflage (41) zur Anordnung des
Priifrads (1) zumindest in LAngs- und in Querrichtung des
Prifrads (1) verschieblich gelagert ist.

(Fig. 6)
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Die Erfindung betrifft einen Antriebsstrangpriifstand zum Prifen
des Antriebsstrangs eines Fahrzeugs mittels eines Priifrads, das
eine Radnabe, die drehfest mit einer Seitenwelle des Fahrzeugs
verbindbar ist, und einen Radkranz, der in einer Priifstellung
drehbar mit der Radnabe verbunden ist, aufweist.

Aus der DE 41 36 508 Al ist ein Kraftfahrzeugpriifstand bekannt,
bei welchem Belastungsmaschinen zur Belastung von gegentiberlie-
genden Radantriebswellen eines Kraftfahrzeugs eingesetzt werden.
Jede Belastungsmaschine ist tber eine Doppelgelenkwelle mit der
zugehdrigen Radantriebswelle drehfest verbunden. Die normalen
Fahrzeugrader werden fiir die Simulation auf dem Priifstand durch
spezielle Fahrzeugrader ersetzt. Die Fahrzeugrédder stehen hier-
bei auf Stiitzen, die pneumatisch oder hydraulisch in vertikale
Schwingungen versetzt werden koénnen, um unterschiedliche Stra-
Benverhdltnisse, Fahrzeuggeschwindigkeiten oder dergl. zu simu-
lieren. Nachteiligerweise konnen hiermit jedoch Fahrzeugbewegun-
gen nicht ausgeglichen werden, so dass im Priifbetrieb Instabili-
taten auftreten kénnen.

Demgegeniiber hat die vorliegende Erfindung zum Ziel, einen An-
triebsstrangpriifstand der eingangs angefilhrten Art zu schaffen,
mit welchem eine stabile Lagerung des Priifrads wahrend des Pruf-
betriebs erzielbar ist.

Hierfiir ist eine Reifenauflage zur Anordnung des Priifrads zumin-
dest in Langs- und in Querrichtung des Priifrads verschieblich
gelagert. Bei der Antriebsstrangpriifung kann die Reifenauflage
somit die Bewegungen des Priifrads mitmachen.

Gemal einer ersten bevorzugten Ausfithrung ist die Reifenauflage
mittels einer Hangekonstruktion um eine Ausgangsstellung ver-
schieblich.

Die Hingekonstruktion weist bevorzugt zumindest ein jeweils mit
der Reifenauflage und einer Bcdenkonsole verbundenes, vorzugs-
weise stabfdrmiges Steherelement auf, das mit zumindest einem

Hingeelement, insbesondere einem Seil, verbunden ist, um die
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Reifenanflage in die Ausgangsstellung rickzufiihren.

Gem&hl einer weiteren bevorzugten Ausfiihrung sind Linearfilhrungen
zur ldngs- bzw. querverschieblichen Lagerung der Reifenauflage
vorgesehen, welche vorzugsweise mit Federelementen, insbesondere
Zentrierfedern, zur Zentrierung der Reifenauflage in einer Aus-—
gangsstellung verbunden sind.

Gemall einer weiteren bevorzugten Ausfithrung weist die Reifenauf-
lage einen ortsfesten Rahmen auf, der eine Reifenauflageplatte
umgibt, die auf Federelementen, insbesondere elastisch federnden
Kunststoffelementen, schwimmend angeordnet ist.

Der erfindungsgemafle Antriebsstrangpriifstand wird bevorzugt mit
einem Priifrad verwendet, welches eine Radnabe, die drehfest mit
einer Seitenwelle des Fahrzeugs verbindbar ist, und einen Rad-
kranz, der in einer Priifstellung drehbar mit der Radnabe verbun-
den ist, aufweist.

Die Verwendung solcher Priifstand-Fahrzeugrader mit drehbar zu-
einander gelagerten Felgenteilen sind ein wesentlicher Fort-
schritt gegeniber bekannten Priifsystemen, da das Fahrzeuggewicht
wahrend dem Prufvorgang iiber das Fahrzeugrad auf den Untergrund
libertragen werden kann.

Nachteilig an den bekannten Priifstand-Fahrzeugradern ist jedoch
die Tatsache, dass diese Rader fiir einen Fahrbetrieb nicht ge-
eignet sind, so dass das Fahrzeug mit erheblichem Aufwand in den
Priifstand gehoben werden muss, um die Radantriebswellen mit den
Belastungsmaschinen zu verbinden.

Zur Loésung dieses Problems ist bevorzugt eine Sperre derart an
der Radnabe und dem Radkranz montierbar, dass in einer montier-
ten Sperrstellung die drehbare Verbindung zwischen der Radnabe

und dem Radkranz gesperrt ist.

Durch die Anbringung der Sperre am Priifrad ist der Radkranz in

der montierten Sperrstellung drehfest relativ zur Radnabe ange-
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ordnet, so dass der Radkranz bzw. ein damit iilber ein Felgenbett
verbundener Fahrzeugreifen die Drehbewegung der angetriebenen
Radnabe mitmachen kann. Somit kann das Fahrzeug aus eigener
Kraft in den Antriebsstrangpriifstand einfahren, welcher bei-
spielsweise Uber eine Rampe zugddnglich ist. Nach Erreichen der
Parkposition kann die Sperre abgenommen werden, um die drehbare
Verbindung zwischen der Radnabe und dem Radkranz freizugeben. In
der Prifstellung wird das Priifrad an eine Belastungsmaschine an-
geschlossen, um eine Drehbewegung der Seitenwelle zu analysie-
ren. In der Priifstellung ist die Drehbewegung der Seitenwelle
bzw. der Radnabe von den radial auBenliegenden Radteilen (Rad-
kranz, Felgenbett und Reifen) entkoppelt, so dass das Priifrad
stillstehend auf dem Untergrund angeordnet sein kann. Diese An-
ordnung ist besonders vorteilhaft, da die Aufstandskrafte iiber
die Priifrader in das Fahrwerk eingeleitet werden kénnen; demge-
genilber muss das Fahrzeug bei herkémmlichen Priifstdnden an ge-
eigneten Aufnahmepunkten des Fahrwerks abgestiitzt werden, wo-
durch eventuell die Priifergebnisse beeintrédchtigt werden. Dem-
nach kann einfach und zuverlassig zwischen einem Priifbetrieb,
bei welchem das Priifrad ohne Sperre verwendet wird, und einem
Fahrbetrieb, bei welchem die drehbare Verbindung zwischen Radna-
be und Radkranz mittels der Sperre blockiert ist, gewechselt
werden. Hiermit koénnen einerseits die Vorteile eines Priufrads
mit einer drehbar gegeniiber dem Reifen gelagerten Radnabe ge-
nutzt werden; andererseits kann auf eine gesonderte Hebehilfe
zur Stationierung des Fahrzeugs im Priifstand verzichtet werden.

Un die Sperre beli Bedarf am Priifrad anzubringen und wieder abzu-
nehmen, ist es ginstig, wenn die Sperre lésbare Verbindungsmit-
tel aufweist, welche in der montierten Sperrstellung mit ent-
sprechenden Verbindungsmitteln der Radnabe bzw. des Radkranzes
form- und/oder reibschliissig verbunden sind. Durch die Verwen-
dung losbarer Verbindungsmittel kann jederzeit zwischen einem
Fahrbetrieb und einem Prifbetrieb gewechselt werden. Zudem kann
der Aufwand fiir die Montage bzw. Demontage der Sperre gering ge-
halten werden, wodurch die Abldufe im Prifzentrum vereinfacht
werden. Die l1l¢sbaren Verbindungsmittel sind dazu eingerichtet,
in der montierten Sperrstellung Radnabe und Radkranz drehfest
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miteinander zu verbinden. Somit wird die Rotation der Seitenwel-
le in der montierten Sperrstellung iiber die Radnabe auf den Rad-
kranz lbertragen, so dass ein Fahrbetrieb ermédglicht wird.

Gemall einer bevorzugten Ausfilhrung der Sperre weisen die 1&sba-
ren Verbindungsmittel Verriegelungsmittel, insbesondere in der
Art eines Sperrbolzens oder einer Riegelaufnahme, auf, welche in
der montierten Sperrstellung mit entsprechenden Verriegelungs-
mitteln des Priifrads, insbesondere des Radkranzes, verriegelt
sind. Die Verriegelung erfolgt hierbei vorzugsweise abweichend
von der Drehrichtung des Priifrads, so dass die formschliissige
Verbindung zwischen den Verriegelungsmitteln durch die Rotation
des Priifrads im Fahrtbetrieb nicht gelockert bzw. geltst wird.
Bevorzugt weist die Sperre zumindest einen Sperrbolzen auf, wel-
cher mit einer entsprechend geformten Riegelaufnahme des
Prifrads verbunden wird, um eine drehfeste Verbindung zwischen
der Sperre und dem damit verbundenen Teil des Priifrads herzu-
stellen.

Zur Verriegelung der Sperre am Priifrad ist es glinstig, wenn die
Verriegelungsmittel als Steckverbindung ausgebildet sind. Dem-
nach kénnen die korrespondierenden Verriegelungsmittel von Sper-
re und Prifrad in der Art einer Stecker-Buchsen-Verbindung mit-
einander verbunden werden. Hiermit kann der Zeitaufwand fiir die
Montage bzw. Demontage der Sperre betrachtlich reduziert werden.
Die Steckverbindung weist hierbei einen Stecker in der Art eines
Verriegelungsbolzens auf, welcher mit einer entsprechenden Buch-
se oder Riegelaufnahme in Eingriff gebracht wird. Die Einsteck-
richtung der Steckverbindung verlauft bevorzugt im Wesentlichen
parallel zur Drehachse des Prifrads, so dass die Steckverbindung
im Wesentlichen senkrecht zur Hauptebene des Priifrads geschlos-

sen bzw. gel&st werden kann.

GemdB einer bevorzugten Ausfiihrung sind die Verriegelungsmittel
zur drehfesten Verbindung zwischen der Sperre und dem Radkranz
vorgesehen, In der montierten Sperrstellung wird der Radkranz
von der mit der Radnabe mitrotierenden Sperre mitgenommen. Die

Verriegelungsmittel koénnen vorteilhafterweise besonders stabil
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ausgefihrt sein, um die vergleichsweise groBen Drehmomente im
Bereich des in radialer Richtung an die Radnabe anschlieBenden
Radkranzes ibertragen zu konnen.

Alternativ oder zusatzlich zur Verwendung von Verriegelungsmit-
teln konnen die ldsbaren Verbindungsmittel eine Schraubverbin-
dung aufwelsen. Durch die Verwendung einer Schraubverbindung
kann zuverlassig verhindert werden, dass sich das Prifrad im
Fahrbetrieb lockert bzw. 1lo6st.

Um die Sperre in der montierten Sperrstellung in axialer Rich-
tung zu blockieren, ist es ginstig, wenn die Schraubverbindung
zur drehfesten Verbindung zwischen der Sperre und der Radnabe
vorgesehen ist.

Zur Montage bzw. Demontage der Sperre ist es von Vorteil, wenn
die Sperre einen insbesondere topfférmigen Hiilsenteil aufweist,
der in der montierten Sperrstellung auf einem mit einem An-
triebsstrangpriifstand verbindbaren Anschlussmechanismus des
Prufrads montiert ist. Der Anschlussmechanismus kann hierbei
eine Achswelle aufweisen, welche iiber ein Drehlager mit einer
Lagerbuchse des Radkranzes verbunden ist. Die Achswelle kann
weiters einen Anschlussflansch zur Verbindung mit einer Belas-
tungsmaschine des Antriebsstrangpriifstands aufweisen. Bezogen
auf die am Fahrzeug montierte Stellung des Priifrads ist der An-
schlussmechanismus vorzugsweise an der AuBenseite des Prifrads
vorgesehen. In der montierten Sperrstellung ist der Anschlussme-
chanismus, welcher vcn der Hauptebene des Priifrads vorsteht,
vorzugsweise vollstandig innerhallk des Hillsenteils der Sperre
angeordnet, wodurch eine besonders stabile Anordnung erzielt
wird.

Zur stabilen Fixierung der Sperre am Priifrad ist es glinstig,
wenn der Hiilsenteil eine umlaufende Wand mit einer insbesondere
keilftormig ausgebildeten Kontaktflache aufweist, welche in der
montierten Sperrstellung an einer entsprechenden Kontaktfldche
des Priifrads, insbesondere des Radkranzes, anliegt.
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Zur Drehmomentiibertragung zwischen dem Priifrad und der Sperre in
der montierten Sperrstellung ist es von Vorteil, wenn die umlau-
fende Wand des Hiilsenteils zumindest ein, vorzugsweise mehrere,
insbesondere drei, jeweils iiber die Ebene der Kontaktflache hin-
ausragende Verriegelungsmittel aufweist, welche in der montier-
ten Sperrstellung mit entsprechenden Verriegelungsmitteln des

Priifrads, insbesondere des Radkranzes, verbunden sind.

Wenn der Hiilsenteil einen Bodenteil mit einer Ausnehmung zur
Verbindung des Anschlussmechanismus mit einer Antriebswelle des
Antriebsstrangpriifstands aufweist, kann der Antriebsstrangpriif-
stand auch bei gesperrter Drehverbindung zwischen Radnabe und

Radkranz angeschlossen werden.

Gemal einer beverzugten Ausfithrung des Priifrads weist die Radna-
be, wie erwadhnt, einen mit einem Antriebsstrangpriifstand ver-
bindbaren Anschlussmechanismus auf. Der Antriebsstrangpriifstand
weist hierbei eine Belastungsmaschine auf, welche (iber eine An-
triebswelle mit dem Anschlussmechanismus des Priifrads verbunden
wird.

Zur Anbindung des Antriebsstrangpriifstands ist es insbesondere
von Vorteil, wenn der Anschlussmechanismus eine Jjeweils drehfest
mit der Seitenwelle des Fahrzeugs bzw. mit dem Antriebsstrang-
prifstand verbindbare Achswelle aufweist, die iUber ein Drehla-
ger, insbesondere ein Kugellager, mit einer Lagerbuchse des Rad-
kranzes verbunden ist. Alternativ kann auch ein Rollen- oder
Drehlager verwendet werden.

Um das Priifrad mit einem herkémmlichen Fahrzeug verbinden zu
kénnen, ist es ginstig, wenn ein Felgenadapter zur Verbindung
des Priifrads mit einer Radaufnahme des Fahrzeugs vorgesehen ist.
Je nach Felgenadapter konnen auch unterschiedliche Prifrader mit
einer bestimmten Radaufnahme des Fahrzeugs verbunden werden.

Die Erfindung wird nachstehend anhand von den Zeichnungen darge-

stellten Ausfihrungsbeispielen, auf die sie jedoch nicht be-
schrinkt sein sollen, weiter erliutert. Im Einzelnen zeigt:
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Fig. 1 eine Schnittansicht eines Priifrads zum Priifen des An-
triebsstrangs eines Fahrzeugs mit einer drehbaren Verbindung
Zwischen Radnabe und Radkranz, die mittels einer (in Fig. 1 vor
der Montage gezeigten) Sperre blockiert werden kann;

Fig. 2 das Priifrad gemaRl Fig. 1, wobei die Sperre in einer mon-

tierten Sperrstellung mit Radnabe und Radkranz verbunden ist;

Fig. 3 eine schaubildliche Ansicht des Priifrads ohne Sperre
{(vgl. Fig. 1);

Fig. 4 eine schaubildliche Ansicht des Priifrads mit Sperre (vgl.
Fig. 2):

Fig. 5 eine schaubildliche Ansicht eines erfindungsgemafen An-
triebsstrangpriifstands zum Priifen eines mit den Priifradern gemal
Fig. 1-4 ausgestatteten Fahrzeugs;

Fig. 6 schematisch einen Priifstand, bei welchem ein Priifrad auf
einer hangend gelagerten Reifenauflage angeordnet ist;

Fig. 7 bis 9 Ansichten einer alternativen Ausfilhrung der Reifen-

auflage zur lLagerung eines Hinterrades des Fahrzeugs; und

Fig. 10 bis 12 Ansichten einer alternativen Ausfilhrung der Reil-
fenauflage zur Lagerung eines Vorderrads des Fahrzeugs.

In Fig. 1 ist ein Prifrad 1 zum Priifen des Antriebsstrangs eines
(in Fig. 1 ausschnittsweise ersichtlichen) Fahrzeugs 2 ({(vgl.
Fig. 5) gezeigt. Das Priifrad 1, welches anstelle eines herk&mm-
lichen Fahrzeugrads an dem Fahrzeug 2 montiert wird, weist eine
Radnabe 3 auf, die im montierten Zustand des Priifrads 1 drehfest
mit einer Seitenwelle 4 des Fahrzeugs 2 gekoppelt ist. Zur Ver-
bindung des Priifrads 1 mit einer Radaufnahme 5 des Fahrzeugs 2
ist ein Felgenadapter 6 vorgesehen, welcher Uber Befestigungs-
mittel 7 mit der Radaufnahme 5 verbunden ist. An dem Fahrzeug 2

selbst werden keine Modifikationen vorgenommen, so dass auf eine
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Erlduterung der in Fig. 1 schematisch ersichtlichen Fahrzeugkom-
ponenten verzichtet werden kann.

Wie aus Fig. 1 weiters ersichtlich, weist das Priifrad 1 weiters
einen in radialer Richtung nach auflen an die Radnabe 3 anschlie-
Benden Radkranz 8 auf, welcher die Radnabe 3 mit einem einen
Reifen 10 tragenden Felgenbett 9 verbindet. Im Unterschied zu
einem herkémmlichen Fahrzeugrad ist die Radnabe 3 des Priifrads 1
in der in Fig. 1 gezeigten Priifstellung drehbar relativ zum Rad-
kranz 8 gelagert. Somit wird ein von der Seitenwelle 4 in die
Radnabe 3 eingeleiteter Drehmomentfluss von dem Radkranz 8 und
dem damit verbundenen Felgenbett 9 bzw. Reifen 10 entkoppelt.

Wie aus Fig. 1 weiters ersichtlich, weist die Radnabe 3 des
Priifrads 1 einen Anschlussmechanismus 11 auf, welcher mit einer
(in Fig. 1 nicht ersichtlichen) Belastungsmaschine 31 ({(vgl. Fig.
5) eines Antriebsstrangpriifstands 12 {vgl. Fig. 5) verbindbar
ist. Der Anschlussmechanismus 11 weist eine Achswelle 13 auf,
die im montierten Zustand des Priifrads 1 jeweils drehfest mit
der Seitenwelle 4 des Antriebsstrangs des Fahrzeugs 2 bzw. mit
einer (nicht gezeigten) Antriebswelle des Antriebsstrangpriif-
stands 12 gekoppelt ist. Zur Antriebsstrangsimulation wird die
Drehbewegung der Seitenwelle 4 um ihre Drehachse 1' mittels des
Anschlussmechanismus 11 in eine Drehbewegung der damit verbunde-
nen Antriebswelle der Belastungsmaschine iibertragen (oder umge-
kehrt). Wahrend die Seitenwelle 4 des Fahrzeugs 2 und die Radna-
be 3 des Priifrads 1 rotiert, ist der Radkranz 8 und der Reifen
10 in der Prifstellung stillstehend auf einem Untergrund des An-
triebsstrangpriifstands 12 angeordnet. Somit k&énnen die Auf-
standskrafte des Fahrzeugs 2 liber die einzelnen Priifréder 1 in
das Fahrwerk des Fahrzeugs 2 eingeleitet werden.

Der Einsatz bekannter Spezialfelgen mit drehbar zueinander gela-
gerten Felgenteilen ist mit dem Nachteil verbunden, dass ein mit
solchen Spezialfelgen ausgertistetes Fahrzeug 2 zundchst mit
groflem Aufwand in den Priifstand transportiert werden muss, bevor
mit der Prifung begonnen werden kann. Hierfiir wurden iiblicher-
weise Hebekrane oder dgl. verwendet, welche die Ablaufe im Priuf-
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stand verzdgern und erschweren.,

Zur Losung dieses Problems ist das Priifrad 1 in der gezeigten
Ausfilhrung mit einer Sperre 14 verbindbar, welche bei Bedarf an
dem Priifrad montiert wird, um die drehbare Verbindung zwischen
der Radnabe 3 und dem Radkranz 8 zu blockieren. In der montier-
ten Sperrstellung der Sperre 14 kann somit die Drehbewegung der
mit der Seitenwelle 4 gekoppelten Radnabe 3 {iber die Sperre 14
auf den Radkranz 8 und somit den Reifen 10 Ubertragen werden.
Scmit wird ein Fahrbetrieb des Fahrzeugs 2 erméglicht. Demnach
kann das Fahrzeug 2 mit montierter Sperre 14 aus eigener Kraft
in den Antriebsstrangpriifstand 12 einfahren, bevor die Sperre 14
abgenommen wird, um mit der Antriebsstrangprifung zu beginnen.
Somit kann zwischen einem Prifbetrieb, in dem die Radnabe 3
drehbar gegeniiber dem Radkranz 8 bzw. dem Reifen 10 gelagert
ist, und einem Fahrbetrieb, in welchem der Reifen 10 ilber die

drehfeste Verbindung zur Radnabe 3 angetrieben wird, gewechselt
werden.

Wie aus Fig. 1 weiters ersichtlich, wird die Sperre 14 in Pfeil-
richtung 15 auf den Anschlussmechanismus 11 des Priifrads 1 auf-
geschoben, um die drehbare Verbindung zwischen Radnabe 3 und
Radkranz 8 zu sperren. Die Sperre 14 weist hierbei l&sbare Ver-
bindungsmittel auf, welche mit entsprechenden Verbindungsmitteln
von Radnabe 3 und Radkranz 8 in Eingriff gebracht werden. In der
gezeigten Ausfiihrung weist die Sperre 14 weiters einen topffor-
migen Hiilsenteil 16 auf, welcher in der montierten Sperrstellung
den Anschlussmechanismus 11 der Radnabe 3 umschlieBt.

Wie aus Fig. 1 und Fig. 2 weiters ersichtlich, sind zur l&sbaren
Anordnung der Sperre 14 am Priifrad 1 einerseits Verriegelungs-
mittel vorgesehen, welche in der montierten Sperrstellung mit
entsprechenden Verriegelungsmitteln des Priifrads verriegelt
sind. In der gezeigten Ausfithrung weisen die Verriegelungsmittel
der Sperre 14 zumindest einen (vorzugsweise mehrere) Sperrbolzen
17 auf, welcher jeweils in einer entsprechenden Riegelaufnahme
18 des Radkranzes 8 verriegelbar ist. Der Sperrbolzen 17 und die
zugehdrige Riegelaufnahme 18 sind hierbei als Stecker-Buchsen-
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Verbindung ausgefiihrt; in der gezeigten Ausfiihrung verlauft die
Einsteckrichtung im Wesentlichen parallel zur Drehachse 1' des
Prifrads 1 (vgl. Pfeilrichtung 15).

Wie aus Fig. 1, 2 weiters ersichtlich, weist der Hiilsenteil 16
eine umlaufende Wand 198 auf, welche im Wesentlichen rechtwinke-
lig von einem Bodenteil 20 hochsteht. Die umlaufende Wand 19 des
Hiillsenteils 16 weist an ihrem freien Ende eine Kontaktfliche 21
auf, welche 1n der montierten Sperrstellung an einer entspre-
chend geformten Kontaktflache 22 des Radkranzes 8 anliegt (vgl.
Fig. 2). In der gezeigten Ausfiihrung sind die Kontaktflachen 21,
22 als gegeniilber der Hauptebene des Radkranzes 8 geneigte Keil-
flachen ausgebildet, wodurch die Stabilitat der Anordnung erhéht
wird. Die umlaufende Wand 19 weist zudem Verriegelungsmittel in
Form von Sperrbolzen 17 auf, welche iiber die Kontaktflache 21
der umlaufenden Wand 19 vorragen und in die entsprechend geform-
te Riegelaufnahme 18 eingeschoben werden. In der gezeigten Aus-
fihrung weist der Sperrbolzen 17 und die Riegelaufnahme 18 je-
wells einen im Wesentlichen kreisformigen Querschnitt auf;
selbstverstandlich k&nnen jedoch auch anders geformte Verriege-
lungsbolzen (beispielsweise mit quadratischem oder rechteckigen
Querschnitt) vorgesehen sein. In der montierten Sperrstellung
wird eine Drehbewegung der Sperre 14 {iber die Verriegelungsmit-
tel auf den Radkranz 8 ibertragen.

Wie aus Fig. 2 weliters ersichtlich, sind zur l&sbaren Montage
der Sperre 14 am Priifrad 1 weiters Schraubverbindungen 23 vorge-
sehen, welche jeweils ein Schraubmittel 24 aufweisen, das durch
eine entsprechende Offnung 25 eines Befestigungsflansches 27 der
Achswelle 13 bzw. eine Offnung 26 des Bodenteils 20 des Hiilsen-
teils 16 ragt. Die Schraubverbindungen 23 bewirken eine drehfes-
te Kopplung zwischen der Radnabe 3 und der Sperre 14, so dass
die Drehbewegung der Radnabe 3 in der montierten Sperrstellung
iiber die Sperre 14 auf den Radkranz 8 iibertragen wird.

Wie aus Fig. 1, 2 weiters ersichtlich, weist der Bodenteil 20

des Hillsenteils 16 weilters eine zentrale Ausnehmung 28 auf, so

dass der Anschlussmechanismus 11 gegebenenfalls auch bei mon-
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tierter Sperre 14 mit dem Antriebsstrangprifstand 12 verbindbar
ist.

Wie aus Fig. 1, 2 weiters ersichtlich, ist zur drehbaren Lage-
rung der Radnabe 3 gegenilber dem Radkranz 8 ein Kugellager 29
vorgesehen, das zwischen der Achswelle 13 und einer Lagerbuchse
30 des Radkranzes B angecordnet ist. Die Lagerbuchse 30 des Rad-
kranzes 8 weist eine hohlzylindrische Aufnahme auf, in welcher
die Achswelle 13 mittels des Kugellagers 29 drehbar gelagert
ist.

Wie aus Fig. 3 ersichtlich, sind in der keilftrmig geneigten
Kontaktfldche 22 des Radkranzes 8 mehrere in Umfangsrichtung
verteilte Riegelaufnahmen 18 vorgesehen, welche mit den Sperr-
bolzen 17 der Sperre 14 verbindbar sind. Je nach Ausfiihrung kann
fiir jede Riegelaufnahme 18 ein eigener Sperrbolzen 17 vorgesehen
sein; alternativ kann auch eine geringere Anzahl von Sperrbolzen
17 vorgesehen sein, so dass verschiedene Einsteckpositionen zur
Verfiigung gestellt werden. In der gezeigten Ausfiihrung sind drei
Sperrbolzen 17 vorgesehen, welche in der montierten Sperrstel-
lung {(Fig. 4) jeweils in einer entsprechenden Riegelaufnahme 18
eingeschoben sind.

Wie aus Fig. 4 weiters ersichtlich, sind im Bodenteil 20 der
Sperre 14 mehrere, in der gezeigten Ausfilhrung vier, Offnungen
26 fiir den Durchtritt von Schraubmitteln 24 (nicht gezeigt) vor-
gesehen. Die Offnungen 26 in Form von Langldchern weisen einen
kreisbogenftrmig gekriimmten Verlauf auf. Somit kann ein Schraub-
mittel 24, das in einer kreisfoérmigen Offnung 25 des Anschluss-
flansches 27 angeordnet wurde, innerhalb der zugehorigen Offnung
26 der Sperre 14 verschoben werden, bevor die Schraubverbindung
23 festgezogen wird.

In Fig. 5 ist schematisch ein Antriebsstrangprifstand 12 ge-
zeigt, welcher vier Belastungsmaschinen 31 aufweist, die jeweils
mit einem am Fahrzeug 2 montierten Priifrad 1 verbunden sind. Der
Antriebsstrangpriifstand 12 weist Rampen 32 auf, Uber die das
Fahrzeug 2 in die gewiinschte Priifposition am Antriebsstrangprif-
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stand 12 gelangen kann. Hierfiir wird an den Priifradern 1 jeweils
eine vorstehend beschriebene Sperre 14 montiert, so dass das
Fahrzeug 2 in der montierten Sperrstellung aus eigener Kraft in
den Antriebsstrangpriifstand 12 auffahren kann. Um mit der An-
triebsstrangprifung zu beginnen, werden die Sperren 14 abgenom-
men, bevor die Belastungsmaschinen 31 ilber den jeweiligen An-

schlussmechanismus 11 mit den Prufradern 1 verbunden werden.

Wie aus Fig. 5 weiters ersichtlich, weist der Antriebsstrang-
prifstand 12 einen in den Untergrund abgesenkten Raum 33 auf,
welcher {iber eine Eintrittséffnung 33' zugadnglich ist. Der Raum
33 erstreckt sich unterhalb des Fahrzeugs 2. Weiters ist aus
Fig. 5 schematisch eine mit dem Raum 33 verbundene Luftzu-
fuhreinrichtung 34 ersichtlich, mit welcher die Unterseite des
Fahrzeugs 2 mit einer Luftstrdmung versorgt werden kann.

Wie aus Fig., 5 weiters ersichtlich, ist jedes Priifrad 1 des
Fahrzeugs 2 in der Priifpositicn auf einer speziellen Reifenauf-
lage 41 angeordnet, welche grundsatzlich auch unabhdngig von dem
zuvor beschriebenen Priifrad 1 und der Sperre 14 verwendbar ist.
Die Reifenauflage 41 ist hierbei in Langs- und in Querrichtung
des Fahrzeugs 2 verschieblich gelagert. Die verschiebliche Lage-
rung der Reifenauflage 41 kann hierbei auf verschiedene Weise
realisiert werden, wie anhand der Beispiele der Fig. 6 bis 12
naher erlautert wird.

GemaB Fig. €& weist der Antriebsstrangpriifstand 12 eine Hangekon-
struktion 42 zur Aufhangung der Reifenauflage 41 auf. Die Hange-
konstruktion 42 weist zumindest ein, in der gezeigten Ausfihrung
zwel, stabformige(s) Steherelement (e) 43 auf, welche(s) an der
Reifenauflage 41 bzw. an einer (schematisch gezeigten) Bodenkon-
sole 45 befestigt ist bzw. sind. Die Steherelemente 43 bewirken
eine Abstiitzung der Reifenauflage 41 in Pfeilrichtung 43'. Zwi-
schen der Bodenkonsole 45 und den Steherelementen 43 sind zudem
Hingeelemente 44, insbesondere in Form von Seilen, gespannt, mit
welchen die Steherelemente 43 und die damit verbundene Reifen-
auflage 41 in die gezeigte Ausgangsstellung rilickgefilhrt werden,
wenn die Reifenauflage 41 im Zuge der Antriebsstrangpriifung
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durch das Prufrad 1 verschoben wird.

Wie aus Fig. 6 weiters ersichtlich, ist zudem ein Dampferelement
46 vorgesehen, mit welchem die horizontale Bewegung des Steher-
elements 43 gedampft wird.

Die Ausfithrung gemd&B Fig. 6 hat den Vorteil, dass sich jedes
Prifrad 1 aufgrund der Schwerkraft unabhingig von den anderen
Prifradern 1 in eine stabile Lage bewegen kann. Die Prifréader 1
des Fahrzeugs 2 k&nnen sich hierbei annahernd gegenkraftslos so-
wohl in Langs- als auch in Querrichtung bewegen. Somit fithrt die
Schwerkraft zu einer natiirlichen Stabilisierung der Lage jeder
Reifenauflage 41. Hiermit kann auf die bei herk&tmmlichen Priuf-
standen vorgesehene Abstiitzung des Fahrzeugs 2 tiber ortsfeste

Steher von unten verzichtet werden.

GemaR einer weiteren (in der Zeichnung nicht gezeigten) Ausfilh-
rung sind zur langs- bzw. gquerverschieblichen Lagerung der Rei-
fenauflage 41 Linearfilhrungen vorgesehen. Beil dieser Ausfiihrung
ktnnen zur Zentrierung der Reifenauflage 41 Federelemente in der
Art von Zentrierfedern vorgesehen sein. Zur Dampfung der hori-
zontalen Bewegung k&nnen auch bei dieser Ausfithrung Dampferele-
mente, z.B. an sich bekannte Cl-Strémungsdampfer, vorgesehen
sein.

Die Fig. 7 bis 9 zeigen eine weitere RAusfihrung der Reifenaufla-
ge 41, welche vorzugsweise zur Lagerung eines Hinterreifens des
Fahrzeugs 2 vorgesehen ist. Die Reifenauflage 41 weist einen
fest mit dem Untergrund verbundenen Rahmen 47 auf. Der Rahmen 47
umgibt eine Reifenauflageplatte 48, die auf elastisch federnden
Kunststoffelementen 49, beispielsweise aus Polyurethan, schwim-
mend angeordnet ist. Alternativ kann zur federnden Anordnung der
Reifenauflageplatte 48 eine Anordnung von Federelementen vorge-
sehen sein.

Wie aus Fig. 7, 8 ersichtlich, weist der Rahmen 47 der Radaufla-
ge 41 in der gezeigten Ausfilhrung weiters eine Abschragung 50
zur Ausbildung einer Auffahrschrage auf.

NACHGERicEE




14

Wie aus Fig. 9 ersichtlich, weist die Reifenauflageplatte 48 in
der gezeigten Ausfithrung weiters eine {(schematisch eingezeichne-
te} Cberflachenaufrauung 51 auf, welche ein Verrutschen eines
darauf angeordneten Priifrads 1 verhindert.

Die Fig. 10 bis 12 zeigen eine weitere Ausfithrung der Reifenauf-
lage 41, welche bevorzugt zur Lagerung eines Vorderreifens des
Fahrzeugs 2 (in Fig. 11 schematisch strichliert-punktiert einge-
zeichnet) vorgesehen ist. Die Reifenauflage 41 weist hierbei

Reifenauflagekeile 52 auf, zwischen denen der Reifen 10 des
Priifrads 1 fixiert ist (vgl. Fig. 11;.
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Patentanspriiche:

1. Antriebsstrangpriifstand (12) zum Priifen des Antriebsstrangs
eines Fahrzeugs (2} mittels eines Prifrads (1), dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Reifenauflage (41) zur Anordnung des
Priifrads (1) zumindest in Langs- und in Querrichtung des
Priaifrads (1) verschieblich gelagert ist.

2. Antriebsstrangpriifstand (12) nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Reifenauflage (41) mittels einer Hangekon-
struktion (42) um eine Ausgangsstellung verschieblich ist.

3. Antriebsstrangpriifstand (12) nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Hangekonstruktion (42) zumindest ein jeweils
mit der Reifenauflage (41) und einer Bodenkcnsole (45) wverbunde-
nes, vorzugswelise stabformiges Steherelement (43) aufweist, das
mit zumindest einem Hangeelement (44), insbesondere ein Seil,
verbunden ist, um die Reifenauflage (41) in die Ausgangsstellung
riickzufihren.

4. Antriebsstrangpriifstand (12) nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass Linearfithrungen zur langs- bzw. querverschiebli-
chen Lagerung der Reifenauflage (41) vorgesehen sind, welche
vorzugsweise mit Federelementen, insbesondere Zentrierfedern,
zur Zentrierung der Reifenauflage (41) in einer Ausgangsstellung
verbunden sind.

5. Antriebsstrangprifstand (12) nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Reifenauflage (41) einen ortsfesten Rahmen
{(47) aufweist, der eine Reifenauflageplatte (48) umgibt, die auf
Federelementen, insbesondere elastisch federnden Kunststoffele-
menten (49), schwimmend angecrdnet 1ist.

6., Antriebsstrangprifstand (12) nach einem der Anspriiche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass das Prufrad (1) eine Radnabe
(3), die drehfest mit einer Seitenwelle (4) des Fahrzeugs (2)
verbindbar ist, und einen Radkranz {(8), der in einer Priifstel-
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lung drehbar mit der Radnabe (3) verbunden ist, aufweist.
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Patentanspriiche:

1. Antriebsstrangprifstand (12) zum Priifen des Antriebsstrangs
eines Fahrzeugs (2) mittels eines Priifrads (1), dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Reifenauflage (41) zur Anordnung des
Priifrads (1) zumindest in L&ngs- und in Querrichtung des
Prifrads (1) verschieblich gelagert ist, wobei die Reifenauflage
(41) mittels einer Hangekonstruktion (42) um eine Ausgangsstel-
Jung verschieblich ist.

2. Antriebsstrangpriifstand (12) nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die HiAngekonstruktion (42) zumindest ein jeweils
mit der Reifenauflage (41) und einer Bodenkonsole (45) verbunde-
nes, vorzugsweise stabfdrmiges Stehereiement (43) aufweist, das
mit zumindest einem Hangeelement (44), insbesondere ein Seil,
verbunden ist, um die Reifenauflage (41) in die Ausgangsstellung
rickzufiihren.

3. Antriebsstrangpriifstand (12) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass das Priifrad (1) eine Radnabe (3), die dreh-
fest mit einer Seitenwelle (4) des Fahrzeugs (2) verbindbar ist,
und einen Radkranz (8), der in einer Priifstellung drehbar mit

der Radnabe (3} verbunden ist, aufweist.
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