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(57) Eine Einrichtung fir eine Reifenfillanlage
(81) fiir Kraftfahrzeuge besitzt eine Sen- poormrmrmi o g
1

sorik, die fahrdynamische Zustande des
Fahrzeuges sensiert, eine Steuerelektronik,
die die Sensorsignale verarbeitet und die
Druckluftversorgung (1) und die pneuma-
tische Ventile ansteuert, sowie eine Druck-
luftquelle mit zumindest einem Kompressor
und zumindest einem Druckiuftvorratsbe-
halter, um den Reifendruck hochdynamisch
anheben und absenken zu kbnnen.

Zur Erhéhung des Komforts und der Sich-
erheit wird bei erkanntem Motorstuckern i
durch die Sensorik entsprechend einer Re- i e T T e e ’
gellogik der Fulldruck der Reifen zumindest

einer Achse um einen von der Regellogik

vorgegebenen Betrag verandert.
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Zusammenfassung

Eine Einrichtung fiir eine Reifenfiillanlage (31) fir Kraftfahrzeuge besitzt eine
Sensorik, die fahrdynamische Zustinde des Fahrzeuges sensiert, eine Steuerelektronik,
die die Sensorsignale verarbeitet und die Druckluftversorgung (1) und die pneumatische
Ventile ansteuert, sowie eine Druckluftquelle mit zumindest einem Kompressor und
zumindest einem Druckluftvorratsbehilter, um denb Reifendruck hochdynamisch

anheben und absenken zu kénnen.

Die Druckluftversorgung (1) der Reifenfiillanlage (31) ist mittels pneumatischer
Leitungen (28) mit einem Luftfedersystem (4) verbunden.

Dadurch wird auf verhéltnismiBig einfache Art der Komfort und die Sicherheit
des Kraftfahrzeuges erhoht.

(Fig. 1)

Wien, 24. August 2005 Steyr-Daimler-Puch
Spezialfahrzeug GmbH
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Die vorgeschlagene Erfindung betrifft eine Einrichtung fiir eine Reifenfiillanlage fiir
Kraftfahrzeuge, mit einer Sensorik, die fahrdynamische Zustinde des Fahrzeuges
sensiert, einer Steuerelektronik, die die Sensorsignale verarbeitet und die
Druckluftversorgung und die pneumatische Ventile ansteuert, und einer
Drucklufiquelle mit zumindest einem Kompressor und zumindest einem
Druckluftvorratsbehilter, um den Reifendruck hochdynamisch anheben und absenken

zu konnen.

Wenn ein Fahrzeug durch eine Kurve fihrt, greifen die Fliehkrifte am Schwerpunkt des
Karosserieaufbaues an und verursachen eine Wankbeschleunigung und einen
Wankwinkel des Aufbaus. Mit dem Wankwinkel der Karosserie stellt sich bei einer
Einzelradaufhingung ein groBerer positiver Sturz der Reifen ein, der die
Aufstandsfliche des Reifens zur Fahrbahnoberflache reduziert. Aufgrund der wirkenden
Mechanismen der Gummireibung zwischen Reifen und Fahrbahn mit einem nicht
linearen Zusammenhang zwischen Reifenaufstandskraft und iibertragbarer Lings- und
Querkraft sinkt dadurch das Potenzial zur Ubertragung von Seitenfiihrungskréften und
damit der hochst erreichbaren Kurvengeschwindigkeiten. AuBerdem werden
Wankbeschleunigungen von Fahrzeuginsassen grundsétzlich als unangenehm
empfunden.

Weiters kann es bei periodischen Anregungen des Fahrzeuges durch die Fahrbahn, zum
Beispiel durch Betonstralen mit konstantem Fugenabstand, zum sogenannten
Motorstuckern kommen. Dies ist eine Resonanzerscheinung, bei der die sich aus
Fahrgeschwindigkeit und Fugenabstand sich ergebende Erregerfrequenz nahe dem
Maximum der Eigenfrequenz der Motorlagerung und des Fahrwerkes ergeben und die

von den Passagieren als besonders unangenehm empfunden wird.

Aus der WO 2004/089663 ist ein Verfahren zur Wankstabilisierung bekannt, wobei
Wankbewegungen des Fahrzeugaufbaus von Sensoren erfasst und von einer
elektronischen Regeleinheit ausgewertet werden. Die Elektronik aktiviert dabei einen
Stabilisator, der die Wankbewegung dimpft. Ein derartiges Prinzip ist allgemein als
Sky-Hook Regelung bekannt.
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Aus der WO 2005/063514 ist ein Verfahren zur Wankstabilisierung bekannt, wobei
Wankbewegungen des Fahrzeugaufbaus von Sensoren erfasst und von einer
elektronischen Regeleinheit ausgewertet werden. Die Elektronik steuert die
Dampfungsrate des verstellbaren Stodampfers und déimpft damit die Wankbewegung.

Analoge Systeme sind unter Anderem in der EP 0 949 999 B, der WO 2005/007426
und der EP 1 391 330 A2 beschrieben.

Die DE 102 40 357 Al beschreibt eine Luftfederungsanlage fiir ein Fahrzeug, wo fiir
jedes Rad ein Luftfederbalg vorgesehen ist, wobei der Luftdruck in der Luftfeder iiber

eine Leitung mit Ventilen fiir jede einzelne Luftfeder variiert werden kann.

Die WO 00/27659 beschreibt ein System zur dynamischen Regelung von Luftfedern,
wobei der Luftdruck in den Luftfedern in Abhingigkeit vom Fahrzustand variiert wird,

um fiir den jeweiligén Fahrzustand eine optimale Hohe einzustellen.

Die EP 1 336 515 A2 beschreibt ein Luftfedersystem, bei dem eine Schnittstelle zur

Versorgung eines Reservereifens mit Druckluft vorgesehen ist.

Die Erfindung hat es sich zum Ziel gesetzt eine Einrichtung der eingangs genannten Art
zu schaffen, mittels der auf verhiltnismiBig einfache Art der Komfort und die
Sicherheit eines Kraftfahrzeuges erhoht werden kann. Erreicht wird dies dadurch, dass
die Druckluftversorgung der Reifenfiillanlage mittels pneumatischer Leitungen mit

einem Luftfedersystem verbunden ist.

Weitere vorteilhafte Merkmale der Erfindung sind in den Unteranspriichen

gekennzeichnet.

Nachstehend ist die Erfindung anhand eines in den Zeichnungen dargestellten
Ausfithrungsbeispieles niher beschrieben, ohne auf dieses Beispiel beschréinkt zu sein.
Dabei zeigt

Fig. 1 ein stark vereinfachtes Anlagenschema einer erfindungsgeméfBen Einrichtung

und
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Fig. 2 stellt ebenfalls in schematischer Darstellung die Aufsicht auf ein mit einer

erfindungsgemiBen Einrichtung ausgestattetes Fahrzeug dar.

In Fig. 1 ist aus Ubersichtlichkeitsgriinden die Radeinheit 3 der Reifenfiillanlage 31 nur
fiir ein Rad 13 dargestellt, grundsatzlich kann die Auslegung fiir eine beliebige Anzahl
von Ridern 13 durch Hinzufiigen jeweils eines pneumatisch gesteuerten Radventils 12
zu jedem Rad 13 und die Regelkreise durch Hinzufligen jeweils eines Steuerventils 10
und eines Fiillventils 11 unter Hinzufiigung der entsprechenden Pneumatikverrohrung

24, 25, 26 und 27 fir jeden zusitzlichen Regelkreis erfolgen.

Ebenso ist das Luftfedersystem 4 beispielhaft mit vier Luftfederelementen dargestellt,
ebenso kann jede beliebige andere Anzahl von Luftfederelementen zur Anwendung

kommen.

Ebenso ist das pneumatisch verstellbare Motorlagersystem 5 nur mit einem pneumatisch
verstellbaren Motorlager dargestellt, ebenso kann jede beliebige andere Anzahl von

pneumatisch verstellbaren Motorlagern zur Anwendung kommen.

Dadurch, dass mit der Reifendruckregelanlage31 das um mindestens eine
GroBenordnung hohere Arbeitsvolumen der Fahrzeugreifen 13 als das der Luftfedern
20, 21, 22 und 23 variiert werden muss, und dieser Vorgang zudem auch
hochdynamisch erfolgen muss, indem die Reifendruckvariation der Beschleunigung des
Fahrzeuges folgen konnen muss, ist fiir die Versorgung der Reifendruckregelanlage 31
ein um ein Vielfaches hoheres Leistungsvermdgen der Luftversorgung 1 als beim
Luftfedersystem 4 erforderlich. Aufgrund dieser wesentlich hoheren Leistungsfahigkeit
der Luftversorgung 1 kann daher Luft in wirtschaftlicher Weise als Arbeitsmedium fiir
die Aktuatorik der Komfortregelungssysteme des Fahrzeuges herangezogen werden.
Die Regelaktuatorik der Sky-Hook Regelung gemiB den im Stand der Technik
beschricbenen  Systemen wird {iblicherweise mittels hydraulischer oder
elektromechanischer Aktuatoren dargestellt. Die erfindungsgemiBe Ausgestaltung einer
derartigen Regelung ist in deutlich wirtschaftlicherer Form darstellbar, da die
erforderlichen Komponenten bereits durch die Reifendruckregelung31 und das
Luftfedersystem 4 bereitgestellt sind. Die Luftversorgung 1 besteht aus zumindest
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einem Kompressor 6, dessen Leistungsfahigkeit fiir dynamische Regelvorginge durch
das Hinzufiigen von zumindest einem Druckvorratsbehilter 7 wesentlich gesteigert
werden kann. Bei Verwendung mehrerer Druckvorratsbehilter 7 kann auch ein
unterschiedlicher Vorratsdruck in den einzelnen Behiltern aufscheinen, um die
unterschiedlichen Druckerfordernisse fiir die Reifenfiillanlage 3 und  der
Luftfederanlage 4 giinstiger bedienen zu konnen. Der Ventilblock 2 zur Luftverteilung,
bestehend aus dem Einlassventil 8 und dem Auslassventil 9, ist in gleicher Ausfiihrung
fir die Reifenfillanlage 3 und das Lufifedersystem 4 erforderlich. Die
Druckluftversorgung 1 der Reifenfiillanlage 3 ist iiber pneumatische Leitungen 28 mit

dem Luftfedersystem verbunden.

ErfindungsgemiB misst eine geeignete Sensorik, wie zum Beispiel in der WO
2005/063514 beschrieben, und die in der stark vereinfachten Fig. 1 nicht dargestellt ist,
den  Wankwinkel, die vertikale  Aufbaubeschleunigungen und  die
Wankwinkelbeschleunigung des Fahrzeugaufbaus.

Wird eine periodische Vertikalschwingung, wie sie fiir das Motorstuckern typisch ist,
von der Sensorik erfasst und von der Regellogik als solche erkannt, so wird die
Luftversorgungseinheit 1 der Reifendruckregelanlage 31 aktiviert und der Luftdruck in
allen Lufifederelementen 20, 21, 22 und 23 durch Offnen der Luftfederventile 16, 17,
18 und 19 und wahlweise des Auslassventils9 zur Druckabsenkung oder des
Einlassventils 8 zur Druckerhdhung um einen bestimmten Betrag variiert. Durch diese
Druckvariation wird die Eigenfrequenz der Radaufhingung und damit das Maximum
der Eigenfrequenz des Fahrwerks und der Motorlagerung zu einer anderen Frequenz
verschoben. Durch den groBeren Abstand zwischen der Erregerfrequenz und dem
Maximum der Eigenfrequenz wird das komfortbeeintrichtigende Motorstuckern

deutlich verringert.

Dadurch, dass die Luftversorgung 1 der Reifendruckregelung 31 iiber die pneumatische
Verbindungsleitung 28 mit dem Lufifedersystem 4 verbunden ist, kann, muss aber
nicht, die eigene Luftversorgung der Luftfederanlaged4, wie in Fig. 1 dargestellt,

entfallen, um das Gesamtsystem in wirtschaftlicher Form darstellen zu knnen.
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Die Druckvariation der Luftfedern 20, 21, 22 und 23 zur Eigenfrequenzbeeinflussung
kann zusitzlich unterstiitzt oder alternativ auch durch eine Reifendruckvariation
erfolgen, wobei vorzugsweise dabei der Druck erhoht wird, um einen
sicherheitskritischen Fahrzustand aufgrund eines zu geringen Reifendrucks zu
verhindern. Dabei wird das Einlassventil 8, das Steuerventil 10 und das Fiillventil 11
gedffnet, die Druckluft strdmt iiber die Leitung 26, das durch das Steuerventil 10
gedffnete pneumatisch betitigte Radventil 12 und die Leitung 27 zu den Reifen 13.

In einer Ausfiihrung konnen auch gleichzeitig einzelne oder mehrere Luftfederventile
16, 17, 18 und 19 mit den Reifenfiillanlagensteuer- 10 und Fiillventilen 11 gedffnet
werden, sodass die mit einem héheren Arbeitsdruck als der der Reifen 13 versehenen
Luftfedern 20, 21, 22 und 23 direkt in den Reifen 13 entliiften und hier den Druck

erhéhen.

Wenn das Fahrzeug mit einem pneumatisch verstellbaren Motorlagersystem 5
ausgestattet ist, kann erginzend oder alternativ zu einer der vorher beschriebenen
Losungen der Luftdruck der pneumatischen Motorlager 15 in dhnlicher Weise wie bei
der Luftfeder dazu verindert werden, um die Eigenfrequenz des Motorlagers 15 zu
verindern und damit zusitzlich das Eigenfrequenzverhalten des Motorlager-
Fahrwerkverbundes so zu beeinflussen, dass das Maximum der Eigenfrequenz einen
noch groBeren Abstand zur Erregerfrequenz bekommt. In Fig.1 ist das
Motorlagersystem 5 beispielhaft mit einem pneumatisch verstellbaren Lager dargestellt,
prinzipiell konnen beliebig viele Lager durch Vervielfachung des Lagers 15 und des
Ventils 14 angeordnet werden. Die pneumatische Verbindung zur Luftversorgung der
Reifenfiillanlage erfolgt iiber die Leitung 30.

Wird nach diesem Regelvorgang die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges um einen
vorgegebenen Betrag verdndert, so wird der Solldruck in den Reifen 13, den Luftfedern
20, 21, 22 und 23 und den Motorlagerungen 15 wieder auf den optimalen
fahrdynamischen Wert eingeregelt. Da das Arbeitsdruckniveau der einzelnen Elemente
stark unterschiedlich ist, kann die Einstellung des neuen Solldruckes auch sequenziell

nach einer beliebigen Priorititenregelung erfolgen.
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Ebenso kann nach dem Verstreichen einer vordefinierten Zeitperiode der urspriingliche
Luftdruckwert in den einzelnen Elementen wieder eingestellt werden oder beim
Auftreten von anderen druckregelrelevanten Ereignissen fiir den Reifen 13 oder die
Luftfedern 20, 21, 22 und 23 gemiB einer beliebig vorgegebenen Priorititenregelung

der urspriingliche Druckzustand wieder hergestellt werden.

Ein derartiges priorititsauslosendes Ereignis kann zum Beispiel eine Kurvenfahrt sein.
Erkennt eine geeignete Sensorik eine entsprechende Wankwinkelbeschleunigung des
Fahrzeugaufbaues, so kann erfindungsgemill ergénzend oder alternativ zu einer
entsprechenden Dampferverhdrtung gemil dem oben beispielhaft zitierten Stand der
Technik der Druck in den kurvenduBeren Luftfedern 21 und 22 gemi8 Fig. 2 angehoben
werden, um den nach auBen wirkenden Aufbaukriften entgegenzuwirken. Die
Druckregelung an den einzelnen Luftfedern erfolgt dabei gemif einem Algorithmus,
der vom Betrag und dem Vorzeichen der Wankwinkelbeschleunigung abhingig ist.
GemiB dem Regelalgorithmus kann dabei fir jede Lufifeder 21 und 22 ein

unterschiedlicher, zur Wankwinkelstabilisierung optimaler Druck eingestellt werden.

Bei Vorzeichenumkehr und/oder der Unterschreitung eines von der Regellogik
vorgegebenen Grenzwertes der Wankwinkelbeschleunigung und/oder des Wankwinkels
wird der Luftdruck in den zuvor zur Druckerhdhung angesteuerten Luftfederelementen
entsprechend dem Algorithmus der Regellogik wieder auf den urspringlichen Wert
eingestellt, indem das Einlassventil 8 geschlossen und das Auslassventil 9 gedffnet
wird. Danach werden die entsprechenden Luftfederventile 17 und 18 der kurvenéuBeren

Luftfedern solange gedffnet, bis der urspriingliche Druck wieder eingestellt ist.

Alternativ zur Offnung des Ablassventils 9 beim Ablassvorgang zur Einstellung des
urspriinglichen Luftfederniveaus kann auch das Steuerventil 10 und das Fiillventil 11
der Reifenfiillanlage 3 geoffnet werden, um die Druckreduktion in den
Luftfederelementen zur Druckerhohung in den Reifen 13 zu verwenden. Dies kann eine
sinnvolle Kombination sein, wenn zum Beispiel am Kurvenausgang das Fahrzeug so
beschleunigt wird, dass gemiB der Regelstrategie der Reifenfiillanlage 3 ein hoherer
Druck eingeregelt werden soll, und gleichzeitig die Regellogik des Luftfedersystems 4
ein tieferes Niveau aufgrund der erhdhten Geschwindigkeit vorgibt.
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Patentanspriiche

1. Einrichtung fir eine Reifenfiillanlage (31) fir Kraftfahrzeuge, mit einer
Sensorik, die fahrdynamische Zustinde des Fahrzeuges sensiert, einer Steuerelektronik,
die die Sensorsignale verarbeitet und die Druckluftversorgung (1) und die pneumatische
Ventile ansteuert, und einer Druckluftquelle mit zumindest einem Kompressor und
zumindest einem Druckluftvorratsbehilter, um -den Reifendruck hochdynamisch
anheben und absenken zu konnen, dadurch gekennzeichnet, dass die
Druckluftversorgung (1)  der  Reifenfiillanlage (31)  mittels ~ pneumatischer
Leitungen (28) mit einem Luftfedersystem (4) verbunden ist.

2. Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die
Druckluftversorgung (1) der Reifenfiillanlage (31) auch die Druckluftversorgung der
Luftfeder (4) wahrnimmt.

3. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 2, dadurch gekennzeichnet,
dass die Drucklufiversorgung (1)  jedes Element (20, 21, 22,23)  des

Lufifedersystems (4) separat versorgen kann.

4. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,
dass die Drucklufiversorgung (1) mehrere  Elemente (20, 21, 22,23)  des

Luftfedersystems (4) gleichzeitig versorgen kann

5. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
dass die Drucklufiversorgung (1) bei gleichzeitiger Beﬁillung mehrerer
Luftfederelemente (20, 21, 22, 23) diese unterschiedlich lang befiillen kann.

6. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
dass bei erkannter Wankbewegung durch die Sensorik entsprechend einer Regellogik in
Abhiingigkeit vom Wankwinkel und/oder dem Vorzeichen und dem Betrag der
Wankwinkelbeschleunigung bei den Lufifedern (20, 21, 22,23) der kurvenidufleren
Réder der Luftdruck erhoht wird.
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7. Einrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass der Druck der
Luftfeder (22, 23) an der Vorderachse stérker erhoht wird als der der Hinterachse.

8. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bié 7, dadurch gekennzeichnet,
dass der erhGhte Druck der Luftfedern (20, 21, 22, 23) entsprechend einer Regellogik in
Abhingigkeit vom Wankwinkel und/oder dem Vorzeichen und dem Betrag der
Wankwinkelbeschleunigung wieder auf den Ausgangswert reduziert wird.

9. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet,
dass bei erkanntem Stuckern durch die Sensorik entsprechend einer Regellogik der
Fillldruck der Lufifedern (20, 21, 22,23) zumindest einer Achse um einen von der

Regellogik vorgegebenen Betrag verdndert wird.

10. Einrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass zusétzlich zur
Verinderung des Fiilldrucks der Luftfeder (20, 21, 22, 23) zumindest einer Achse der
Reifendruck zumindest einer Achse um einen von der Regellogik vorgegebenen Betrag

variiert wird.

11. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet,
dass bei erkanntem Stuckern durch die Sensorik entsprechend einer Regellogik der
Fiilldruck der Reifen (13) zumindest einer Achse um einen von der Regellogik

vorgegebenen Betrag verdndert wird.

12. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet,
dass bei erkanntem Stuckern durch die Sensorik entsprechend einer Regellogik der
Fiillldruck der Reifen (13) zumindest einer Achse und der Fiilldruck der
Luftfedern (20, 21, 22, 23) zumindest einer Achse um einen von der Regellogik

vorgegebenen Betrag verdndert wird.

13. Einrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass der von der
Regellogik vorgegebene Betrag der Druckédnderung in den Reifen (13) und in den
Luftfedern (20, 21, 22, 23) ein unterschiedlicher ist.
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14. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet,
dass die Druckluftversorgung (1) der Reifenfiillanlage (31) mittels pneumatischer
Leitungen (30) und schaltbaren Ventilen (14) mit einer pneumatischen Motorlagerung

verbunden ist.

15. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 big 14, dadurch gekennzeichnet,
dass bei erkanntem Stuckern durch die Sensorik entsprechend einer Regellogik
zusitzlich oder alternativ zur Druckluftinderung in den Reifen (13) und/oder den
Luftfedern (20, 21, 22, 23) der Lufidruck in pneumatischen Motorlagemn (5) um einen

von der Regellogik vorgegebenen Betrag verdndert wird.

16. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet,
dass nach dem Verstreichen einer in der Regellogik vordefinierten Zeitperiode der
urspriingliche Druckzustand im Reifen (13) und/oder in der Luftfeder (20, 21, 22,23)

und/oder der Motorlagerung (5) wieder eingestellt wird.

17. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet,
dass beim Aufireten von anderen druckregelrelevanten Ereignissen als das
Motorstuckern fiir den Reifen (13) und/oder die Luftfeder (20, 21, 22, 23) und/oder der
pneumatischen ~ Motorlagerung (5)  gemé  einer beliebig  vorgegebenen
Priorititenregelung der urspriingliche Druckzustand im Reifen (13) und/oder in der
Luftfeder (20, 21, 22, 23) und/oder der Motorlagerung (5) wieder hergestellt wird.

18. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet,
dass beim Aufireten von anderen druckregelrelevanten Ereignissen als das
Motorstuckern fiir den Reifen (13) und/oder die Luftfeder (20, 21, 22, 23) und/oder der
pneumatischen  Motorlagerung (5)  gemdB  einer  beliebig vorgegebenen
Priorititenregelung der von der Regellogik vorgegebene neue  Druckwert im
Reifen (13) und/oder in der Luftfeder (20, 21, 22, 23) und/oder der Motorlagerung 5)

eingestellt wird.

19. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 18, dadurch gekennzeichnet,

dass durch die Sensorik entsprechend einer Regellogik nur die Radsteuer- (10) und




11 s e

Radfiillventile (11) sowie die Luftfederventile (16, 17, 18, 19,) gedffnet werden und die
Uberschiissige Luft bei der Druckreduzierung der Luftfedern (20,21, 22,23) zur
Druckerhéhung in den Reifen (13) genutzt wird.

5 Wien, 24. August 2005 Steyr-Daimler-Puch
Spezialfahrzeug GmbH
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Neue/ Patentanspriiche %

1. Verfahren zum Betrieb einer Einrichtung fiir eine Reifenfiillanlage fiir
Kraftfahrzeuge, mit einer Sensorik, die fahrdynamische Zusténde des Fahrzeuges
sensiert, einer Steuerelektronik, welche die Sensorsignale verarbeitet und die
Druckluftversorgung (1) und die pneumatische  Ventile ansteuert, und einer
Druckhiftquelle mit zumindest einem Kompressor und zumindest einem
Druckluftvorratsbehilter, um den Reifendruck dynamisch anheben und absenken zu
konnen, dadurch gekennzeichmet, dass bei erkanntem Motorstuckern durch die
Sensorik entsprechend einer Regellogik der Fiilldruck der Reifen (13) zumindest einer

Achse um einen von der Regellogik vorgegebenen Betrag verdndert wird.

2. Verfahren nach Anspruchl bei einer Einrichtung, bei der die
Druckluftversorgung (1) der Reifenfiillanlage (3) mittels pneumatischer Leitungen (28)
mit einem Luftfedersystem (4) verbunden ist, dadurch gekennzeichnet, dass bei
erkanntem Motorstuckern durch die Sensorik entsprechend einer Regellogik der
Fiilldruck der Luftfedern (20, 21, 22, 23) zumindest éiner Achse um einen von der

Regellogik vorgegebenen Betrag verdndert wird.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass der von der
Regellogik vorgegebene Betrag der Druckinderung in den Reifen (13) und in den
Luftfedern (20, 21, 22, 23) ein unterschiedlicher ist.

4. Verfahren nach Anspruch 1,2 oder3 bei einer Einrichtung, bei der die
Druckluftversorgung (1) der Reifenfiillanlage (3) mittels pneumatischer Leitungen und
schaltbaren Ventilen mit einer pneumatischen Motorlagerung verbunden ist, dadurch
gekennzeichnet, dass bei erkanntem Motorstuckern durch die Sensorik entsprechend
einer Regellogik zusitzlich oder alternativ zur Drucklufténderung in den Reifen (13)
und/oder den Luftfedern (20, 21,22,23) der Luftdruck in zumindest einem als
pneumatisches Lager ausgebildeten Motorlager (5) um einen von der Regellogik

vorgegebenen Betrag verdndert wird.
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5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass
nach dem Verstreichen einer in der Regellogik vordefinierten Zeitperiode der

urspriingliche Druckzustand im Reifen (13) und/oder in den Luftfedern (20, 21, 22, 23)

e

i
;

E
i

;
g

5 und/oder der Motorlagerung (5) wieder eingestellt wird.

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
beim Auftreten von anderen druckregelrelevanten Ereignissen als das Motorstuckern fiir
den Reifen (13) und/oder die Lufifeder (20, 21, 22,23) und/oder der pneumatischen

10 Motorlagerung (5) gemiB einer beliebig vorgegebenen Prioritétenregelung der
urspriingliche Druckzustand im Reifen (13) und/oder in der Lufifeder (20, 21, 22, 23)
und/oder der Motorlagerung (5) wieder hergestellt wird.
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