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(57) Zusammenfassung: Um einen Versuchsstand flr
aerodynamische Messungen an Fahrzeugen, welcher ein
sich mindestens zwischen den Vorder- und Hinterradern
eines Fahrzeugs erstreckendes Mittenlaufband zum Simu-
lieren eines sich unter dem Fahrzeug zwischen dessen
Radern bewegenden mittleren Fahrbahnbereichs, mindes-
tens eine Aufstandsflache zum Aufnehmen des Fahrzeug-
gewichts, mindestens zwei Radantriebseinheiten zum
Antreiben jeweils mindestens eines Rades beidseits des
Mittenlaufbandes und eine Messeinrichtung mit mindes-
tens einer Messplattform zum Ermitteln von auf das Fahr-
zeug unter Luftanstromung wirkenden Kraften umfasst, so
zu verbessern, dass auf einfache Weise aerodynamische
Messungen sowohl an Serienfahrzeugen als auch an
Rennsportfahrzeugen vorgenommen werden kénnen, wird
vorgeschlagen, dass er mindestens ein Laufbandbaugrup-
penpaar, umfassend zwei auf beiden Seiten des Mitten-
laufbands an der Messplattform I6sbar verbindbar anor-
denbare Laufbandbaugruppen, welche Laufbandbaugrup-
pen, die mindestens zwei Radantriebseinheiten umfassen,
aufweist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Ver-
suchsstand fiur aerodynamische Messungen an
Fahrzeugen, welcher ein sich mindestens zwischen
den Vorder- und Hinterrddern eines Fahrzeugs er-
streckendes Mittenlaufband zum Simulieren eines
sich unter dem Fahrzeug zwischen dessen Radern
bewegenden mittleren Fahrbahnbereichs, mindes-
tens eine Aufstandsflache zum Aufnehmen des Fahr-
zeuggewichts, mindestens zwei Radantriebseinhei-
ten zum Antreiben jeweils mindestens eines Rades
beidseits des Mittenlaufbandes und eine Messein-
richtung mit mindestens einer Messplattform zum Er-
mitteln von auf das Fahrzeug unter Lufteinstromung
wirkenden Kraften umfasst.

[0002] Ein Versuchsstand der eingangs beschriebe-
nen Art ist beispielsweise aus der WO 2007/141639
A1 bekannt. Dieser Versuchsstand umfasst ein soge-
nanntes 5-Bandsystem mit einem zentralen Mitten-
laufband, dem sogenannten "Centerbelt’, unter dem
Fahrzeug zwischen dessen Radern, welches prak-
tisch die sich unter dem Fahrzeug relativ zu diesem
bewegende Stralle dargestellt. Unter jedem Rad ist
eine ein weiteres Band definierende Radantriebsein-
heit angeordnet, welche die Rader des zu vermes-
senden Fahrzeugs antreibt.

[0003] Das bekannte 5-Bandsystem bietet insbe-
sondere bei der Vermessung von Serienfahrzeugen,
insbesondere von Personenkraftwagen, optimale
und schnelle Anpassmoglichkeiten an Fahrzeuge mit
unterschiedlichem Radstand und/oder Spurweiten.
Das Fahrzeug kann insbesondere mit daftir vorgese-
henen speziellen Halterungen, sogenannten Schwel-
lerhaltern, fir notwendige Modifikationen am Fahr-
zeugunterboden rasch angehoben werden. Zudem
besteht eine einfache Mdglichkeit, den Rollwider-
stand zu messen. Geringste Fahrzeugverschiebun-
gen unter Windlast kénnen unter verschiedensten
Bedingungen, insbesondere auch bei groReren
Schiebewinkeln, das heift unter Schraganstréomung
des Fahrzeugs, gemessen werden. Eine Hohenein-
stellung des Fahrzeugs ist einfach und schnell zu
realisieren, ferner ist kein fahrzeuginternes Hohen-
justagesystem notwendig.

[0004] Das bekannte 5-Bandsystem eignet sich je-
doch sehr schlecht fir Messungen an Rennsportfahr-
zeugen und weist hierflur sogar gravierende Nachtei-
le auf.. Durch das bekannte 5-Bandsystem kann fur
Rennsportfahrzeuge die Anstréomsituation zum Front-
bereich, zwischen den Vorder- und Hinterradern so-
wie im Heckbereich nicht ausreichend genug darge-
stellt werden. Abhilfe schafft hier das bekannte
1-Bandsystem, wie es beispielsweise in der DE 103
38 638 A1 beschrieben ist. Bei dieser Anordnung
steht das Rennsportfahrzeug auf einem sehr breiten
und langen Band. Unterhalb des Bandes befinden
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sich im Bereich der Reifenaufstandsflachen luftgela-
gerte Messkomponenten fir die vertikal am Fahr-
zeug angreifenden Krafte sowie fir die Horizontal-
krafte am Rahmen im unteren Bereich des Gesamt-
systems.

[0005] Das 1-Bandsystem weist eine hervorragen-
de Simulationsgute fiir Rennsportfahrzeuge auf, je-
doch kaum tolerierbare Nachteile im Bezug auf die
Handhabung fur Serienfahrzeuge, zum Beispiel von
Personenkraftwagen. Insbesondere das Einrichten
beziehungsweise die Adaptierung des Versuch-
stands vor der Messung an das Fahrzeug einschlief3-
lich Sicherstellung der Fahrzeugposition bei
Schraganstromung sowie das Anheben des Fahr-
zeugs bereiten groRe Probleme. Anderungen am
Versuchsstand mit 1-Bandsystem sind daher sehr
zeitintensiv und verursachen hohe Kosten. Weitere
Nachteile ergeben sich aus nicht erfassbaren Mes-
sungenauigkeiten beziglich der nicht richtig erfass-
baren Horizontalkrafte, welche insbesondere durch
Verwirbelungen auf der Bandunterseite im ricklau-
fenden Teil desselben erzeugt werden und welche
am Messsystem angreifen kénnen.

[0006] Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, einen Versuchsstand der eingangs beschrie-
benen Art so zu verbessern, dass auf einfache Weise
aerodynamische Messungen sowohl an Serienfahr-
zeugen als auch an Rennsportfahrzeugen vorge-
nommen werden kénnen.

[0007] Diese Aufgabe wird bei einem Versuchs-
stand der eingangs beschriebenen Art erfindungsge-
maf dadurch geldst, dass mindestens ein Laufband-
baugruppenpaar umfassend zwei auf beiden Seiten
des Mittenlaufbandes an der Messplattform angeord-
nete oder I6sbar verbindbar anordenbare Laufband-
baugruppen aufweist, welche Laufbandbaugruppen
die mindestens zwei Radantriebseinheiten umfas-
sen, vorgesehen ist.

[0008] Die Laufbandbaugruppen, die auch als Mo-
dule bezeichnet werden kénnen, kdnnen entspre-
chend den Anforderungen fiir aerodynamische Mes-
sungen an Serienfahrzeugen beziehungsweise
Rennsportfahrzeugen optimiert werden. Durch ent-
sprechendes Auswahlen des geeigneten Laufband-
baugruppenpaars fiir ein Serienfahrzeug oder ein
Rennsportfahrzeug kénnen dann am selben Ver-
suchsstand aerodynamische Messungen fiur unter-
schiedlichste Fahrzeugtypen vorgenommen werden.
Es muissen also nicht, wie bei den bekannten Ver-
suchsstanden, die entweder ein 1-Bandsystem oder
ein 5-Bandsystem umfassen, die jeweiligen Nachtei-
le in Kauf genommen werden bei der aerodynami-
schen Vermessung der jeweils nicht optimal geeigne-
ten Fahrzeugtypen. Vielmehr ist es jetzt mdglich,
Laufbandbaugruppen wahlweise einfach und schnell
auszutauschen, die an das jeweilige, aerodynamisch
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zu vermessende Fahrzeug angepasst sind. Auf das
jeweils zu vermessende Fahrzeug aufgrund einer
Luftanstromung wirkende Vertikalkrafte konnen di-
rekt ermittelt werden Uber die mit der Messplattform
verbundenen Laufbandbaugruppen. Wirkende Krafte
werden somit direkt in die Messeinrichtung eingelei-
tet. Vorzugsweise sind alle mit dem Fahrzeug in Ver-
bindung stehenden Teile des Versuchsstands mit der
Messplattform verbunden, so dass samtliche, auf das
Fahrzeug einwirkenden Vertikalkrafte erfasst werden
kénnen. Der vorgeschlagene Versuchsstand ermég-
licht insbesondere die Ausbildung eines sogenann-
ten 3-Bandsystems, mit welchem vorzugsweise
Rennsportfahrzeuge aerodynamisch vermessen
werden konnen. Beispielsweise kdnnen zwei beid-
seits des Mittenlaufbandes angeordnete Laufband-
gruppen jeweils ein einziges Laufband umfassen, mit
welchen gleichzeitig Vorder- und Hinterrader des
Fahrzeugs angetrieben und eine bewegte Fahrbahn
unter und optional zusatzlich seitlich sowie vor, hinter
und zwischen den Vorder- und Hinterradern simuliert
werden kann. Die Messeinrichtung ist vorzugsweise
derart ausgebildet, dass auf das Fahrzeug unter
Luftanstrdmung beziehungsweise -umstrémung wir-
kende Krafte in drei voneinander linear unabhangi-
gen Richtungen messbar sind, beispielsweise paral-
lel zur Schwerkraftrichtung sowie in zueinander senk-
rechten Richtungen in einer Ebene senkrecht zur
Schwerkraftrichtung. Des Weiteren besteht auch die
Option, die Laufbandbaugruppen dauerhaft am Ver-
suchsstand anzuordnen beziehungsweise festzule-
gen, so dass diese nicht ausgetauscht werden kon-
nen. So kdnnen individuelle Versuchsstande umfas-
send ein 3-Bandsystem, ein 5-Bandsystem sowie
auch ein nachfolgend noch naher beschriebenes
7-Bandsystem ausgebildet werden.

[0009] Glnstigerweise erstreckt sich das Mittenlauf-
band bis zu einem vorderen Ende des Fahrzeugs,
vorzugsweise sogar noch ein Stuick tber das vordere
Ende des Fahrzeugs hinaus, so dass eine optimale
Fahrbahnsimulation im Frontbereich erreicht werden
kann.

[0010] Vorteilhaftist es ferner, wenn sich das Mitten-
laufband mindestens bis zu einem hinteren Ende des
Fahrzeugs erstreckt. Vorzugsweise erstreckt sich
das Mittenlaufband Uber das hintere Ende des Fahr-
zeugs hinaus, und zwar deutlich. Insbesondere fir
Rennsportfahrzeuge ist dies von Vorteil, um eine
Strébmungssituation hinter dem Fahrzeug optimal
nachzubilden.

[0011] Um zu verhindern, dass sich das Fahrzeug
relativ. zum Versuchsstand bewegen kann, ist es
gunstig, wenn dieser eine Fahrzeugbefestigungsein-
richtung zum Festlegen des Fahrzeugs am Ver-
suchsstand umfasst.

[0012] Auf besonders einfache Weise kann ein
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Fahrzeug festgelegt werden, wenn die Fahrzeugbe-
festigungseinrichtung mindestens eine Bodenhalte-
rung zum Verbinden des Fahrzeugbodens des Fahr-
zeugs mit dem Versuchsstand aufweist. Eine solche
Bodenhalterung kann insbesondere in Form einer
Schwellerhalterung ausgebildet sein, welche an am
Fahrzeugboden angeordneten Bodenschwellern des
Fahrzeugs angelegt oder mit diesen in Eingriff ge-
bracht werden kénnen, um das Fahrzeug zu fixieren.

[0013] Insbesondere bei Fahrzeugen ohne entspre-
chende Bodenschweller, an welchen man die
Schwellerhalterungen anlegen koénnte, ist es vorteil-
haft, wenn die Fahrzeugbefestigungseinrichtung min-
destens eine Seil- und/oder Stangenhalterung zum
Befestigen des Fahrzeugs mit einem oder mehreren
Seilen und/oder einer oder mehreren Stangen um-
fasst. Insbesondere Rennsportfahrzeuge lassen sich
so einfach und sicher am Versuchsstand festlegen.

[0014] Aufeinfache Weise lassen sich auf das Fahr-
zeug wirkende Horizontalkrafte bereits bei der Mes-
sung eliminieren, wenn mindestens ein Teil der Fahr-
zeugbefestigungseinrichtung direkt oder indirekt an
der Messplattform unbeweglich gehalten ist. Vor-
zugsweise ist die gesamte Fahrzeugbefestigungsein-
richtung an der Messplattform unbeweglich gehalten.

[0015] Ein besonders einfacher Aufbau zum Festle-
gen des Fahrzeugs am Versuchsstand ergibt sich,
wenn die mindestens eine Bodenhalterung und/oder
die mindestens eine Seil- und/oder Stangenhalterung
direkt oder indirekt an der Messplattform unbeweg-
lich gehalten sind. Indirekt kann insbesondere be-
deuten, dass die Fahrzeugbefestigungseinrichtung
an der Laufbandbaugruppe angeordnet ist, welche
mit der Messplattform verbunden wird.

[0016] Der Aufbau des Versuchsstands kann insbe-
sondere dadurch weiter vereinfacht werden, dass die
Laufbandbaugruppen des mindestens einen Lauf-
bandbaugruppenpaars identisch oder im Wesentli-
chen identisch ausgebildet sind. Insbesondere bei ei-
ner identischen Ausbildung kann so ein vollstandig
symmetrischer Versuchsstand oder zumindest ein
symmetrisches Bandsystem ausgebildet werden. Zu-
dem ist nur die Konstruktion einer Laufbandbaugrup-
pe erforderlich, um ein Laufbandbaugruppenpaar
auszubilden.

[0017] GemaR einer bevorzugten Ausfiihrungsform
der Erfindung kann vorgesehen sein, dass die Lauf-
bandbaugruppen des mindestens einen Laufband-
baugruppenpaars symmetrisch oder im Wesentli-
chen symmetrisch bezogen auf eine vom Mittenlauf-
band definierte und eine Langsachse desselben ent-
haltende Symmetrieebene ausgebildet sind.

[0018] Um eine Anstrdmung des Fahrzeugs mit be-
wegten Radern desselben realisieren zu kénnen, ist
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es gunstig, wenn jede Laufbandbaugruppe mindes-
tens eine Radantriebseinheit zum Antreiben mindes-
tens eines Vorder- und/oder eines Hinterrades des
Fahrzeugs umfasst.

[0019] Vorteilhafterweise umfasst jede Laufband-
baugruppe mindestens ein Laufband zum Simulieren
eines seitlichen Fahrbahnbereichs seitlich des Mit-
tenlaufbandes. Das mindestens eine Laufband kann
unter einem der Rader, unter beiden Radern oder
auch zwischen, vor und/oder hinter den jeweiligen
Radern angeordnet sein.

[0020] Eine besonders gute Simulation im Bereich
der Rader des Fahrzeugs kann insbesondere da-
durch erreicht werden, dass die mindestens eine
Radantriebseinheit in Form eines Laufbands zum Si-
mulieren eines seitlichen Fahrbahnbereichs seitlich
des Mittenlaufbands ausgebildet ist. Dies bedeutet,
dass das Fahrzeug mit seinen Radern seitlich des
Mittenlaufbandes auf einem oder zwei Laufbandern
steht, welches beziehungsweise welche die Rader
antreiben.

[0021] Um eine optimale Krafteinleitung in die
Messplattform zu erreichen, ist es guinstig, wenn die
mindestens eine Radantriebseinheit eine Radauf-
standsflache definiert. Dies ermoglicht es, gegebe-
nenfalls das gesamte Fahrzeuggewicht, mit Ausnah-
me der auf die Fahrzeugbefestigungseinrichtung ein-
wirkenden Anteile, direkt in die Messplattform der
Messeinrichtung einzuleiten.

[0022] Damit insbesondere Fahrzeuge mit unter-
schiedlichem Radstand und/oder unterschiedlicher
Spurweite auf dem Versuchsstand aerodynamisch
vermessen werden kdnnen, ist es glinstig, wenn die-
ser eine Justiereinrichtung zum Verstellen einer Posi-
tion der mindestens zwei Radantriebseinheiten des
mindestens einen Laufbandbaugruppenpaars relativ
zueinander aufweist. Insbesondere kann die Justier-
einrichtung derart ausgebildet sein, dass die Lauf-
bandbaugruppen als Ganzes relativ zum Mittenlauf-
band unterschiedlich positionierbar sind, insbeson-
dere in einer quer zu einer vom Mittenlaufband defi-
nierten Langsrichtung. Damit kann insbesondere
eine Spurweitenanpassung vorgenommen werden.

[0023] Vorzugsweise ist die Justiereinrichtung aus-
gebildet zum Anpassen einer Breite der Radantriebs-
einheiten an eine Breite der Rader des Fahrzeugs.
Auf diese Weise kann sichergestellt werden, dass,
falls gewuinscht, die Rader des Fahrzeugs stets auf
ihrer gesamten Breite angetrieben werden und Kon-
takt mit dem simulierten Fahrbahnbereich haben.

[0024] Gemal einer bevorzugten Ausfliihrungsform
der Erfindung umfasst der Versuchsstand mindes-
tens ein erstes und ein zweites Laufbandbaugrup-
penpaar, welche erste und zweite Laufbandbaugrup-
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pen umfassen, wobei sich die ersten und zweiten
Laufbandbaugruppen in ihrem Aufbau unterschei-
den. Beispielsweise kann die erste Laufbandbau-
gruppe angepasst sein an die Erfordernisse zur
Durchfiihrung aerodynamischer Messungen an Seri-
enfahrzeugen, die zweite Laufbandbaugruppe zur
Durchfiihrung von aerodynamischen Messungen an
Rennsportfahrzeugen. Durch wahlweises Verbinden
der ersten und/oder zweiten Laufbandbaugruppen
mit der Messplattform kann der Versuchsstand opti-
miert vorbereitet werden fir Messungen an Serien-
fahrzeugen beziehungsweise Rennsportfahrzeugen.
Kompromisse, welche bei der Durchfihrung von
Messungen an Serienfahrzeugen unter Verwendung
von 1-Bandsystemen beziehungsweise an Renn-
sportfahrzeugen unter Verwendung von 5-Bandsys-
temen gemacht werden mussen, sind so nicht mehr
erforderlich. Durch die Ausbildung von Laufbandbau-
gruppen oder sogenannten Modulen kann ein Um-
bau des Versuchsstands schnell und einfach erfol-
gen, wodurch insgesamt Priifstandkosten deutlich
gesenkt werden kénnen.

[0025] Vorteilhaft ist es, wenn die erste Laufband-
baugruppe eine vordere und eine hintere Radan-
triebseinheit zum Antreiben eines Vorderrads und ei-
nes Hinterrads eines Fahrzeugs umfasst. Die erste
Laufbandbaugruppe eignet sich somit optimal zur ae-
rodynamischen Vermessung von Serienfahrzeugen.

[0026] Um den Versuchsstand schnell und einfach
an Fahrzeuge mit unterschiedlichem Radstand an-
passen zu konnen, ist es glinstig, wenn die Justier-
einrichtung ausgebildet ist zum Verstellen einer Posi-
tion der vorderen und/oder hinteren Radantriebsein-
heiten der ersten Laufbandbaugruppe relativ zuein-
ander parallel zu einer vom Mittenlaufband definier-
ten Langsrichtung.

[0027] Fur eine einfache und schnelle Spurwei-
tenanpassung ist es vorteilhaft, wenn die Justierein-
richtung ausgebildet ist zum Verstellen einer Position
der vorderen und/oder hinteren Radantriebseinheiten
der ersten Laufbandbaugruppen des ersten Lauf-
bandbaugruppenpaars relativ zueinander quer zu ei-
ner vom Mittenlaufband definierten Langsrichtung.

[0028] Um eine definierte Strdmung unter dem
Fahrzeug sicherzustellen, ist es glinstig, wenn min-
destens ein Abdeckelement zum mindestens teilwei-
sen Bedecken eines Bodenbereichs zwischen der
vorderen und der hinteren Radantriebseinheit vorge-
sehen ist. Insbesondere dann, wenn der Bereich zwi-
schen den Antriebseinheiten durch das mindestens
eine Abdeckelement bedeckt ist, kann so verhindert
werden, dass im unbedeckten Fall Verwirbelungen
entstehen kdnnen, die das Messergebnis der aerody-
namischen Messungen am Fahrzeug negativ beein-
flussen kénnen.
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[0029] Gemal einer bevorzugten Ausfliihrungsform
der Erfindung kann ferner mindestens ein Absaug-
kasten mit Absaug6ffnungen vorgesehen sein, wel-
che in einer von einem Bodenbereich zwischen der
vorderen und der hinteren Radantriebseinheit defi-
nierten Bodenebene ausgebildet sind. So kann ins-
besondere eine “verteilte Absaugung” ausgebildet
werden, welche sich vor, beidseits und hinter dem
Fahrzeug befinden kann, insbesondere auch in Ver-
bindung mit einer Vorabsaugung oder eines soge-
nannten "Scoop” direkt hinter einem Disenaustritt ei-
ner Luftstrdomungserzeugungseinrichtung des Ver-
suchsstands zum Erzeugen einer Luftstrdbmung um
das Fahrzeug herum. Durch die Absaugung kann ins-
besondere fiir Serienfahrzeuge ein geforderter Simu-
lationsgrad ohne Weiteres erreicht werden.

[0030] Vorteilhaft ist es, wenn zwischen der vorde-
ren und der hinteren Radantriebseinheit und seitlich
des Mittenlaufbandes ein Zwischenlaufband zum Si-
mulieren eines sich seitlich des Mittenlaufbandes und
zwischen der vorderen und der hinteren Radantriebs-
einheit erstreckenden Zwischenfahrbahnbereichs
angeordnet ist. Das Zwischenlaufband ermdglicht es,
optional eine zwischen den Radantriebseinheiten
entstehende Offnung oder Liicke zusatzlich zu
schlieRen. Das Zwischenlaufband ist, da auf dieses
keine Krafte des Fahrzeugs direkt einwirken, vor-
zugsweise nicht mit der Messplattform verbunden.

[0031] Um einen Freiraum zwischen den Radan-
triebseinheiten optimal durch das Zwischenlaufband
ausfullen zu kdnnen, ist es glinstig, wenn eine Band-
langenverstelleinrichtung zum Anpassen einer Lange
des Zwischenlaufbandes an einen Abstand zwischen
der vorderen und der hinteren Radantriebseinheit
vorgesehen ist. Eine solche Bandlangenverstellein-
richtung kann insbesondere Uber zwei parallel zu ei-
ner Bodenebene des Versuchsstands relativ zuein-
ander im Abstand verstellbare Rollen sowie tber eine
Spannrolle, welche vertikal zur Bodenebene relativ
zu den beiden anderen Rollen verstellbar ist, reali-
siert werden.

[0032] Damit auch eine Luftstrdmung im hinteren
Bereich des Fahrzeugs moglichst realitdtsnah nach-
gebildet werden kann, ist es glinstig, wenn hinter der
hinteren Radantriebseinheit der ersten Laufbandbau-
gruppe ein hinteres Laufband zum Simulieren eines
sich hinter dem Hinterrad und seitlich des Mittenlauf-
bandes erstreckenden hinteren Fahrbahnbereichs
angeordnet ist.

[0033] Vorzugsweise ist das hintere Laufband von
der Messplattform abgekoppelt. So kann verhindert
werden, dass aufgrund einer Luftstromung Uber das
hintere Laufband erzeugte Auf- beziehungsweise Ab-
triebskrafte in unerwiinschter Weise in die Messung
der auf das Fahrzeug wirkenden Vertikalkrafte einge-
hen kénnen.
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[0034] Vorteilhafterweise ist eine hintere Laufband-
positioniereinrichtung zum Anpassen einer Position
und/oder einer Lange des hinteren Laufbandes an
eine Position der hinteren Radantriebseinheit vorge-
sehen sein. Dies ermdglicht es, das hintere Laufband
so dicht wie mdglich an die Radantriebseinheit heran
zu positionieren, um moglichst einen durchgehenden
Fahrbahnbereich unter dem Fahrzeug simulieren zu
kénnen. AuBerdem ist so auch eine Anpassung des
hinteren Laufbands bei einer Veranderung des Ab-
stands der Radantriebseinheiten voneinander auf
einfache Weise mdglich.

[0035] Fur eine verbesserte Bodensimulation ist es
vorteilhaft, wenn vor der vorderen Radantriebseinheit
der ersten Laufbandbaugruppe ein vorderes Lauf-
band zum Simulieren eines sich vor dem Vorderrad
und seitlich des Mittenlaufbandes erstreckenden vor-
deren Fahrbahnbereichs angeordnet ist.

[0036] Gunstigerweise ist das vordere Laufband
von der Messplattform abgekoppelt. Insbesondere
bedeutet dies, dass das vordere Laufband vorzugs-
weise ortsfest dort angeordnet ist, wo auch die Mes-
seinrichtung angeordnet ist. Dadurch kénnen ein
Messergebnis verfalschende Einflisse einer Luftstro-
mung um das Fahrzeug, die auf das vordere Lauf-
band wirken, ausgeschlossen werden.

[0037] Vorzugsweise umfasst der Versuchsstand
eine vordere Laufbandpositioniereinrichtung zum An-
passen einer Position und/oder einer Lange des vor-
deren Laufbandes an eine Position der vorderen
Radantriebseinheit. Eine solche Laufbandpositionier-
einrichtung ist deshalb vorteilhaft, weil insbesondere
bei einer Veranderung einer Position der vorderen
Radantriebseinheit an der ersten Laufbandbaugrup-
pe das vordere Laufband so bis an die vordere Rad-
antriebseinheit heran positioniert werden kann, um
moglichst eine vollstandige Fahrbahnsimulation un-
terhalb des Fahrzeugs zu erhalten.

[0038] Ein besonders einfacher Aufbau des Ver-
suchsstands kann zum Beispiel dadurch erreicht
werden, dass mindestens ein Teil der Fahrzeugbe-
festigungseinrichtung an der ersten Laufbandbau-
gruppe angeordnet ist. Dies ermdglicht es, das Fahr-
zeug direkt mit der ersten Laufbandbaugruppe zu
verbinden und relativ zu dieser zu fixieren. Dadurch
kénnen beispielsweise auch auf das Fahrzeug wir-
kende Horizontalkrafte fir die Messung auf einfache
Weise eliminiert werden.

[0039] Das Fahrzeug kann insbesondere auf einfa-
che Weise an Schwellern am Unterboden festgelegt
werden, wenn die Fahrzeugbefestigungseinrichtung
mindestens teilweise zwischen der vorderen und der
hinteren Radantriebseinheit angeordnet ist.

[0040] Besonders gut zur Bodensimulation fir
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Rennsportfahrzeuge eignet sich die zweite Lauf-
bandbaugruppe, wenn sie eine gemeinsame Radan-
triebseinheit zum gleichzeitigen Antreiben eines Vor-
derrads oder eines Hinterrads eines Fahrzeugs um-
fasst. Insbesondere kann die Radantriebseinheit in
Form eines einzigen Laufbands ausgebildet sein,
welches vorzugsweise deutlich breiter ist als ein Rad
des Fahrzeugs. Im Versuchsstand kann so im Beson-
deren eine seitliche FahrzeugauRenumstrémung re-
alitdtsnah dargestellt werden. Insgesamt kann so mit
den beiden zweiten Laufbandbaugruppen, also dem
zweiten Laufbandbaugruppenpaar, zusammen mit
dem Mittenlaufband ein 3-Bandsystem ausgebildet
werden, welches im Wesentlichen dieselben Vorziige
aufweist, wie das eingangs beschriebene 1-Bandsys-
tem. Allerdings kann, anders als beim 1-Bandsystem,
bei dem 3-Bandsystem durch Austausch der beiden
Laufbandbaugruppen, durch beispielsweise die oben
beschriebenen ersten Laufbandbaugruppen, eine
optimierte Adaptierung des Versuchsstands an Seri-
enfahrzeugen ermdglicht werden.

[0041] Um auf das Fahrzeug wirkende Krafte ein-
fach und sicher messen zu konnen, ist es vorteilhaft,
wenn fir das Vorderrad und das Hinterrad jeweils
eine Aufstandsflache unterhalb der gemeinsamen
Radantriebseinheit angeordnet ist. Insbesondere ist
die Aufstandsflache unterhalb eines Laufbands an-
geordnet, wie dies bereits vom 1-Bandsystem be-
kannt ist. Krafte werden somit durch das Laufband
hindurch gemessen. Ferner hat eine solche Ausge-
staltung den Vorteil im Vergleich zu bekannten
1-Bandsystem, dass sich Bandschleppkraftfehler,
hervorgerufen durch nicht vorhersehbare Verwirbe-
lungen auf einer Unterseite des Bandes im soge-
nannten Ricklaufteil, auf weniger als ein Drittel redu-
zieren. Des Weiteren werden Unsicherheiten in der
Kraftmessung, welche hervorgerufen werden durch
unterschiedliche Ausbildung von Grenzschichtprofi-
len auf einer Oberseite der Laufbandbaugruppe, zwi-
schen Fahrzeugunterseite und Laufbadndern redu-
ziert, da sich nur ein kleiner Teil der Laufbander der
zweiten Laufbandbaugruppe oder auch des zweiten
Moduls unterhalb des Fahrzeugs befindet. Bei der
ersten Laufbandbaugruppe kénnen insbesondere die
Radantriebseinheiten selbst die Aufstandsflache fir
das Fahrzeug definieren.

[0042] Aufeinfache Weise lassen sich auf das Fahr-
zeug wirkende Krafte messen, wenn die Messein-
richtung in Form einer Waage und die Messplattform
in Form einer Wageplattform ausgebildet sind.

[0043] Auf das aerodynamisch zu vermessende
Fahrzeug wirkende Vertikalkrafte lassen sich auf ein-
fache Weise dadurch messen, dass die Messeinrich-
tung ausgebildet ist zum Messen von parallel
und/oder entgegengesetzt zur Schwerkraftrichtung
wirkenden Kraften. Eine solche Messeinrichtung
kann insbesondere ausgebildet werden in Form einer
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Bodenwaage.

[0044] Gemal einer bevorzugten Ausfiihrungsform
der Erfindung kann eine die Messeinrichtung tragen-
de Montageplattform vorgesehen sein, an welcher
das Mittenlaufband angeordnet ist. So kann sicher-
gestellt werden, dass sich auf das Mittenlaufband wir-
kende Kréafte, gleich welcher Art und Ursache, nicht
mit gemessen werden.

[0045] Gunstigerweise ist das Zwischenlaufband an
der Montageplattform angeordnet. Dadurch kann
ebenfalls verhindert werden, dass auf das Zwischen-
laufband wirkende Krafte, gleich welcher Art und Ur-
sache, auf die Messeinrichtung wirken und somit eine
Messung von auf das Fahrzeug wirkenden Kraften
verfalschen kénnen.

[0046] In analoger Weise ist es vorteilhaft, wenn das
vordere Laufband und/oder das hintere Laufband an
der Montageplattform angeordnet sind. Dadurch kon-
nen sie, ebenso wie das Zwischenlaufband und Mit-
tenlaufband, von der Messeinrichtung vorzugsweise
entkoppelt werden, um eine Verfalschung einer Mes-
sung von auf das Fahrzeug wirkenden Kraften zu ver-
meiden.

[0047] Um einen besonders stabilen Versuchsstand
ausbilden zu kénnen, ist es ginstig, wenn die Monta-
geplattform relativ zu einer ortsfesten Umgebung des
Versuchsstands unbeweglich angeordnet ist. Bei-
spielsweise kann es sich bei der Montageplattform
um eine Vertiefung in einem Windkanalboden eines
Windkanals handeln.

[0048] Damit insbesondere aerodynamische Mes-
sungen auch unter Schiebewinkeln, das heift unter
Schraganstrémung, vorgenommen werden konnen,
ohne das Fahrzeug auf komplizierte Weise anders
anordnen zu mussen, ist es vorteilhaft, wenn die
Montageplattform relativ zu einer ortsfesten Umge-
bung des Versuchsstands drehbar gelagert ist. So
kann das Fahrzeug mit der gesamten Anordnung, auf
welcher es festgelegt ist, relativ zu einer beispielswei-
se von einer Winderzeugungseinrichtung erzeugten
Strdmung verdreht werden.

[0049] Auf einfache und definierte Weise kann eine
Orientierung des Fahrzeugs relativ zu einer Luftstro-
mung geandert werden, wenn die Montageplattform
um eine parallel zur Schwerkraftrichtung verlaufende
Drehachse drehbar gelagert ist.

[0050] Der Aufbau des Versuchsstands wird beson-
ders einfach, wenn die Montageplattform in Form ei-
ner Drehscheibe ausgebildet ist. Dies ermdglicht es,
samtliche mit dem Fahrzeug verbundenen Teile im
Bereich der Drehscheibe anzuordnen. Aul3erhalb der
Drehscheibe kann ein Boden des Versuchsstands
vorzugsweise vollstandig geschlossen sein.
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[0051] Gemal einer bevorzugten Ausfliihrungsform
der Erfindung kann vorgesehen sein, dass die min-
destens eine Radantriebseinheit eine einzige Rolle
oder mindestens zwei von einem Endlosband um-
spannte Rollen umfasst. Das die mindestens zwei
Rollen umspannende Endlosband kann insbesonde-
re auch zur Bodensimulation unter den Radern des
Fahrzeugs genutzt werden. Insbesondere handelt es
sich bei dem Endlosband um ein Laufband der zwei-
ten Laufbandbaugruppe.

[0052] Glnstigerweise umfasst die mindestens eine
Radantriebseinheit einen an der mindestens einen
Laufbandbaugruppe angeordneten Antrieb. Insbe-
sondere kann es sich dabei um einen Elektromotor
handeln.

[0053] Vorteilhafterweise ist eine
Bandgeschwindigkeitssynchronisationseinrichtung
zum Synchronisieren einer Geschwindigkeit des Mit-
tenlaufbandes mit einer Geschwindigkeit der Radan-
triebseinheiten vorgesehen. So kann sichergestellt
werden, dass eine unter dem Fahrzeug simulierte
Fahrbahn in allen Bereichen relativ zum Fahrzeug mit
der gleichen Geschwindigkeit bewegt wird.

[0054] Dabei kann es insbesondere vorteilhaft sein,
wenn die Bandgeschwindigkeitssynchronisationsein-
richtung ferner ausgebildet ist zum Synchronisieren
einer Geschwindigkeit des vorderen und/oder des
hinteren Laufbandes und/oder des Zwischenlaufban-
des mit einer Geschwindigkeit des Mittenlaufbandes.
Werden beispielsweise alle Laufbander des Ver-
suchsstands geschwindigkeitssynchronisiert, dann
kann dadurch erreicht werden, dass der gesamte, un-
ter dem Fahrzeug simulierte Fahrbahnflachenbereich
mit der gleichen Geschwindigkeit relativ zum Fahr-
zeug bewegt wird.

[0055] Um die Laufbandbaugruppen schnell und
einfach mit der Messplattform verbinden und wieder
von dieser Idsen zu konnen, ist vorzugsweise ein
Schnellkupplungsmechanismus vorgesehen. Hierfur
kdnnen alle tblichen und bekannten mechanischen
Schnellkupplungsmechanismen vorgesehen wer-
den.

[0056] Gemal einer weiteren bevorzugten Ausfih-
rungsform der Erfindung kann ferner vorgesehen
sein, dass jede Laufbandbaugruppe eine Schnittstel-
leneinrichtung umfasst zum Verbinden der Laufband-
baugruppe mit einer Energieversorgungseinrichtung
und/oder mindestens einer Datenverarbeitungsein-
richtung und/oder mindestens einer Absaugeinrich-
tung. Jede Laufbandbaugruppe kann so einfach und
sicher mit erforderlichen Medien, Energieversor-
gungseinrichtungen oder anderen Einrichtungen des
Versuchsstands verbunden werden.

[0057] Besonders vorteilhaft ist, wenn die Schnitt-
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stelleneinrichtung mindestens ein erstes Anschlusse-
lement zum Verbinden mit einem korrespondieren-
den zweiten Anschlusselement umfasst, wenn das
erste Anschlusselement und das korrespondierende
zweite Anschlusselement ausgebildet sind und ein-
ander entsprechende Kontaktglieder aufweisen zum
Herstellen einer oder mehrerer elektrisch leitender
Verbindungen, einer pneumatischen Verbindung, ei-
ner hydraulischen Verbindung und/oder einer Unter-
druckverbindung. Eine derart ausgebildete Schnitt-
stelleneinrichtung ermdglicht es insbesondere, durch
einfaches Verbinden der ersten und zweiten An-
schlusselemente miteinander gleichzeitig mehrere
Verbindungen unterschiedlichster Art mit der Lauf-
bandbaugruppe herstellen zu kénnen. Dies verein-
facht einen Austausch der Laufbandbaugruppe deut-
lich und spart viel Zeit, da keine aufwandigen Kon-
takt- und Verbindungsstellen erforderlich sind. Jede
Laufbandbaugruppe kann so auf einfache Weise
zentral mit in Form von Schnellkupplungsverbindun-
gen ausgebildeten Kontaktglieder ausgestattet wer-
den, die direkt miteinander verbunden werden kon-
nen, beispielsweise in Form von Steckverbindungen.

[0058] Vorteilhafterweise ist das korrespondierende
zweite Anschlusselement an der Messplattform an-
geordnet und mit einer Strom- und/oder Spannungs-
versorgungseinheit, einer Datenverarbeitungsein-
richtung, einer Druckluftquelle, einer Absaugeinrich-
tung und/oder einer Fluidquelle verbunden. Durch
entsprechende Anordnung des zweiten Anschlusse-
lements kann so insbesondere gleichzeitig mit einer
mechanischen Verbindung der Messplattform zur
ersten Laufbandbaugruppe auch eine Verbindung
des ersten und des zweiten Anschlusselements mit-
einander erreicht werden.

[0059] Besonders schnell und einfach lassen sich
die Laufbandbaugruppen auswechseln, wenn das
erste und das zweite Anschlusselement ausgebildet
sind zum gleichzeitigen Koppeln der jeweils von ih-
nen umfassten, einander entsprechenden Kontakt-
glieder.

[0060] Eine Montage der Laufbandbaugruppen am
Versuchsstand wird besonders einfach, wenn jede
Laufbandbaugruppe einen Montagerahmen umfasst,
welcher samtliche Elemente der Laufbandbaugruppe
tragt. Somit kann die Laufbandbaugruppe als Modul
oder Einheit insgesamt ausgetauscht werden. Auf-
wandige Demontagen und Montagen einzelner Teile
der Laufbandbaugruppen am Versuchsstand sind so-
mit nicht erforderlich. Dies ermdglicht es, beispiels-
weise die oben beschriebenen ersten Laufbandbau-
gruppen durch die oben beschriebenen zweiten Lauf-
bandbaugruppen zu ersetzen, um den Versuchs-
stand von einem optimalen Aufbau fiir Serienfahr-
zeuge zu einem optimalen Aufbau fiir Rennsportfahr-
zeuge schnell und einfach umzuristen.
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[0061] Vorteilhafterweise ist der Versuchsstand in
Form eines Fahrzeugwindkanals ausgebildet. Ein
Fahrzeugwindkanal ermdglicht auf einfache Weise
aerodynamische Messungen an Fahrzeugen.

[0062] Aufeinfache Weise kann eine ebene Boden-
flache des Versuchsstands definiert werden, wenn
Oberseiten des Mittenlaufbands und der Radan-
triebseinheiten eine Bodenebene des Versuchs-
stands definieren.

[0063] Die nachfolgende Beschreibung bevorzugter
Ausfuhrungsformen der Erfindung dient im Zusam-
menhang mit den Zeichnungen der ndheren Erlaute-
rung. Es zeigen:

[0064] Fig. 1: eine Draufsicht auf einen Fahrbahn-
bereich eines Versuchsstands mit einem ersten Lauf-
bandbaugruppenpaar zur Ausbildung eines 5-Band-
systems mit zusatzlichen hinteren Laufbandern hin-
ter den hinteren Radantriebseinheiten;

[0065] Fig. 2: eine Seitenansicht der ersten Lauf-
bandbaugruppe aus Fig. 1 sowie des hinteren Lauf-
bands;

[0066] Fig. 3: eine Draufsicht auf die Anordnung
aus Fig. 2;

[0067] Eig. 4: eine Draufsicht analog Eig. 1 auf den
Versuchsstand mit einer alternativen Ausfiihrungs-
form eines ersten Laufbandbaugruppenpaars;

[0068] Fig. 5: eine Seitenansicht der in Fig. 4 dar-
gestellten Anordnung;

[0069] Fig. 6: eine Draufsicht auf den Versuchs-
stand mit einem montierten zweiten Laufbandbau-
gruppenpaar zur Ausbildung eines 3-Bandsystems;

[0070] Fig.7: eine Seitenansicht der in Fig. 6 dar-
gestellten Anordnung;

[0071] Fig. 8: eine Draufsicht auf den Versuchs-
stand mit einer alternativen Ausfiihrungsform eines
zweiten Laufbandbaugruppenpaars;

[0072] Fig. 9: eine schematische Ansicht der in den
Fig. 6 und Fig. 8 dargestellten Anordnung von vorn;

[0073] Fig. 10: eine Draufsicht auf den Versuchs-
stand analog Fig. 4 mit zusatzlichen Zwischenlauf-
bandern zwischen den hinteren und vorderen Radan-
triebseinheiten der ersten Laufbandbaugruppen; und

[0074] Fig. 11: eine Seitenansicht der Anordnung
aus Fig. 10.

[0075] In den Fig. 1 bis Fig. 11 ist insbesondere ein
mit dem Bezugszeichen 10 versehener Versuchs-
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stand fur aerodynamische Messungen an Fahrzeu-
gen dargestellt. Er ist in Form eines Fahrzeugwindka-
nals ausgebildet.

[0076] In einem Windkanalboden 12 ist eine in ei-
nem hohlzylindrischen Bodenraum 14 um eine verti-
kale, parallel zur Schwerkraftrichtung verlaufende
Drehachse 16 drehbar gelagerte, eine Montageplatt-
form definierende Drehscheibe 18 angeordnet. Auf
der Drehscheibe angeordnet und fest mit dieser ver-
bunden ist eine Messeinrichtung 20 in Form einer Bo-
denwaage mit einem Waagenkorper 22, welcher di-
rekt auf der Drehscheibe 18 angeordnet beziehungs-
weise montiert ist. Der Waagenkorper 22 ist durch
Messwertaufnehmer 24 mit einer eine Messplattform
definierenden Wageplattform 26 verbunden. Eine di-
rekt mit der Drehscheibe 18 verbundene und von der
Messeinrichtung 20 entkoppelte Bodenscheibe 28
verschlieRt die Offnung des Bodenraums 14 auf
Hoéhe des Windkanalbodens 12.

[0077] In einer langgestreckt rechteckigen Ausneh-
mung 30 in der Bodenscheibe 28 ist ein Mittenlauf-
band 32 in Form eines um zwei endstandige Rollen
34 gespanntes Endlosband eingesetzt. Eine Ober-
seite 36 des Mittenlaufbands 32 liegt in einer vom
Windkanalboden 12 definierten Ebene und flllt die
Ausnehmung 30 im Wesentlichen vollstandig aus.
Die Rollen 34 sind mittels an der Drehscheibe 18 an-
geordneter Halterungen 38 gelagert und mit einem
nicht dargestellten Antrieb antreibbar zum Bewegen
des Mittenlaufbands 32 derart, dass die Oberseite 36
mit derselben Geschwindigkeit bewegt wird, wie eine
von einer nicht dargestellten Winderzeugungsein-
richtung erzeugte Luftstrémung 40.

[0078] Rechts und links des Mittenlaufbands 32 sind
jeweils vordere Radantriebseinheiten 42 und hintere
Radantriebseinheiten 44 angeordnet. Diese definie-
ren gleichzeitig Aufstandsflachen fir das Serienfahr-
zeug 100. Bei den Radantriebseinheiten kann es sich
um analog dem Mittenlaufband 32 angetriebene An-
triebsbander 46 handeln, welche Uiber zwei Rollen 48
gespannt sind, welche jeweils um parallel zueinander
verlaufende und parallel zum Windkanalboden 12
verlaufende Drehachsen rotierbar gelagert sind, und
zwar mittels an einem Montagerahmen 52 angeord-
neten Rollenhaltern 50. Nicht dargestellt ist ein vor-
zugsweise elektrischer Antrieb mindestens einer der
beiden Rollen 48 jedes Antriebsbandes 46. Des Wei-
teren sind am Montagerahmen 52 zwei, einen Teil ei-
ner Fahrzeugbefestigungseinrichtung 54 bildende
Schwellerhalter 56 angeordnet. Der Montagerahmen
52 mit den daran angeordneten Schwellerhaltern 56
sowie den Antriebsbandern 46 bildet eine erste Lauf-
bandbaugruppe 58, auch erstes Modul genannt. Die
beiden ersten Laufbandbaugruppen 58 bilden ein
erstes Laufbandbaugruppenpaar 59. Jedes Modul ist
mit der Wageplattform 26 mittels mechanischer
Schnellverschlisse 60 I6sbar verbindbar. Mittels ei-
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ner Abdeckung 62, welche mehrere Abdeckelemente
umfassen kann, ist ein Bereich um die Antriebsban-
der 46 sowie die Schwellerhalter 56 abgedeckt. Opti-
onal kénnen auch Absaugkasten 64 vorgesehen
sein, welche auf Hohe der Bodenscheibe 28 vorgese-
hene Absaugéffnungen 65 aufweisen. Die Absaug-
kasten 64 sind vorzugsweise mit einer Absaugein-
richtung verbunden, die in den Figuren nicht darge-
stellt ist.

[0079] Am Montagerahmen 52 ist ferner eine
Schnittstelleneinrichtung 66 in Form einer sogenann-
ten "Media-Box” angeordnet, welche ein erstes, am
Montagerahmen 52 angeordnetes erstes Anschluss-
element 68 sowie ein zweites Anschlusselement 70
an der Wageplattform 26 umfasst. Beide Anschluss-
elemente 68 und 70 weisen, wie beispielhaft in Fig. 2
dargestellt, mehrere Kontaktglieder 72 auf, welche
insbesondere in Form elektrisch leitender Kontakte
74 und 76 zur Herstellung elektrisch leitender Verbin-
dungen, insbesondere mit einer Strom- und/oder
Spannungsversorgungseinheit und/oder einer Da-
tenverarbeitungseinrichtung ausgebildet sind, ein
pneumatisches Kupplungselement 78, ein hydrauli-
sches Kupplungselement 80 und ein Unterdruck-
kupplungselement 82. Das Unterdruckkupplungsele-
ment 82 dient insbesondere dazu, die Absaugkasten
64 mit einem Unterdruck zu beaufschlagen, um Luft-
verwirbelungen im Bereich der Antriebsbander 46 zu
reduzieren.

[0080] Hinter den hinteren Radantriebseinheiten 44
sind parallel zum Mittenlaufband 32 und an dieses
angrenzend seitlich jeweils hintere Laufbander 84
vorgesehen. Hierbei handelt es sich um eine optiona-
le Ausstattung des Versuchsstands 10. Die hinteren
Laufbander 84 sind Uber eine entsprechende Halte-
rung 46 direkt mit der Drehscheibe 18 verbunden und
von der Messeinrichtung 20 entkoppelt. Die hinteren
Laufbander 84 umfassen jeweils drei Rollen 90, um
welche ein Endlosband 92 gespannt ist. Eine Ober-
seite 94 des Endlosbands 92 simuliert einen hinteren
Fahrbahnbereich 96 hinter den Hinterrddern eines
Serienfahrzeugs 100. Das Serienfahrzeug 100 ist
mittels der Schwellerhalter 56 an Schwellern 102 ei-
nes Unterbodens 104 festgelegt. Ein Gewicht des
Fahrzeugs 100 wirkt somit auf die Radantriebseinhei-
ten 42 und 44 sowie die Fahrzeugbefestigungsein-
richtung 54 direkt auf die Wageplattform 26. Mit der
Messeinrichtung 20 kann ohne Luftstromung 40 di-
rekt die Gewichtskraft G. des Serienfahrzeugs ge-
messen werden. Infolge einer Umstromung des Seri-
enfahrzeugs 100 von der Luftstrdmung 40 andert sich
die in Z-Richtung wirkende Kraft auf das Serienfahr-
zeug, und zwar aufgrund wirkender Auftriebs- oder
Abtriebskrafte. Die gesamte in Z-Richtung auf das
Serienfahrzeug wirkende Kraft kann mit der Messein-
richtung 20 gemessen werden. Auftriebs- oder Ab-
triebskrafte kénnen beispielsweise mit einer Daten-
verarbeitungseinrichtung durch Berechnen einer Dif-
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ferenz der mit der Messreinrichtung gemessenen
Kraft in Z-Richtung bei umstromtem Serienfahrzeug
100 und der Gewichtskraft G. des Serienfahrzeugs
bestimmt werden.

[0081] Alternativ zur Befestigung des Serienfahr-
zeugs 100 mittels der Schwellerhalter 56 kdnnen
auch Seil- oder Stangenhalterungen 106 vorgesehen
sein, welche ebenfalls direkt mit der Wageplattform
26 verbunden sind. Um die Seil- oder Stangenhalte-
rungen 106 in gewlinschter Weise an Fahrzeuge an-
passen zu kénnen, sind sie an einer oder mehreren
an der Wageplattform 26 montierten Befestigungs-
schienen verschiebbar gelagert und in gewlinschten
Positionen fixierbar. Ein solches, die Seil- oder Stan-
genhalterungen 106 umfassendes Schienensystem
154 ist optional derart ausgebildet, dass sich die Seil-
oder Stangenhalterungen 106 automatisch an ein
Fahrzeugniveau anpassen. Dies kann Uber eine akti-
ve, in das Schienensystem 154 oder die Wageplatt-
form 26 integrierte Niveauregulierung erfolgen. In
Richtung auf das Serienfahrzeug 100 weisende En-
den der Seil- oder Stangenhalterungen 106 ragen
durch einen parallel zum Mittenlaufband 32 ausgebil-
deten, seitlich der ersten Laufbandbaugruppe 58 an-
geordneten Schlitz 108 in der Bodenscheibe 28. Mit
Seilen 110 oder Stangen kann das Serienfahrzeug
100 alternativ oder zusatzlich zur Befestigung mittels
der Schwellenhalter 56 an den Seil- oder Stangenhal-
terungen 106 verspannt werden.

[0082] Eine Variante des ersten Moduls bezie-
hungsweise der ersten Laufbandbaugruppe 58 ist in
den Fig. 10 und Fig. 11 dargestellt. Zwischen den
vorderen und hinteren Radantriebseinheiten 42 und
44 ist ein Zwischenlaufband 112 vorgesehen. Am
Montagerahmen 52 werden vorzugsweise die
Schwellerhalter 56 entfernt. Eine Breite des Zwi-
schenlaufbands 112 entspricht in etwa einer Breite
der hinteren Laufbander 84. Eine Fixierung eines
Fahrzeugs in Form eines Sportwagens 114 erfolgt
mittels Seilen oder Stangen 110 in Verbindung mit
den Seil- oder Stangenhalterungen 106, welche an
der Wageplattform 126 angeordnet sind.

[0083] Die Zwischenlaufbander 112 sind an der
Drehscheibe 18 angeordnet und wirken nicht auf die
Messeinrichtung 20, sind also von dieser entkoppelt.

[0084] Mittels einer Bandlangenverstelleinrichtung
116 kann das vorzugsweise um drei Rollen 118 ge-
spannte Endlosband 120 in einer freien Lange an ei-
ner Oberseite 122, welche in der vom Windkanalbo-
den 12, verstellt werden, und zwar durch Andern der
Relativpositionen der drei Rollen 118 in Abhangigkeit
einer Position der Radantriebseinheiten 22. Deren
Position kann mit Justiereinrichtungen 124 parallel zu
einer vom Mittenlaufband 32 definierten Langsachse
126 als auch quer zu derselben verstellt werden, um
die Radantriebseinheiten 42 und 44 an einen Rad-
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stand sowie eine Spurweite des zu vermessenden
Serienfahrzeugs 100 beziehungsweise Sportwagens
114 anzupassen.

[0085] Das Zwischenlaufband 112 kann modulartig,
beispielsweise auf einem nicht dargestellten Rah-
men, als Einheit mit der Drehscheibe 18 l6sbar ver-
bunden werden. Ist das Zwischenlaufband 112 ent-
fernt, werden vorzugsweise Absaugkasten 64 oder
alternativ Abdeckungen 62 eingesetzt, um Offnungen
128 zum Aufnehmen der Zwischenlaufbander 112 zu
verschlielen.

[0086] Die in den Fig. 10 und Fig. 11 dargestellte
Variante beziehungsweise Erganzung der ersten
Laufbandbaugruppe 58 durch die Zwischenlaufban-
der 112 erlaubt eine im Vergleich zu Serienfahrzeu-
gen 100 verbesserte Simulation fir Sportwagen 114,
welche deutlich andere Strémungsverhaltnisse vor-
geben als Serienfahrzeuge 100. Insgesamt lasst sich
so ein sogenanntes 7-Bandsystem als Modifikation
des oben beschriebenen 5-Bandsystems ausbilden.
Werden am 5-Bandsystem zusatzlich Laufbander
hinter den Hinterradern vorgesehen, Iasst sich ein so-
genanntes 9-Bandsystem ausbilden.

[0087] Um mit dem Versuchsstand 10 ohne grof3en
Aufwand auch aerodynamische Messungen an
Rennsportfahrzeugen 130 vornehmen zu kénnen,
und zwar mit Simulationsergebnissen, die sogar
noch gegenuber 1-Bandsystemen verbessert sind,
und zwar in der bereits oben beschriebenen Weise,
dienen zwei zweite Laufbandbaugruppen 132, wel-
che ein zweites Laufbandbaugruppenpaar 134 bil-
den. Auf einem mittels Schnellkupplungen 60 mit der
Wageplattform 26 verbindbaren Montagerahmen 136
sind zwei Rollen 138 um zueinander parallel Dreh-
achsen rotierbar gelagert, um welche Rollen 138 ein
in sich geschlossenes Laufband 140 gespannt ist.
Mindestens eine der Rollen 138 ist mit einem nicht
dargestellten Antrieb antreibbar, um das Laufband
140 in Rotation zu versetzen. Es bildet so gleichzeitig
eine gemeinsame Radantriebseinheit fur ein Vorder-
rad 146 und ein Hinterrad 146. Mittels einer
Bandgeschwindigkeitssynchronisationseinrichtung
142 kénnen die Bandgeschwindigkeiten des Mitten-
laufbands 32 sowie der beiden Laufbander 140 syn-
chronisiert werden, so dass sich insgesamt ein simu-
lierter Fahrbahnbereich ergibt, welcher allseitig weit
Uber duflere Konturen des Rennsportfahrzeugs 130
hinausragt.

[0088] Mit der Wageplattform 126 verbunden sind
ferner auch Aufstandsflachen 144 fur die Rader 146
des Rennsportfahrzeugs 130. Vorzugsweise sind die
Aufstandsflachen 144 am Montagerahmen montiert,
sie kdnnen alternativ auch direkt mit der Wageplatt-
form 26 verbunden sein. In jede Aufstandsflache 144
ist eine Messeinrichtung 150 integriert. Mit den insge-
samt vier Messeinrichtungen 150 kdnnen direkt infol-
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ge der Luftstromung 40 auf das Rennsportfahrzeug
130 wirkende Auf- oder Abtriebskraften F, gemessen
werden, welche parallel oder entgegengesetzt der
Schwerkraftrichtung gerichtet sind und Gblicherweise
als Z-Krafte bezeichnet werden. Positionen der Auf-
standsflachen 144 unter den Laufbandern 140 relativ
zueinander und/oder relativ zum Montagerahmen
sind mittels einer Justiereinrichtung 152 veranderbar,
so dass die Messeinrichtungen 150 stets direkt unter-
halb der Rader 146 angeordnet sind.

[0089] Das Rennsportfahrzeug wird mittels Seilen
oder Stangen 110 an den Seil- oder Stangenhalterun-
gen 106 verspannt. Die seitlich der Laufbander 140
durch Schlitze 108 der Bodenscheibe 28 geflihrten
Seil- oder Stangenhalterungen 106 sind direkt mit der
Wageplattform 26 verbunden. Aufgrund dieser Ver-
bindung des Rennsportfahrzeugs mit der Wageplatt-
form kénnen mit der Messeinrichtung 20 somit auch
infolge der Luftstromung 40 auf das Rennsportfahr-
zeug 130 parallel zur Bodenscheibe 28 wirkende Ho-
rizontalkrafte F, in X- und Y-Richtung direkt gemes-
sen. Die Laufbander 140 mit den Rollen 138 sind vor-
zugsweise ebenfalls an die Wageplattform 26 Uber
den Montagerahmen 36 montiert. Uber das die Seil-
oder Stangenhalterungen 106 umfassende Schie-
nensystem 154 kann insbesondere auch eine auto-
matische Anpassung derselben an ein Fahrzeugni-
veau Uber die optional in das Schienensystem 154
oder die Wageplattform 26 integrierte Niveauregulie-
rung erfolgen.

[0090] Langen und Breiten des Mittenlaufbands 32
sowie der Laufbander 140 kdnnen variieren und an
die jeweils zu vermessenden Rennsportfahrzeuge
130 angepasst sein. Beispiele unterschiedlicher
Bandbreiten und Langen sind in den Fig. 6 und Fig. 8
dargestellt.

[0091] Die ersten Laufbandbaugruppen 58 und die
zweiten Laufbandbaugruppen 132 kénnen wahlwei-
se ausgetauscht werden, um mit dem Versuchsstand
10 wahlweise aerodynamische Messungen an Seri-
enfahrzeugen 100 beziehungsweise Rennsportfahr-
zeugen 130 vorzunehmen. Statt die ersten und zwei-
ten Laufbandbaugruppen 58 und 132 auszutau-
schen, kann die erste Laufbandbaugruppe 58 wahl-
weise auch mit dem Zwischenlaufband 112 ausge-
stattet werden, wie oben beschrieben. Simulationser-
gebnisse fiur Rennsportfahrzeuge 130 sind dann je-
doch qualitativ nicht so aussagekraftig wie die unter
Verwendung der zweiten Laufbandbaugruppen 132
erhaltenen Ergebnisse. Allerdings eignet sich die
Kombination der ersten Laufbandbaugruppen 58 mit
den Zwischenlaufbandern 112 hervorragend, um
Sportwagen 114 aerodynamisch zu vermessen.

[0092] Sowohl das erste Laufbandbaugruppenpaar
59 als auch das zweite Laufbandbaugruppenpaar
134 sind spiegelsymmetrisch zu einer Symmetriee-
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bene 148 ausgebildet, welche die Langsachse 126
des Mittenlaufbands 32 enthalt. Dies vereinfacht den
Aufbau des Versuchsstands 10, da prinzipiell auch
identische erste Laufbandbaugruppen 58 und identi-
sche zweite Laufbandbaugruppen 132 verwendet
werden kénnen.

[0093] Der oben beschriebene, modular aufgebaute
Versuchsstand 10 gestattet es, optimale aerodynami-
sche Messergebnisse sowohl fir Serienfahrzeuge
100 als auch Rennsportfahrzeuge 130 zu erhalten,
wobei nur ein Teil des Versuchsstands 10, namlich
die ersten und zweiten Laufbandbaugruppen 58 und
132 ausgetauscht werden muissen. Ein kompletter
Ausbau der Drehscheibe 18, wie dies bei herkémmli-
chen Versuchsstanden der Fall wéare, insbesondere
den eingangs beschriebenen, mit 1-Band- bezie-
hungsweise 5-Bandsystem ausgestatteten Fahr-
zeugwindkanalen, ist nicht erforderlich. Auf diese
Weise kénnen zeit- und kosteneffizient aerodynami-
sche Messungen an Fahrzeugen unterschiedlichster
Bauart in beliebiger Reihenfolge durchgefiihrt wer-
den.
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Patentanspriiche

1. Versuchsstand (10) flr aerodynamische Mes-
sungen an Fahrzeugen (100, 114, 130), welcher ein
sich mindestens zwischen den Vorder- und Hinterra-
dern (97, 98, 146) eines Fahrzeugs (100, 114, 130)
erstreckendes Mittenlaufband (32) zum Simulieren
eines sich unter dem Fahrzeug (100, 114, 130) zwi-
schen dessen Radern (97, 98, 146) bewegenden
mittleren Fahrbahnbereichs, mindestens eine Auf-
standsflache (144) zum Aufnehmen des Fahrzeug-
gewichts G, mindestens zwei Radantriebseinheiten
(42, 44; 140) zum Antreiben jeweils mindestens eines
Rades (97, 98, 146) beidseits des Mittenlaufbandes
(32) und eine Messeinrichtung (20) mit mindestens
einer Messplattform (26) zum Ermitteln von auf das
Fahrzeug (100, 114, 130) unter Luftanstrémung (40)
wirkenden Kraften umfasst, gekennzeichnet durch
mindestens ein Laufbandbaugruppenpaar (59, 134)
umfassend zwei auf beiden Seiten des Mittenlauf-
bands (32) an der Messplattform (26) angeordnete
oder lésbar verbindbar anordenbare Laufbandbau-
gruppen (58, 132), welche Laufbandbaugruppen (58,
132) die mindestens zwei Radantriebseinheiten (42,
44; 140) umfassen.

2. Versuchsstand nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass sich das Mittenlaufband (32) min-
destens bis zu einem vorderen Ende des Fahrzeugs
(100, 114, 130) erstreckt.

3. Versuchsstand nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass sich das Mittenlaufband
(32) mindestens bis zu einem hinteren Ende des
Fahrzeugs (100, 114, 130) erstreckt.

4. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriche, gekennzeichnet durch eine Fahr-
zeugbefestigungseinrichtung (54) zum Festlegen des
Fahrzeugs (100, 114, 130) am Versuchsstand (10).

5. Versuchsstand nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Fahrzeugbefestigungsein-
richtung (54) mindestens eine Bodenhalterung (56)
zum Verbinden eines Fahrzeugbodens (104) des
Fahrzeugs (100) mit dem Versuchsstand (10).

6. Versuchsstand nach Anspruch 4 oder 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die Fahrzeugbefesti-
gungseinrichtung (54) mindestens eine Seil-
und/oder Stangenhalterung (106) zum Befestigen
des Fahrzeugs (100, 114, 130) mit einem oder meh-
reren Seilen (110) und/oder einer oder mehreren
Stangen umfasst.

7. Versuchsstand nach einem der Anspriuche 4
bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass mindestens ein
Teil der Fahrzeugbefestigungseinrichtung (54) direkt
oder indirekt an der Messplattform (26) unbeweglich
gehalten ist.
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8. Versuchsstand nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die mindestens eine Bodenhalte-
rung (56) und/oder die mindestens eine Seil-
und/oder Stangenhalterung (106) direkt oder indirekt
an der Messplattform (26) unbeweglich gehalten
sind.

9. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriuche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Laufbandbaugruppen (58, 132) des mindestens eine
Laufbandbaugruppenpaars (59, 134) identisch oder
im Wesentlichen identisch ausgebildet sind.

10. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriuche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Laufbandbaugruppen (58, 132) des mindestens ei-
nen Laufbandbaugruppenpaars (59, 134) symmet-
risch oder im Wesentlichen symmetrisch bezogen auf
eine vom Mittenlaufband (32) definierte und eine
Langsachse (126) desselben enthaltende Symmet-
rieebene (148) ausgebildet sind.

11. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass jede
Laufbandbaugruppe (58; 132) mindestens eine Rad-
antriebseinheit (42, 44; 140) zum Antreiben mindes-
tens eines Vorder- und/oder eines Hinterrads (97, 98,
146) des Fahrzeugs (100, 114, 130) umfasst.

12. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass jede
Laufbandbaugruppe (58; 132) mindestens ein Lauf-
band (46) zum Simulieren eines seitlichen Fahrbahn-
bereichs seitlich des Mittenlaufbands (32) umfasst.

13. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die
mindestens eine Radantriebseinheit (42, 44; 140) in
Form eines Laufbands (46, 140) zum Simulieren ei-
nes seitlichen Fahrbahnbereichs seitlich des Mitten-
laufbands (32) ausgebildet ist.

14. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriuche, dadurch gekennzeichnet, dass die
mindestens eine Radantriebseinheit (42, 44) eine
Radaufstandsflache definiert.

15. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriiche, gekennzeichnet durch eine Justier-
einrichtung (124) zum Verstellen einer Position der
mindestens zwei Radantriebseinheiten (42, 44, 140)
des mindestens einen Laufbandbaugruppenpaars
(59, 134) relativ zueinander.

16. Versuchsstand nach Anspruch 15, dadurch
gekennzeichnet, dass die Justiereinrichtung (124)
ausgebildet ist zum Anpassen einer Breite der Rad-
antriebseinheiten (42, 44, 140) an eine Breite der Ra-
der (97, 98, 146) des Fahrzeugs (100, 114, 130).
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17. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriche, gekennzeichnet durch mindestens
ein erstes und ein zweites Laufbandbaugruppenpaar
(59, 134), welche erste und zweite Laufbandbau-
gruppen (58, 132) umfassen, wobei sich die ersten
und zweiten Laufbandbaugruppen (58, 132) in ihrem
Aufbau unterscheiden.

18. Versuchsstand nach Anspruch 17, dadurch
gekennzeichnet, dass die erste Laufbandbaugruppe
(58) eine vordere und eine hintere Radantriebsein-
heit (42, 44) zum Antreiben eines ein Vorderrads (97)
und ein Hinterrads (98) eines Fahrzeugs (100) um-
fasst.

19. Versuchsstand nach Anspruch 18, dadurch
gekennzeichnet, dass die Justiereinrichtung (124)
ausgebildet ist zum Verstellen einer Position der vor-
deren und/oder hinteren Radantriebseinheiten (42,
44) der ersten Laufbandbaugruppe (58) relativ zuein-
ander parallel zu einer vom Mittenlaufband (32) defi-
nierten Langsrichtung (126).

20. Versuchsstand nach einem der Anspriiche 18
oder 19, dadurch gekennzeichnet, dass die Justier-
einrichtung (124) ausgebildet ist zum Verstellen einer
Position der vorderen und/oder hinteren Radan-
triebseinheiten (42, 44) der ersten Laufbandbaugrup-
pen (58) des ersten Laufbandbaugruppenpaars (59)
relativ zueinander quer zu einer vom Mittenlaufband
(32) definierten Langsrichtung (126).

21. Versuchsstand nach einem der Anspriiche 18
bis 20, gekennzeichnet durch mindestens ein Ab-
deckelement (62) zum mindestens teilweisen Bede-
cken eines Bodenbereiches zwischen der vorderen
und der hinteren Radantriebseinheit (42, 44).

22. Versuchsstand nach einem der Anspriiche 18
bis 21, gekennzeichnet durch mindestens einen Ab-
saugkasten (64) mit Absaug6ffnungen, welche in ei-
ner von einem Bodenbereich zwischen der vorderen
und der hinteren Radantriebseinheit (42, 44) definier-
ten Bodenebene ausgebildet sind.

23. Versuchsstand nach einem der Anspriiche 18
bis 22, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen der
vorderen und der hinteren Radantriebseinheit (42,
44) und seitlich des Mittenlaufbandes (32) ein Zwi-
schenlaufband (112) zum Simulieren eines sich seit-
lich des Mittenlaufbandes (32) und zwischen der vor-
deren und der hinteren Radantriebseinheit (42, 44)
erstreckenden Zwischenfahrbahnbereichs angeord-
net ist.

24. Versuchsstand nach Anspruch 23, gekenn-
zeichnet durch eine Bandlangenverstelleinrichtung
(116) zum Anpassen einer Lange des Zwischenlauf-
bandes (112) an einen Abstand zwischen der vorde-
ren und der hinteren Radantriebseinheit (42, 44).
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25. Versuchsstand nach einem der Anspriiche 18
bis 24, dadurch gekennzeichnet, dass hinter der hin-
teren Radantriebseinheit (44) der ersten Laufband-
baugruppe (58) ein hinteres Laufband (84) zum Si-
mulieren eines sich hinter dem Hinterrad (98) und
seitlich des Mittenlaufbandes (32) erstreckenden hin-
teren Fahrbahnbereichs angeordnet ist.

26. Versuchsstand nach Anspruch 25, dadurch
gekennzeichnet, dass das hintere Laufband (84) von
der Messplattform (26) abgekoppelt ist.

27. Versuchsstand nach Anspruch 25 oder 26,
gekennzeichnet durch eine hintere Laufbandpositio-
niereinrichtung zum Anpassen einer Position
und/oder einer Lange des hinteren Laufbandes (84)
an eine Position der hinteren Radantriebseinheit
(44).

28. Versuchsstand nach einem der Anspriiche 18
bis 27, dadurch gekennzeichnet, dass vor der vorde-
ren Radantriebseinheit (42) der ersten Laufbandbau-
gruppe (58) ein vorderes Laufband zum Simulieren
eines sich vor dem Vorderrad (97) und seitlich des
Mittenlaufbandes (32) erstreckenden vorderen Fahr-
bahnbereichs angeordnet ist.

29. Versuchsstand nach Anspruch 28, dadurch
gekennzeichnet, dass das vordere Laufband von der
Messplattform (26) abgekoppelt ist.

30. Versuchsstand nach Anspruch 28 oder 29,
gekennzeichnet durch eine vordere Laufbandpositio-
niereinrichtung zum Anpassen einer Position
und/oder einer Lange des vorderen Laufbandes an
eine Position der vorderen Radantriebseinheit (42).

31. Versuchsstand nach einem der Anspriiche 18
bis 30, dadurch gekennzeichnet, dass mindestens
ein Teil der Fahrzeugbefestigungseinrichtung (54) an
der ersten Laufbandbaugruppe (58) angeordnet ist.

32. Versuchsstand nach einem der Anspriiche 18
bis 31, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrzeug-
befestigungseinrichtung (54) mindestens teilweise
zwischen der vorderen und der hinteren Radantriebs-
einheit (42, 44) angeordnet ist.

33. Versuchsstand nach Anspruch 17, dadurch
gekennzeichnet, dass die zweite Laufbandbaugrup-
pe (132) eine gemeinsame Radantriebseinheit (140)
zum gleichzeitigen Antreiben eines Vorderrads (146)
und eines Hinterrads (146) eines Fahrzeugs (130)
umfasst.

34. Versuchsstand nach Anspruch 33, dadurch
gekennzeichnet, dass fir das Vorderrad (146) und
das Hinterrad (146) jeweils eine Aufstandsflache
(144) unterhalb der gemeinsamen Radantriebsein-
heit (140) angeordnet ist.
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35. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Messeinrichtung (20) in Form einer Waage (20) und
die Messplattform (26) in Form einer Wageplattform
(26) ausgebildet sind.

36. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Messeinrichtung (20) ausgebildet ist zum Messen
von parallel und/oder entgegengesetzt zur Schwer-
kraftrichtung wirkenden Kréften G;.

37. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspruche, gekennzeichnet durch eine die Mes-
seinrichtung (20) tragende Montageplattform (18), an
welcher Montageplattform (18) das Mittenlaufband
(32) angeordnet ist.

38. Versuchsstand nach Anspruch 37, dadurch
gekennzeichnet, dass das Zwischenlaufband (112)
an der Montageplattform (18) angeordnet ist.

39. Versuchsstand nach Anspruch 37 oder 38,
dadurch gekennzeichnet, dass das vordere Laufband
und/oder das hintere Laufband (84) an der Montage-
plattform (18) angeordnet sind.

40. Versuchsstand nach einem der Anspruche 37
bis 39, dadurch gekennzeichnet, dass die Montage-
plattform (18) relativ zu einer ortsfesten Umgebung
des Versuchsstands unbeweglich angeordnet ist.

41. Versuchsstand nach einem der Anspruche 37
bis 39, dadurch gekennzeichnet, dass die Montage-
plattform (18) relativ zu einer ortsfesten Umgebung
des Versuchsstands drehbar gelagert ist.

42. Versuchsstand nach Anspruch 41, dadurch
gekennzeichnet, dass die Montageplattform (18) um
eine parallel zur Schwerkraftrichtung verlaufende
Drehachse (16) drehbar gelagert ist.

43. Versuchsstand nach einem der Anspriiche 37
bis 43, dadurch gekennzeichnet, dass die Montage-
plattform (18) in Form einer Drehscheibe (18) ausge-
bildet ist.

44. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die
mindestens eine Radantriebseinheit (42, 44) eine
einzige Rolle oder mindestens zwei, von einem End-
losband (46) umspannte Rollen (48) umfasst.

45. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die
mindestens eine Radantriebseinheit (42, 44, 140) ei-
nen an der mindestens einen Laufbandbaugruppe
(58, 132) angeordneten Antrieb umfasst.

46. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
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den Anspriche, gekennzeichnet durch eine
Bandgeschwindigkeitssynchronisationseinrichtung
(142) zum Synchronisieren einer Geschwindigkeit
des Mittenlaufbandes (32) mit einer Geschwindigkeit
der Radantriebseinheiten (42, 44, 140).

47. Versuchsstand nach Anspruch 46, dadurch
gekennzeichnet, dass die Bandgeschwindigkeitssyn-
chronisationseinrichtung (142) ferner ausgebildet ist
zum Synchronisieren einer Geschwindigkeit des vor-
deren und/oder des hinteren Laufbandes (84)
und/oder des Zwischenlaufbandes (112) mit einer
Geschwindigkeit des Mittenlaufbandes (32).

48. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriche, gekennzeichnet durch einen
Schnellkupplungsmechanismus (60) zum Verbinden
und Losen der Laufbandbaugruppen (58, 132) von
der Messplattform (26).

49. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass jede
Laufbandbaugruppe (58, 132) eine Schnittstellenein-
richtung (66) umfasst zum Verbinden der Laufband-
baugruppe (58, 132) mit einer Energieversorgungs-
einrichtung und/oder mindestens einer Datenverar-
beitungseinrichtung und/oder mindestens einer Ab-
saugeinrichtung.

50. Versuchsstand nach Anspruch 49, dadurch
gekennzeichnet, dass die Schnittstelleneinrichtung
(66) mindestens ein erstes Anschlusselement (68)
zum Verbinden mit einem korrespondierenden zwei-
ten Anschlusselement (70) umfasst, dass das erste
Anschlusselement (68) und das korrespondierende
zweite Anschlusselement (70) ausgebildet sind und
einander entsprechende Kontaktglieder (72) aufwei-
sen zum Herstellen einer oder mehrerer elektrisch
leitender Verbindungen, einer pneumatischen Ver-
bindung, einer hydraulischen Verbindung und/oder
einer Unterdruckverbindung.

51. Versuchsstand nach Anspruch 50, dadurch
gekennzeichnet, dass das korrespondierende zweite
Anschlusselement (70) an der Messplattform (26) an-
geordnet und mit einer Strom- und/oder Spannungs-
versorgungseinheit, einer Datenverarbeitungsein-
richtung, einer Druckluftquelle, einer Absaugeinrich-
tung und/oder einer Fluidquelle verbunden ist.

52. Versuchsstand nach Anspruch 50 oder 51,
dadurch gekennzeichnet, dass das erste und das
zweite Anschlusselement (68, 70) ausgebildet sind
zum gleichzeitigen Koppeln der jeweils von ihnen
umfassten, einander entsprechenden Kontaktglieder
(72).

53. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass jede
Laufbandbaugruppe (58; 132) einen Montagerahmen
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(52; 136) umfasst, welcher samtliche Elemente der
Laufbandbaugruppe (58; 132) tragt.

54. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass er in
Form eines Fahrzeugwindkanals (10) ausgebildet ist.

55. Versuchsstand nach einem der voranstehen-
den Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
Oberseiten (36) des Mittenlaufbandes (32) und der
Radantriebseinheiten eine Bodenebene des Ver-
suchsstands (10) definieren.

Es folgen 10 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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