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(54) Title: DEVICE FOR REDUCING THE INFLATION PRESSURE IN A VEHICLE PNEUMATIC TYRE
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Bezeichnung :

FULLDRUCKES

EINRICHTUNG ZUM REDUZIEREN DES IN EINEM FAHRZEUGLUFTREIFEN BEFINDLICHEN

(57) Abstract: A device (1) for reducing the inflation pressure in a vehicle

I~

21—

line (22).

22—

pneumatic tyre comprises a valve block (4) having - an air discharge duct
(10) which engages through the latter and at whose inlet (11) the tyre
internal pressure is present and whose outlet (18) opens into the
surroundings, into which air discharge duct (10) a non-return valve (12)
which closes in the direction of the outlet (18) and comprises a valve body
(13) is connected, - a control piston (19) which can be actuated
pneumatically on one side in a cylinder drilled hole (20) located in the valve
block (4), said control piston having a piston face which is larger than the
cross-sectional area of the valve body (13) of the non-return valve (12),
having a piston rod (21) which is embodied as an actuating rod, wherein the
control piston (19) is arranged with its piston rod (21) with respect to the
valve body (13) of the non-return valve (12) in such a way that, when
activated pneumatically, the control piston (19) acts with its piston rod (21)
on the valve body (13) of the non-return valve (12), - a pneumatic control
line (22) to which the tyre internal pressure is applied and which opens on
the activation side of the control piston (19) into the cylinder drilled hole
(20) and - a control valve (7) for opening and closing the pneumatic control

(57) Zusammenfassung:
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Eine Finrichtung (1) zum Reduzieren des in einem Fahrzeugluftreifen befindlichen Fiilldruckes, umfasst einen Ventilblock (4) mit
- einem diesen durchgreifenden Luftablasskanal (10), an dessen Eingang (11) der Reifeninnendruck ansteht und dessen Ausgang
(18) in die Umgebung miindet, in welchen Luftablasskanal (10) ein in Richtung zum Ausgang (18) schlieendes, einen
Ventilkdrper (13) umtassendes Riickschlagventil (12) eingeschaltet ist, - einem in einer in dem Ventilblock (4) betindlichen
Zylinderbohrung (20), pneumatisch einseitig ansteuerbaren Steuerkolben 19 mit einer Kolbenfldche, die gréfler ist als die
Querschnittsfliche des Ventilskérpers (13) des Riickschlagventils (12), mit einer als Stellstange ausgetiihrten Kolbenstange (21),
wobei der Steuerkolben 19 mit seiner Kolbenstange (21) zu dem Ventilkérper (13) des Riickschlagventils (12) dergestalt
angeordnet ist, dass der Steuerkolben (19), wenn pneumatisch betétigt, mit seiner Kolbenstange (21) auf den Ventilkérper (13)
des Riickschlagventils (12) wirkt, - einer durch den Reifeninnendruck beaufschlagten pneumatischen Steuerleitung (22), die auf
der Betitigungsseite des Steuerkolbens (19) in die Zylinderbohrung (20) miindet, und - einem Steuerventil (7) zum Offnen und
Schlieflen der pneumatischen Steuerleitung (22).
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Einrichtung zum Reduzieren des in einem Fahrzeugluftreifen
befindlichen Fulldruckes

Die Erfindung betrifft eine Einrichtung zum Reduzieren des in einem Fahr-
zeugluftreifen befindlichen Fullldruckes.

Derartige Einrichtungen werden typischerweise im Zusammenhang mit
Reifendruckregelanlagen eingesetzt. Reifendruckregelanlagen verfligen
typischerweise Uber eine fahrzeugseitige Druckluftquelle sowie eine ent-
sprechende Sensorik und Aktorik, um wahrend der Fahrt den aktuellen
Reifendruck an unterschiedliche Gegebenheiten anpassen und damit ver-
andern zu kénnen. Um Druckluft von der Fahrzeugseite zu der Reifenseite
ubertragen zu konnen, werden Drehdurchfihrungen bendtigt. Je nach
dem, ob die Reifendruckregelanlage ein- oder mehrkanalig ausgelegt ist,
muss ebenfalls die Drehdurchfihrung ein- oder mehrkanalig konzipiert
sein. In vielen Fallen erfolgt eine Reduzierung des Reifeninnendruckes in
umgekehrter Weise unter Verwendung der fahrzeugseitigen Sensorik und
unter Verwendung der Drehdurchfuhrung. Die Strecke, die bei einer ge-
wulnschten Druckerniedrigung die Luft vom Reifen Gber die Drehdurchfuh-
rung zurucklegen muss, ist relativ lang. Zudem sind die Querschnitte der
hierflr verwendeten Leitungen in aller Regel nicht UbermaRig grol3. Dieses
hat zur Folge, dass eine Reifendruckerniedrigung eine gewisse Zeit beno-
tigt, bis sich der gewlnschte reduzierte Reifeninnendruck eingestellt hat.
Fir einige Anwendungen ist jedoch gewlnscht, dass der Reifenin-
nendruck sehr viel rascher reduziert werden kann, als dieses mit derarti-
gen Anlagen moglich ist. Erforderlich ist dieses etwa bei Einsatzfahrzeu-
gen, wenn diese eine befestigte Strale, auf der diese mit einem hoheren
Reifendruck fahren mussen, verlassen, um auf unbefestigten Wegen wei-
terzufahren. Auf unbefestigten Wegen werden derartige Fahrzeuge mit
einem geringeren Reifendruck gefahren, um eine groRere Radaufstands-
flache zu erzielen. Um eine raschere RadentliGftung zum HerbeifGhren ei-
ner Reifendruckerniedrigung herbeizufuhren, sind radseitig angeordnete
Ablassventile bekannt geworden. Bei diesen Einrichtungen wird etwa
durch pneumatische Ansteuerung ein Luftablassventil geoffnet, welches
die Luft unmittelbar in die Umgebung ablasst. Betatigt werden derartige
Ventile pneumatisch, und zwar unter Verwendung der ohnehin bei Reifen-
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druckregelanlagen vorhandenen pneumatischen Steuerung zum Erhohen
des Reifeninnendruckes.

Neben Reifendruckregelanlagen, bei denen zum Ubertragen der Druckluft
vom Chassis in die Reifen Drehdurchfuhrungen eingesetzt werden, sind
auch Reifendruckregelanlagen bekannt geworden, bei denen die notwen-
digen Aggregate samtlich radseitig untergebracht sind. Eine solche Rei-
fendruckregelanlage ist beispielsweise aus DE 103 60 730 A1 bekannt,
bei der die diesbezlglichen Aggregate als kompakte Baueinheit auf einem
bei Bewegung des Fahrzeuges synchron zur Raddrehzahl rotierenden
Bauteil angeordnet sind. Gemal} einer in diesem Dokument beschriebe-
nen Ausgestaltung wird zum Ansteuern der radseitigen Aktorik eine
Funkstrecke verwendet. Demzufolge ist radseitig ein entsprechender Emp-
fanger vorgesehen, der die empfangenen Schaltbefehle an die radseitig
angeordnete Aktorik weitergibt. Teil einer solchen Reifendruckregeleinrich-
tung ist auch ein unmittelbar in die Umgebung mundendes Luftablassven-
til, Gber das der Reifendruck erniedrigt werden kann.

Bei einigen Sonderfahrzeugen, bei denen eine Anderung des Reifendru-
ckes wahrend der Fahrt gewlnscht wird, kann aus Platz- und oder Sicher-
heitsgriinden eine Drehdurchfiihrung zum Ubertragen von Druckluft in die
Reifen nicht eingesetzt werden. Auch die Verwendung einer Einrichtung
ohne Drehdurchfuhrung, bei der die Aktorik auf einem synchron zum Rad
rotierenden Bauteil angeordnet ist, ist in vielen Fallen aus Platzgrinden
nicht moglich. Zudem ist bei solchen Ausgestaltungen eine Energieversor-
gung nicht unproblematisch, vor allem wenn diese durch eine Batterie be-
reitgestellt werden soll.

Bei bestimmten Einsatzfahrzeugen besteht der Wunsch nach einer verein-
fachten und robusten Reifendruckregelung, mit der eine Reifendrucker-
niedrigung nicht nur in kurzer Zeit, sondern auch ohne Drehdurchfuhrung
moglich ist, und zwar bei einem moglichst geringen elektrischen Energie-
einsatz. Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, eine solche Ein-
richtung zum Reduzieren des in einem Fahrzeugluftreifen befindlichen
Fllldruckes vorzuschlagen.

Gel6st wird diese Aufgabe erfindungsgemaf durch eine Einrichtung zum

PCT/EP2013/060832
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Reduzieren des in einem Fahrzeugluftreifen befindlichen Fulldruckes, um-

fassend einen Ventilblock mit

— einem diesen durchgreifenden Luftablasskanal, an dessen Eingang
der Reifeninnendruck ansteht und dessen Ausgang in die Umgebung
mundet, in welchen Luftablasskanal ein in Richtung zum Ausgang
schlielendes, einen Ventilkorper umfassendes Ruckschlagventil ein-
geschaltet ist,

— einem in einer in dem Ventilblock befindlichen Zylinderbohrung,
pneumatisch einseitig ansteuerbaren Steuerkolben mit einer Kolben-
flache, die grofier ist als die Querschnittsflache des Ventilskorpers des
Ruckschlagventils, mit einer als Stellstange ausgefuhrten Kolbenstan-
ge, wobei der Steuerkolben mit seiner Kolbenstange zu dem Ventil-
korper des RuUckschlagventils dergestalt angeordnet ist, dass der
Steuerkolben, wenn pneumatisch betatigt, mit seiner Kolbenstange auf
den Ventilkorper des Ruckschlagventils wirkt,

— einer durch den Reifeninnendruck beaufschlagten pneumatischen
Steuerleitung, die auf der Betatigungsseite des Steuerkolbens in die
Zylinderbohrung mundet, und

— einem Steuerventil zum Offnen und SchlieRen der pneumatischen
Steuerleitung.

Das besondere bei dieser Einrichtung ist, dass zum Schalten eines Ventils
zum Ablassen von Luft aus einem luftgefullten Reifen im Zuge einer ge-
wulnschten Reifendruckerniedrigung der im Fahrzeugreifen herrschende
Druck verwendet wird. Mithin wird bei dieser Ausgestaltung in geschickter
Weise der im Reifen herrschende Uberdruck bzw. die darin gespeicherte
Energie fur die vorbeschriebenen Zwecke genutzt. Die benutzerseitig an-
gesteuerte Aktorik braucht nur geringen Anforderungen zu gentgen. So-
mit arbeitet diese Einrichtung letztendlich nach Art eines Relais, bei dem
mit geringer Energie ein Aktor geschaltet wird, um unter Ausnutzung des
im Reifeninneren herrschenden Druckes das Ablassventil zu 6ffnen. Die
ansteuerbare Aktorik schaltet bei dieser Einrichtung ein Ventil, welches
typischerweise als Auf-Zu-Ventil konzipiert ist, in einer Steuerleitung und
nicht ein solches, welches in den Luftablasskanal integriert ist. Das Be-
sondere an diesem Konzept ist, dass vor allem ein Schliel3en des Steuer-
ventils in der Steuerleitung nicht gegen die Strdmung der ausstromenden
Luft erfolgen muss. Uberdies wird man den Querschnitt der Steuerleitung
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typischerweise deutlich kleiner auslegen als den Querschnitt des Luftab-
lasskanals. Entsprechend kleiner kann das Ventil und dementsprechend
kleiner die dieses Ventil ansteuernde Aktorik ausgelegt sein. Bei dieser
Einrichtung verfugt der Ventilblock Gber ein Offenbares Ruckschlagventil
als eigentliches Luftablassventil, das in den Luftablasskanal eingeschaltet
ist. Betatig wird dieses durch einen uUber die Steuerleitung ansteuerbaren
Steuerkolben, in welcher Steuerleitung der aktuelle Reifeninnendruck an-
steht, ebenso wie auf dem Ventilkbrper des Rlckschlagventils, wenn die-
ses in einer Geschlossenstellung ist. Der Steuerkolben verflgt Uber eine
Kolbenstange, ausgelegt als Stell- bzw. Betatigungsstange, die, wenn der
Steuerkolben pneumatisch betatigt ist, gegen den VentilkGrper des Ruck-
schlagventils wirkt und in diesem Zuge dieses Offnet. Um dieses zu er-
moglichen, ist die Kolbenflache des Steuerkolbens grofller als die Quer-
schnittsflache des Ventilkbrpers des Rlckschlagventils. Auf diese Weise
ist es moglich, das Ruckschlagventil mit dem in dem Reifen zur Verfugung
stehenden Druck zu &ffnen.

Vor dem Hintergrund der Moglichkeit, dass die Stell- und Steueraktorik
sehr klein bauend ausgelegt werden kann, kann als Stellaktor ein elekt-
risch arbeitender Stellaktor, beispielsweise ein Elektromagnetventil als
Steuerventil eingesetzt werden. Die notwendige Energie kann ein solches
Elektromagnetventil Uber eine Batterie oder eine Batterieanordnung erhal-
ten. Aufgrund der nur kleinen benétigten Bauart eines solchen Elektro-
magnetventils bendtigt dieses auch nur ein geringes Mal an elektrischer
Energie. Folglich konnen, ohne eine solche Batterie oder Batterieanord-
nung nachladen zu mussen, eine Vielzahl von Schaltvorgangen durchge-
fuhrt werden. Positiv wirkt sich hier auch aus, dass der Strdmungsquer-
schnitt des Luftablasskanals grol® gewahlt werden kann und damit eine
Reifendruckerniedrigung in kurzer Zeit, d.h. in wenigen Sekunden durch-
gefuhrt werden kann. Entsprechend kurz braucht auch nur ein solches
Elektromagnetventil angesteuert zu werden. Dieses schont die Energie-
ressourcen zum Stellen des Elektromagnetventils.

Die vorbeschriebene Einrichtung zum Erniedrigen des in einem Fahrzeug-
luftreifen befindlichen Fulldruckes kann auch mit einer anderen Steuerak-
torik ausgerustet sein, beispielsweise mit einem pneumatisch angesteuer-
ten Ventil. Eine solche LOsung bietet sich dann an, wenn eine Reifen-
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druckregelanlage mit einer Drehdurchfihrung vorhanden ist und diese tGber
einen pneumatischen Steuerkreis verfugt.

Bei einer Ausgestaltung der Erfindung ist vorgesehen, dass die Kolben-
stange des Steuerkolbens auch bei nicht aktiviertem Steuerkolben an der
Ausgangsseite des Ventilkorpers des in den Luftablasskanal eingeschalte-
ten Ruckschlagventils anliegt. Prinzipiell kann der Ventilkdrper des Ruck-
schlagventils auch mit der Kolbenstange eine gegenstandliche Einheit bil-
den, beispielsweise an dieser angeformt sein. Der Ventilkérper des Rick-
schlagventils und/oder der zum Offnen durch die Ventilofinung des Ruick-
schlagventils hindurchreichende Abschnitt der Kolbenstange kann derart
gestaltet werden, damit die freie durchstrombare Querschnittsflache in
diesem Abschnitt des Luftablasskanals bei von seinem Ventilsitz abgeho-
benen Ventilkorper und somit bei gedffnetem Ruckschlagventil moglichst
grof} ist. Zu diesem Zweck kdnnen der Ventilkérper und/oder die Kolben-
stange radiale Einkerbungen aufweisen.

Gemal einer Weiterbildung ist vorgesehen, dass der Steuerkolben sowie
das Ruckschlagventil jeweils gegen die Kraft einer Rlckstellfeder arbeiten.
Durch diese MaRnahme wird die RuUckstellung des VentilkOrperruck-
schlagventils bzw. des Steuerkolbens in die Schliel®- bzw. Ausgangsstel-
lung unterstutzt, vor allem dann, wenn der im Reifen herrschende Druck
relativ gering ist. Zudem wird hierdurch gewahrleistet, dass das RuUck-
schlagventil auch dann schlie3t, wenn ein Versagen der elektrischen
Schaltaktorik vorliegt.

Als zweckmafig wird eine Ausgestaltung angesehen, bei der die Langs-
achse des Steuerkolbens mit seiner Kolbenstange und die Langsachse
der Ventiloffnung des Ruckschlagventils miteinander fluchten. Bei dieser
Ausgestaltung ist vorgesehen, dass zwischen der den Steuerkolben auf-
nehmenden Zylinderbohrung und dem Ruckschlagventil ein Luftauslass-
abzweig vorgesehen ist, der Teil des Luftauslasskanals ist. Bei einer sol-
chen Ausgestaltung ist der Luftauslasskanal winkelig ausgefuhrt.

In einer weiteren Ausgestaltung ist vorgesehen, unmittelbar am Felgenbett
ein Verteilerstick anzuordnen, durch das eine Wegsamkeit in das Reifen-
innere und zumindest zwei Abgange bereitgestellt sind. Bei dieser Aus-
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gestaltung stellt der eine Abgang des Verteilerstiicks den Steuerleitungs-
abgang dar, wahrend der andere Abgang die Wegsamkeit fur die Reifen-
entlUftung darstellt. Der Steuerleitungsabgang ist mit dem Steuerleitungs-
eingang des Ventilblockes verbunden. Der Entluftungsabgang ist an den
Entliftungseingang des Ventilblockes angeschlossen. Diese ReifenentlUf-
tungseinrichtung unterscheidet sich von der vorbeschriebenen somit nur
dadurch, dass der Steuerleitungsabgriff an der Luftentnahmestelle unmit-
telbar im bzw. am Felgenbett angeordnet ist. Interessanterweise hat sich
gezeigt, dass bei einer solchen Auslegung der Reifenentllftungseinrich-
tung eine Reifenentllftung besonders prazise gesteuert werden kann.

Ein solches Verteilerstuck kann neben den beiden vorbeschriebenen Ab-
gangen ein oder mehrere weitere Anschllisse aufweisen. Ein solcher An-
schluss kann beispielsweise zum Herstellen einer Verbindung mit einem
Zwillingsreifen verwendet werden. Ein anderer Anschluss kann beispiels-
weise einer Reifenbeflllung dienen und ist zu diesem Zweck mit einem
Reifenventil ausgestattet.

Angesteuert werden kann eine solche Einrichtung durch auf einer
Funkstrecke Ubermittelten Schaltbefehlen. Bei einer solchen Ausgestal-
tung verfugt die Einrichtung Uber einen Funkempfanger, der die Schaltsig-
nale empfangt und das Elektromagnetventil entsprechend ansteuert.

Die vorbeschriebene Einrichtung eignet sich nicht nur als Basislésung,
wenn lediglich eine Reifendruckerniedrigung gewunscht wird, sondern
auch als Teil komplexerer Losungen, beispielsweise solchen, bei denen
der Reifeninnendruck mittels eines Drucksensors Uberwacht wird. Ein sol-
cher Regelkreis kann ausschliefdlich aus Komponenten aufgebaut werden,
die radseitig montiert sind. Es versteht sich, dass dieses, wie vorbeschrie-
ben, nur eine Reifendruckerniedrigung beinhaltet. Allerdings kann die vor-
beschriebene Einrichtung auch Teil einer Reifendruckregelanlage sein, bei
der nicht eine Reifendruckerniedrigung, sondern auch Reifendruckerho-
hung vorgenommen werden kann.

Weitere Vorteile und Ausgestaltungen der Erfindung ergeben sich aus der
nachfolgenden Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen unter Bezug-
nahme auf die beigefugten Figuren. Es zeigen:
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Fig. 1: Eine perspektivische Ansicht einer Einrichtung zum Reduzie-

ren des in einem Fahrzeugreifen befindlichen Fulldruckes,
5 Fig. 2: eine schematisierte Schnittdarstellung des Ventilblockes der
Einrichtung der Figur 1 in einer ersten Stellung seines als
Ruckschlagventil ausgebildeten Luftablassventils,
Fig. 3: der Ventilblock der Figur 2 in einer zweiten Stellung seines
10 als Ruckschlagventil ausgebildeten Luftablassventils,

Fig. 4: eine perspektivische Ansicht einer weiteren Einrichtung zum
Reduzieren des in einem Fahrzeugreifen befindlichen Full-
druckes,

15

Fig. 5: eine perspektivische Ansicht eines Rades mit einer Reifen-
entlGftungseinrichtung gemafn einer weiteren Ausgestaltung,

Fig. 6: eine schematisierte perspektivische Ansicht eines Teils der

20 Reifenentluftungseinrichtung der Figur 5 und

25

30

35

Fig. 7a, 7b: ein Entliftungsventil, angeordnet am luftablassseitigen Aus-
gang der Reifenentllftungseinrichtung der Figur 5.

Eine Einrichtung zum Reduzieren des in einem Fahrzeugreifen befindli-
chen Fulldruckes — eine Reifenentluftungseinrichtung 1 — umfasst einen
Trager 2, an dem die Komponenten der Einrichtung 1 angeordnet sind.
Der Trager 2 verfugt Gber Befestigungsbolzen 3, 3.1, mit denen dieser an
der Felgenschussel eines Fahrzeugrades, insbesondere in der Nahe zur
Nabe angeschlossen werden kann. Die Einrichtung 1 umfasst als zentra-
les Bauteil einen Ventilblock 4. Bei dem Ventilblock 4 handelt es sich um
ein Bauteil, welches als "Block" im engeren Sinne oder auch durch Ver-
binden einzelner Bauteile ausgeflhrt sein kann. Bei dem in Figur 1 darge-
stellten Ausfuhrungsbeispiel ist der Ventilblock 4 im engeren Sinne ausge-
fuhrt. Den Ventilblock 4 durchgreift ein Luftablasskanal. An diesem ist ein-
gangsseitig ein Schlauch 5 angeschlossen. Der Schlauch 5 steht mit sei-
nem anderen Ende mit dem Reifeninneren in Verbindung. Mithin ist der
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Schlauch 5 mit dem im Reifeninneren herrschenden Luftdruck beauf-
schlagt. Der Ausgang des Luftablasskanals ist bei dem dargestellten Aus-
fuhrungsbeispiel durch eine Schmutzkappe 6 verschlossen. Diese dient
dem Zweck, dass in die ansonsten offene Ausgangsoffnung keine Ver-
schmutzungen eindringen knnen.

Dem Ventilblock 4 zugeordnet ist ein elektromagnetisches Steuerventil 7,
mit dem die Ansteuerung des Ventilblockes 4 geschaltet wird. Zur Strom-
versorgung des Steuerventils 7 dient bei dem dargestellten Ausflihrungs-
beispiel eine Batterie 8. Der Reifenllftungseinrichtung 1 ist des Weiteren
ein Funkempfanger 9 zugeordnet. Dieser bezieht seine Energie ebenfalls
aus der Batterie 8. Der Empfanger 9 dient zum Empfangen von Schaltsig-
nalen auf einer Funkstrecke zum Ansteuern des Steuerventils 7, und zwar
dann, wenn eine Reduzierung des Fulldruckes des Reifens gewlnscht
wird. Somit arbeitet die Reifenentliftungseinrichtung 1 ohne eine notwen-
dige Drehdurchflhrung.

Figur 2 zeigt in einem schematisierten Schnitt den Aufbau des Ventilblo-
ckes 4. Der Luftablasskanal ist darin mit dem Bezugszeichen 10 kenntlich
gemacht. In den Eingang 11 des Luftablasskanals 10 ist ein in der Figur
nicht dargestellter Anschlussstutzen eingeschraubt, auf den der Schlauch
5 aufgesetzt ist. Der Luftablasskanal 10 umfasst einen ersten Abschnitt.
Die Luftablassrichtung ist darin durch einen Blockpfeil kenntlich gemacht.
Dieser erste Abschnitt des Luftablasskanals 10 ist durch ein Ruckschlag-
ventil 12 begrenzt. Das Ruckschlagventil 12 umfasst einen Ventilkbrper
13, der in seiner den Luftablasskanal 10 in Ablassrichtung sperrenden
Stellung abgedichtet gegen seinen Ventilsitz 14 wirkt. Der Ventilkérper 13
ist nach Art einer Scheibe ausgefuhrt. Zum Unterstutzen der Abdichtung
des Ventilkdrpers 13 an dem Ventilsitz 14 dient eine Ruckstellfeder 15, die
sich rlckwartig an einem in den Luftablasskanal 10 eingesetzten Stitzring
16 abgestutzt. Somit liegt an der Seite des Ventilkorpers 13, an dem sich
die Ruckschlagfeder 15 befindet, der im Reifeninneren herrschende Druck
an. Auf der anderen Seite des Ventilkérpers 13 herrscht Umgebungsdruck.
In Figur 2 befindet sich unterhalb des Ventilsitzes 14 eine Ventiloffnung
17, in die sich der Luftablasskanal 10 fortsetzt. Daran anschlielend ist
dieser in einem Winkel von 90 Grad weitergeflhrt und endet in einem die
Schmutzkappe 6 haltenden Ausgang 18. In Figur 2 ist der Einfachheit hal-
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ber die Schmutzkappe 16 nicht dargestellt. Die Schmutzkappe 6 hat ent-
sprechende Wegsamkeiten, damit Luft aus dem Luftablasskanal 10 ohne
weiteres in die Umgebung entweichen kann, wenn das Ruckschlagventil
12 geodffnet ist.

In dem Ventilblock 4 ist des Weiteren ein Steuerkolben 19 in einer Zylin-
derbohrung 20 verstellbar gefuhrt. Der Steuerkolben 19 tragt eine Kolben-
stange 21, die aus der Zylinderbohrung 20 in Richtung zu dem RUck-
schlagventil 12 herausgefuhrt ist. Die Kolbenstange 21 dient als Betati-
gungsstange zum Abheben des Ventilkdrpers 13 von seinem Ventilsitz 14,
mithin zum Offnen des Riickschlagventils 12. Die Langsachse des Steuer-
kolbens 19 mit seiner Kolbenstange 21 fluchtet mit der axialen Erstre-
ckung der Ventiloffnung 15. Der Steuerkolben 19 ist einseitig pneumatisch
ansteuerbar. Zu diesem Zweck ist eine Steuerleitung 22 in den Ventilblock
4 eingebracht, deren Eingang in dem ersten Abschnitt des Luftauslasska-
nals 10 und deren Ausgang an der von der Kolbenstange 21 abgewandten
Seite des Steuerkolbens 19 in die Zylinderbohrung 20 mundet. In die
Steuerleitung 22 ist das elektromagnetische Steuerventil 7 eingeschaltet.
Da der eingangsseitige Abschnitt der Steuerleitung 22, also: derjenige Ab-
schnitt der Steuerleitung 22, der den stromaufwarts bezuglich des Ruck-
schlagventils 12 befindlichen Abschnitt des Luftablasskanals 10 mit dem
Steuerventil 7 verbindet, liegt der im Reifeninneren herrschende Druck
ebenfalls am Eingang des Steuerventils 7 an. Wird das Steuerventil 7 ge-
Offnet, wird durch diesen Druck der zweite Abschnitt der Steuerleitung 22,
der das Steuerventil 7 mit der Zylinderbohrung 20 verbindet, beaufschlagt,
so dass dieser Druck auch auf der Aktivierungsseite des Steuerkolbens 19
in der Zylinderbohrung 20 anliegt. Die Zylinderbohrung 20 ist durch einen
Verschlussstopfen 23 abgedichtet verschlossen. Auf der Seite der Kol-
benstange 21 des Steuerventils 19 herrscht dagegen Umgebungsdruck.

Im Falle einer gewlinschten Erniedrigung des in dem Reifen, an den die
Einrichtung 1 angeschlossen ist, befindlichen Fulldruckes wird ein ent-
sprechendes Schaltsignal gesendet, von dem Funkempfanger 9 empfan-
gen, der wiederum das Steuerventil 7 ansteuert, damit dieses in seine Of-
fenstellung geschaltet wird. Ist das Steuerventil 7 bestromt, befindet sich
dieses in seiner Offenstellung. Ist das Steuerventil 7 dagegen stromlos, ist
dieses geschlossen. In der Offenstellung des Steuerventils 7 stromt vom
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Reifeninneren Luft Gber die Steuerleitung 22 in die Zylinderbohrung 20,
und zwar auf die Aktivierungsseite des Steuerkolbens 19 und drickt die-
sen gegen die Kraft einer Ruckstellfeder 24 in Richtung zu dem RUck-
schlagventil 12. Die Kolbenflache des Steuerkolbens 19 ist, wie aus Figur
2 deutlich erkennbar, deutlich groRer als die Querschnittsflache des von
der Kolbenstange 21 von seinem Ventilsitz 14 abzuhebenden Ventilkor-
pers 13. Infolge dessen wird, nachdem die Kolbenstange 21 zur Anlage an
den Ventilkorper 13 gelangt ist, diese den VentilkGrper 13 von seinem
Ventilsitz 14 abheben, wodurch das Rulckschlagventil 12 gedffnet wird.
Diese geotffnete Stellung des Ruckschlagventils 12 ist in Figur 3 gezeigt. In
dieser Stellung stromt sodann aus dem Reifeninneren Uber die Wegsam-
keit des Luftablasskanals 10 des Ventilblockes 4 Luft aus dem Reifen aus,
wodurch der Reifeninnendruck erniedrigt wird. Infolge der relativ grof3en
Querschnittsflache des Luftablasskanals 10 erfolgt eine Erniedrigung des
Reifendruckes um den gewunschten Betrag in kurzer Zeit. Das Steuerven-
til 7 wird solange in seiner Offenstellung gehalten, bis der Vorgang der
gewlnschten Reifendruckerniedrigung abgeschlossen ist. Anschliellend
wird das Steuerventil 7 geschlossen, was typischerweise mit einer Entlif-
tung des das Steuerventil 7 mit dem Zylinderraum 20 verbindenden Ab-
schnittes der Steuerleitung 22 einhergeht.

Angesteuert werden kann das Steuerventil 7 zum Schlie3en der Steuerlei-
tung 22 durch Absetzen eines entsprechenden Steuerbefehles auf der
Funkstrecke. Es versteht sich, dass die vorbeschriebene Einrichtung sich
auch Uber einen Regelkreis steuern lasst, gemall dem die gewlnschte
Reifendruckerniedrigung dann beendet wird, wenn der gewilnschte Rei-
fendruck, durch einen Sensor erfasst, erreicht ist. In einem solchen Fall
wird mit dem Sendebefehl zum Erniedrigen des Reifendruckes ebenfalls
der Zieldruck Ubermittelt. Nach Beendigung eines Luftablassvorganges
herrscht durch den verbleibenden Druck im Reifen stromauf des Ruck-
schlagventils 12 innerhalb des Luftablasskanals 10 nach wie vor ein auf
den Ventilkorper 13 des Riickschlagventils 12 wirkender Uberdruck. Der
SchlieRvorgang des VentilkGrpers des Ruckschlagventils 12 wird durch die
Ruckstellfeder 15 unterstutzt, damit ein bestimmungsgemafies Schliel3en
auch bei nur geringem, im Reifen verbleibendem Druck oder bei einem
Ausfall der Steueraktoren zuverlassig erfolgt. Die auf den Steuerkolben 19
wirkende RUckstellfeder 24 sorgt dafur, dass dieser mit seiner Kolben-
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stange 21 in seine in Figur 2 gezeigte Ausgangsposition zurtckgefuhrt
wird.

Der Querschnitt der Steuerleitung 22 ist verglichen mit dem Querschnitt
des Luftablasskanals 10 um ein Vielfaches geringer. Dem zur Folge ist
auch das elektromagnetische Steuerventil 7 klein dimensioniert und beno-
tigt nur wenig elektrische Energie, um in seine Offenstellung gebracht und
in dieser fur die Zeitspanne der Reifendruckabsenkung offen gehalten zu
werden.

Figur 4 zeigt eine weitere Einrichtung 1.1 zum Erniedrigen des Fulldruckes
eines luftgeflllten Fahrzeugreifens. Die Einrichtung 1.1 ist aufgebaut wie
die unter Bezug auf die Figuren 1 bis 3 beschriebene Einrichtung 1. Im
Unterschied zu der Einrichtung 1 ist bei der Einrichtung 1.1 der Ventilblock
4.1 nicht als Block im engeren Sinne ausgefuhrt, sondern durch Verbinden
einzelner Bauteile. Diese bilden den Luftablasskanal 10.1, die Zylinder-
bohrung 20 sowie die Steuerleitung 22.1. Der radseitige Eingang in die
Luftablassleitung 10.1 tragt das Bezugszeichen 11.1. Der Ausgang ist mit
18.1 markiert.

Figur 5 zeigt in einer perspektivischen Ansicht eine weitere Einrichtung 1.2
zum Erniedrigen des Fulldruckes eines luftgefullten Fahrzeugreifens. Die
Einrichtung 1.2 ist in ihrer Einbausituation an einem Rad 25 dargestellt.
Das Rad 25 ist transparent dargestellt, um auch die an der radial nach
innen weisenden Innenseite des Felgenbettes befindlichen Komponenten
erkennen zu konnen. Die Reifenentliftungseinrichtung 1.2 ist aufgebaut,
wie die unter Bezug auf die Figuren 1 bis 3 beschriebene Einrichtung 1. Im
Unterschied zu den vorbeschriebenen Einrichtungen 1, 1.1 ist bei der Rei-
fenentllUftungseinrichtung 1.2 ein Verteilerstliick 26 vorgesehen, durch wel-
ches der Zugang in das Reifeninnere bereitgestellt ist. Das Verteilerstlck
26 ist am Felgenbett 27 des Rades 25 verschraubt und verfugt dber eine
in das Reifeninnere mundende Bohrung 28. Das Verteilerstlck 26 verfugt
bei dem dargestellten Ausflhrungsbeispiel Uber mehrere Anschlisse 29,
29.1, 29.2, 29.3. Die Anschlusse 29, 29.1, 29.2, 29.3 stehen mit der Boh-
rung 28 in Verbindung. Der Anschluss 29 ist der Abgang des Verteilerstu-
ckes 26, mit dem dieses mit dem fur die Entliftung dienenden Eingang
11.2 des Ventilblockes 4.2 verbunden ist. Zur Verbindung des Anschlus-

PCT/EP2013/060832
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ses 29 mit dem Eingang 11.2 dient ein Schlauch 5.1. Der Anschluss 29.1
des Ventilstickes 26 ist Uber einen Steuerkanal 30 an einen Steuerlei-
tungseingang 31 des Ventilblockes 4.2 angeschlossen. Somit unterschei-
det sich der Ventilblock 4.2 von dem Ventilblock 4 dadurch, dass sich der
Eingang der Steuerleitung nicht in dem eingangsseitigen Luftablasskanal
des Ventilblockes 4, sondern unmittelbar am Verteilerstick 26 und damit
am Reifen befindet. Die freie Querschnittsflache des Steuerkanals 30 zum
Beaufschlagen des in dem Ventilblock 4.2 befindlichen Steuerventils ist
deutlich kleiner als die freie durchstrémbare Querschnittsflache in der Ver-
bindung des Verteilerstlickes 26 mit dem Eingang 11.2 des Ventilblockes
4.2.

Die beiden weiteren Anschlisse 29.2 und 29.3 des Ventilstickes 26 sind
bei der in Figur 5 gezeigten Anwendung verschlossen. Der Anschluss 29.2
kann beispielsweise fur eine Verbindung mit dem Reifeninneren eines zu
dem Rad 25 angeordneten Zwillingsrades vorgesehen sein. Der An-
schluss 29.3 kann einer Reifenbefullung dienen und ware in einem sol-
chen Fall endseitig mit einem Reifenventil bestuckt.

Figur 6 zeigt das Verteilerstick 26 in einer Einzeldarstellung, in der die
Lage der Bohrung 28 und die Anschllsse 29, 29.1, 29.2 und 29.3 besser
zu erkennen sind. Die genannten Anschllsse stehen Uber entsprechende
Querbohrungen mit der Bohrung 28 in Verbindung.

Bei der Reifenentliftungseinrichtung 1.2 ist an den Luftablasskanal des
Ventilblockes 4.2 ein Entluftungsventil 32 angeschlossen, durch welches
die aus dem Reifen abgelassene Luft hindurch tritt. Das EntlGftungsventil
32 dient dem Zweck, einen Schmutzeintrag in den Ventilblock 4.2 zu ver-
hindern. Daher ist das durch das Entluftungsventil 32 bereitgestellte Ge-
genmoment, welches Uberwunden werden muss, damit aus dem Reifenin-
neren Luft abgelassen werden kann, nur gering. Allerdings kann dieses
EntllGftungsventil auch genutzt werden, um eine untere Grenze einer Rei-
fenentllGftung zu gewahrleisten. Dann wird man das Entliftungsventil 32
dergestalt auslegen, dass der bei einer Reifenentltftung zu Gberwindende
Gegendruck dem vorgesehenen minimalen Reifeninnendruck entspricht.

Das Entlaftungsventil 32 ist in einer perspektivischen Ansicht und von dem
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Ventilblock 4.2 abgenommen in Figur 7a gezeigt. Das Entllftungsventil 32
verfugt Uber ein Anschlussgewinde 33, mit dem dieses in den mit einem
Innengewinde versehenen Ausgang des Ventilblockes 4.2 eingeschraubt
ist. Das EntlUftungsventil 32 verflgt Uber einen zentralen Stromungskanal
34, der an seinem dem Anschlussgewinde 32 gegenuberliegenden Ende
durch einen Verschlusskorper 35 verschlossen ist. Bei dem dargestellten
Ausflhrungsbeispiel ist der Verschlusskorper 35 in den Strébmungskanal
34 eingeschraubt. Der Ventilkbrper 36 (s. Figur 7b) des Entluftungsventils
32 verfugt Uber mehrere Querbohrungen, durch die die aus dem Reifenin-
neren abgelassene Luft hindurch tritt. Die Querbohrungen 37 befinden
sich in einem zylindrischen Abschnitt 38 des Ventilkbrpers 36. Auf den
zylindrischen Abschnitt 38 ist ein Silikonschlauchstick 39 aufgeschoben,
so dass dieses an der auleren Mantelflache des zylindrischen Abschnitts
38 anliegt. Ein Entweichen von Luft durch das EntlGftungsventil 32 ist
maoglich, wenn der in dem Stromungskanal 34 herrschende Druck groer
ist als die durch das Silikonschlauchstlck 39 auf die Ausgange der Quer-
bohrungen 37 wirkende Vorspannung.

Der VentilkGrper 36 tragt an der zum Anschlussgewinde 33 weisenden
Begrenzung des zylindrischen Abschnittes 38 einen Flansch 40. Der Ver-
schlusskorper 35 ist unter Zwischenschaltung einer Scheibe 41 an den
Ventilkbrper 36 angeschlossen. Das Silikonschlauchstiuck 39 befindet sich
zwischen dem Flansch 40 und der Scheibe 41 und wird durch diese Be-
grenzungen in seiner die Querbohrungen 37 bedeckenden Stellung gehal-
ten. Unter Belassung eines Ringspaltes zu der Auflienseite des Silikon-
schlauchsttickes 39 ist eine Metallhulse 42 zwischen dem Flansch 40 und
der Scheibe 41 gehalten. Die Metallhllse 42 dient zum Fernhalten von
schadlicher UV-Strahlung von dem Silikonschlauchstick 39 sowie zum
Abhalten von mechanischen Einwirkungen darauf. Die Metallhtlse 42 ist,
wie aus Figur 7a erkennbar, an ihrem einen Ende abgeschragt, um eine
hinreichende Austrittswegsamkeit fur Uber die Querbohrungen 37 aus-
stromende Luft bereitzustellen. Dabei dient der Luftspalt 43 zwischen dem
Silikonschlauchstlck 39 und der Metallhtlse 42 dem Zweck, dem Silikon-
schlauchsttck 39 einen genugenden Bewegungsraum zur Verfugung stel-
len, damit dieser bei Anliegen eines entsprechenden Innendruckes von
den Querbohrungen 37 abhebt und die gewunschte Reifenentliftung statt-
finden kann.

PCT/EP2013/060832
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Das Entluftungsventil 32 ist als Teil der Reifenentluftungseinrichtung 1.2
beschrieben worden. Gleichwohl wird aus der Beschreibung des Reifen-
entlGftungsventils 32 deutlich, dass dieses auch fur andere Zwecke, ins-
besondere andere Reifenbeflullungs- und/oder EntllUftungseinrichtungen
verwendet werden kann.

Die Reifenentliftungseinrichtung 1 ist mit einer Stromversorgung durch die
Batterie 8 beschrieben worden, wobei sowohl das Steuerventil 7 als auch
der Funkempfanger 9 von dieser gespeist werden. Eine entsprechende
Stromversorgung kénnen auch die beiden weiteren beschriebenen Rei-
fenentlUftungseinrichtungen 1.1 bzw. 1.2 aufweisen. Anstelle einer Strom-
versorgung, wie vorbeschrieben, ist in einer alternativen Ausgestaltung
eine Stromversorgung wie folgt vorgesehen: Eine erste Batterie dient zur
Stromversorgung des Steuerventils. Eine zweite Batterie dient zur Versor-
gung des Kommunikationsmoduls, das beispielsweise als Funkempfanger
oder als bidirektionales Funkmodul ausgebildet sein kann. Die das Kom-
munikationsmodul speisende Batterie ist typischerweise als sogenannte
Knopfzelle ausgeflhrt und auf der Platine des Funkmoduls angeordnet.
Eine solche Trennung der Stromversorgung hat zum Vorteil, dass auch bei
entladener, das elektromagnetische Steuerventil speisender Batterie nach
wie vor eine Kommunikation moglich ist. Vor allem wenn Teil der Einrich-
tung ebenfalls ein Drucksensor zum Erfassen des im Reifeninneren be-
findlichen Druckes ist, wobei die diesbezlglichen elektrischen/elektro-
nischen Bestandteile ebenfalls Teil der fur die Kommunikation vorgesehe-
nen Platine sind, kann eine Reifendruckmessung auch bei entladener, zur
Speisung des elektronischen Steuerventils vorgesehener Batterie erfol-
gen. Dieses ist vor allem dann zweckmalfig, wenn die Reifenentllftungs-
einrichtung Teil eines Reifendruckiberwachungssystems ist. Von Vorteil
ist bei einem Einsatz zweier getrennter Energiequellen auch, dass die Rei-
fenentlUftungseinrichtung als solche beim Tausch der fur die Kommunika-
tion und gegebenenfalls der Reifendruckiberwachung dienenden Batterie,
beispielsweise einer solchen Knopfzelle nicht neu am System angemeldet
werden muss, wenn die ldentifikation des Kommunikationsmoduls und der
Reifendruckmesseinrichtung, die in einem flichtigen Speicher hinterlegt
sind, durch entsprechende Speisung durch die andere Batterie gepuffert
wird. Entsprechendes gilt auch bei einem Tausch der zur Speisung des
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elektronischen Steuerventils vorgesehenen Batterie, falls auch bezuglich
des Steuerventils bzw. seiner Ansteuerelektronik eine systemseitige An-
meldung mit einer Kennung erforderlich ist, dass der flichtige Speicher
durch die andere Batterie gepuffert wird. Dieses macht deutlich, dass in
einem solchen Fall die zweite Batterie jeweils Sorge dafur tragt, dass die
Kennung jeweils verloren gent.

Dass sich die vorbeschriebenen Einrichtungen in ein Reifendruckiberwa-
chungssystem einschalten lassen, ist bereits vorbeschrieben worden. In-
tegrieren lassen sich diese auch in weitere fahrzeugseitig vorhandene
Sensorik einer Achs- bzw. Radlastenerfassung, Fahrgeschwindigkeitser-
fassung sowie Reifentemperaturerfassung, um sodann entsprechend der
gewonnenen Daten eine Reifendruckerniedrigung, sollte dieses angezeigt
sein, herbeiflhren zu kénnen.

PCT/EP2013/060832
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Bezugszeichenliste

Reifenentlaftungseinrichtung
Trager
Befestigungsbolzen
Ventilblock
Schlauch
Schutzkappe
Steuerventil
Batterie
Funkempfanger
Luftablasskanal
Eingang
Ruckschlagventil
VentilkGrper
Ventilsitz
Ruckstellfeder
Stutzring
Ventiloffnung
Ausgang
Steuerkolben
Zylinderbohrung
Kolbenstange
Steuerleitung
Verschlussstopfen
Ruckstellfeder
Rad

Verteilerstuck
Felgenbett
Bohrung
Anschluss
Steuerkanal
Steuerleitungseingang
EntlGftungsventil
Anschlussgewinde
Stromungskanal

36
37
38
39
40
41
42
43
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Verschlusskorper
VentilkGrper
Querbohrung
zylindrischer Abschnitt
Silikonschlauchstick
Flansch

Scheibe

Metallhdlse

Luftspalt
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Patentanspriiche

Einrichtung zum Reduzieren des in einem Fahrzeugluftreifen be-
findlichen Fulldruckes, umfassend einen Ventilblock (4, 4.1, 4.2) mit

einem diesen durchgreifenden Luftablasskanal (10, 10.1), an
dessen Eingang (11, 11.1, 11.2) der Reifeninnendruck ansteht
und dessen Ausgang (18, 18.1) in die Umgebung mindet, in
welchen Luftablasskanal (10, 10.1) ein in Richtung zum Aus-
gang (18, 18.1) schlieRendes, einen Ventilkdrper (13) umfas-
sendes Ruckschlagventil (12) eingeschaltet ist,

einem in einer in dem Ventilblock (4, 4.1, 4.2) befindlichen Zy-
linderbohrung (20), pneumatisch einseitig ansteuerbaren Steu-
erkolben (19) mit einer Kolbenflache, die groRer ist als die
Querschnittsflache des Ventilskorpers (13) des Ruckschlagven-
tils (12), mit einer als Stellstange ausgefuhrten Kolbenstange
(21), wobei der Steuerkolben (19) mit seiner Kolbenstange (21)
zu dem Ventilkorper (13) des Ruckschlagventils (12) dergestalt
angeordnet ist, dass der Steuerkolben (19), wenn pneumatisch
betatigt, mit seiner Kolbenstange (21) auf den Ventilkorper (13)
des Ruckschlagventils (12) wirkt,

einer durch den Reifeninnendruck beaufschlagten pneumati-
schen Steuerleitung (22), die auf der Betatigungsseite des
Steuerkolbens (19) in die Zylinderbohrung (20) mindet, und
einem Steuerventil (7) zum Offnen und SchlieRen der pneu-
matischen Steuerleitung (22).

Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass auf
den Steuerkolben (19) eine entgegen seiner pneumatischen Betati-
gungsrichtung wirkende Ruckstellfeder (24) wirkt.

Einrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet,
dass auf den Ventilkbrper (13) des Ruckschlagventils (12) eine
Ruckstellfeder (24) wirkt, um diesen in seiner Ruckschlagstellung
abgedichtet gegen sein Ventilsitz (14) zu drlcken.

Einrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 3, dadurch gekenn-
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zeichnet, dass der Durchmesser der Steuerleitung (22) um ein
Mehrfaches geringer ist als der Durchmesser des Luftablasskanals
(10, 10.1) bzw. einer das Reifeninnere mit dem Luftablasskanal
verbindenden Wegsamkeit.

Einrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Luftablasskanal (10, 10.1), dem Ruckschlagven-
til (12) nachgeschaltet, winkelig ausgefuhrt ist und die Langsachse
des Steuerkolben (19) mit seiner Kolbenstange (21) mit der Langs-
achse der Ventiloffnung (17) des Ruckschlagventils (12) fluchtend
angeordnet ist.

Einrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Kolbenstange (21) an ihrem Betatigungsende
zum Durchgreifen der Ventil6ffnung des Ruckschlagventils (12) ver-
jungt ist.

Einrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Ausgangsmundung (18, 18.1) des Luftablasska-
nals (10, 10.1) mit einer Schmutzkappe (6) verschlossen ist.

Einrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Schmutzkappe als EntllGftungsventil (32) ausge-
fuhrt ist.

Einrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Einrichtung (1.2) ein Felgenbett montierbares
Verteilerstick (26) umfasst, durch das ein Zugang zum Reifeninne-
ren geschaffen ist und welches zumindest zwei an den Zugang zum
Reifeninneren angeschlossene Anschlisse (29, 29.1, 29.2, 29.3)
aufweist, wobei einer dieser Anschlusse (29) zum Herstellen einer
Verbindung zwischen dem Reifeninneren und dem Luftablasskanal
des Ventilblockes (4.2) und ein weiterer Anschluss (29.1) als Steu-
erleitungsanschluss dient.

Einrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Steuerventil (7) als elektromagnetisch arbeiten-
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des Ventil ausgefuhrt ist und der Einrichtung (1, 1.1, 1.2) ein Strom-
speicher (8), etwa eine Batterie als Energiequelle zum Betreiben
des Steuerventils (7) zugeordnet ist.

5 11.  Einrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass die
Einrichtung (1, 1.1, 1.2) Uber einen Funkempfanger (9) zum Emp-
fangen von Schaltbefehlen zum Ansteuern des Steuerventils (7)
verfugt.
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