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(54) Title: TEST STAND FOR MOTOR VEHICLES

(54) Bezeichnung: PRUFSTAND FUR KRAFTFAHRZEUGE

(57) Abstract: The invention relates to a test stand for motor vehicles, said test stand comprising a rolling device (1) which has
a bearing surface (3) and is used to roll the wheels (2). Said bearing surface (3) is rotatably driven and can preferably be blocked
and/or braked and/or released. Said test stand is designed and developed, in terms of an especially significant functional test, such
that the rolling device (1) is mounted in such a way that it can be at least slightly displaced with at least two degrees of freedom,
& and in order to determine the force generated by the motor vehicle during driving and/or braking movements of the motor vehicle,
€ the force acting between the rolling device (1) and a pre-determinable fixed point (10), and/or the displacement path and/or angle of
rotation created between the rolling device (1) and a pre-determinable fixed point (10) during driving and/or braking movements of

the motor vehicle, can be measured.
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(57) Zusammentassung: Ein Priifstand fur Kraftfahrzeuge, mit einer eine Lauffliche (3) aufweisenden Abrolleinrichtung (1) zum
Abrollen der Réider (2), wobei die Lauffldche (3) drehangetrieben und vorzugsweise blockierbar und/oder bremsbar und/oder frei-
schaltbar ist, ist im Hinblick auf eine besonders aussagekriiftige Funktionspriifung derart ausgestaltet und weitergebildet, dass die
Abrolleinrichtung (1) mit mindestens zwei Freiheitsgraden zumindest geringfiigig beweglich gelagert ist und dass zur Ermittlung
der durch das Kraftfahrzeug bei Fahr- und/oder Bremsbewegungen des Kraftfahrzeugs erzeugten Kraft die hierbei zwischen der Ab-
rolleinrichtung (1) und einem vorgebbaren Fixpunkt (10) wirkende Kraft und/oder der bei Fahr- und/oder Bremsbewegungen des
Kraftfahrzeugs auftretende Verschiebeweg und/oder Drehwinkel zwischen der Abrolleinrichtung (1) und einem vorgebbaren Fix-

punkt (10) messbar ist.
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»Prifstand fiir Kraftfahrzeuge*“

Die vorliegende Erfindung betrifft einen Priifstand fiir Kraftfahrzeuge, mit einer eine
Laufflache aufweisenden Abrolieinrichtung zum Abrollen der Réder, wobei die Lauf-
fliche drehangetrieben und vorzugsweise blockierbar und/oder bremsbar und/oder
freischaltbar ist.

Prifstdnde der gattungsbildenden Art sind seit langem aus der Praxis bekannt. Sie
finden Anwendung in Kraftfahrzeug-Reparaturwerkstétten und auch beim TOV im
Rahmen der periodischen Tauglichkeitspriifung von Kraftfahrzeugen. Ublicherweise
wird dort die Funktionsfahigkeit bzw. Wirksamkeit der Bremsen Uberpriift.

Bei dem aus der Praxis bekannten Stand der Technik gibt es grundsétzlich drei un-
terschiedliche Verfahren zur Priifung von Kraftfahrzeugbremsen. So wird bislang mit
ganz besonderen Einrichtungen gepriift, ndmlich mit Prifplatten, Prufrollen oder
mittels eines Verzdgerungsmessgerats. Bei der Prifung mittels Prifplatten und mit-
tels Verzégerungsmessgerat spricht man von einer dynamischen Priifung. Bei der
Anwendung von Priifrollen spricht man von einer statischen Prifung. Der Unter-
schied zwischen der dynamischen Priifung und der statischen Prifung besteht darin,
dass bei der Priifung mit Priifplatten oder mittels Verzégerungsmessgerat das Fahr-
zeug bewegt werden muss. Die Prifplatten und das Verzdgerungsmessgerat sind
fest angeordnet. Bei der Priifung mittels Prifrollen steht dagegen das Fahrzeug und
die Prifrollen drehen sich. Voranstehende Ausfiihrungen machen den Hauptunter-
schied zwischen den beiden grundsatzlichen Prifverfahren deutlich.

Bei einem Plattenbremspriifstand wird mit der Prufplatte ein Teilausschnitt einer
StraBe simuliert, wobei die Priifplatte auf Rollen gelagert ist. Das Fahrzeug fahrt Gber
die Prifplatte, die in Fahrtrichtung Uber ein Messelement mit der Umgebung, so bei-
spielsweise mit einer Auffahrplatte, verbunden ist. Wird das Fahrzeug auf der Prif-
platte abgebremst, so werden (iber das Messelement die beim Bremsen auftreten-
den Bremskrifte aufgenommen. Der Messvorgang dauert dabei lediglich solange,
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wie sich das Fahrzeug auf der flichenmaBig begrenzten Priifplatte befindet. In der
Praxis liegt die Messzeit zwischen 0,5 und 1 Sekunde.

Je schneller auf die Priifplatte aufgefahren wird, desto gréBer sind die aufgenomme-
nen Bremskréafte. Eine maximal aufzunehmende Bremskraft kann jedoch nicht héher
als die Reibung zwischen Reifen und Prifplatte sein, da ansonsten némlich die
Schiupfgrenze (berschritten wird. Beim Plattenbremspriifstand ist es jedenfalls
nachteilig, dass das Messergebnis abhéngig von der Auffahrgeschwindigkeit ist.
Dariiber hinaus lasst sich die Messung nur Uber einen sehr kleinen zeitlichen Aus-
schnitt hinweg durchfiihren, da namlich die Lénge der Bremsplatte begrenzt ist.
Letztendlich ist der Plattenbremspriifstand nur wenig praktikabel, da es nicht nur fir
einen Laien &uBerst schwierig ist, auf den Punkt genau, d.h. exakt beim Befahren der
Prifplatte, mit dem Bremsmandver zu beginnen.

Der Rollenbremspriifstand stellt aufgrund seiner konstruktiven Ausgestaltung nichts
anderes als eine unendlich lange StraBe dar, die durch drehende Rollen simuliert
wird. Der Bremsvorgang kann somit Uber einen beliebig langen Zeitraum getestet
werden.

Die Funktionsweise des Rollenbremsprifstands ergibt sich aus seiner konstruktiven
Ausgestaltung. Uber einen Priifstandrahmen féhrt das Fahrzeug langsam in den
Rollensatz — lblicherweise zwei Rollen — ein, bis- es auf den Priifrollen zum Stehen
kommt. Die Prifrollen werden durch einen Elektromotor, meist tiber Ketten, ange-
trieben. Der Elektromotor ist dabei Ublicherweise pendelnd gelagert. Wird das Rad
abgebremst, muss der Elektromotor mehr Kraft aufwenden, um das Rad zu drehen.
Diese Kraft wird Uber einen Sensor, der (blicherweise als Drehmomentstitze aus-
gebildet ist, aufgenommen.

Bei dem aus der Praxis bekannten Rollenbremspriifstand handelt es sich um ein sta-
tisches System, bei dem das Fahrzeug steht. Die Rollen lassen sich beliebig lange
drehen, so dass das Bremssystem des Fahrzeugs in nahezu jedem Zustand getestet
werden kann. Im Gegensatz zu dem Plattenpriifstand ist die Prifung keineswegs
zeitlich begrenzt und jeder Fahrzustand — entsprechend dem Antrieb der Priifrolien —
kann beliebig wiederholt werden. Jedoch Idsst sich die Bremse — &hnlich wie beim
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Plattenbremspriifstand — nicht tiber den Haftwert der Rollenobetrflache hinaus aus-
testen, da dann namlich die Schlupfgrenze Gberschritten wird.

Bei einem konventionellen Rollenbremspriifstand ist jedoch nachteilig, dass die Rei-
fen unmittelbar auf zwei Rollen laufen und von den Rollen eingedriickt bzw. gewalgt
werden. Dies verfalscht das Prifergebnis aufgrund unterschiedlicher Haftreibungen
der jeweiligen Situationen, namlich gewichtsabhéngig, so dass der Rollenbremsprf-
stand insoweit nachteilig erscheint.

Aus der Praxis ist des Weiteren bekannt, die Uberpriifung der Bremswirkung eines
Fahrzeugs mittels Bremsverzdgerungsmessgeraten zu ermitteln. Letztendlich arbei-
tet ein Verzdgerungsmessgerat mit einer beschleunigten Masse bzw. einem Gewicht,
welches auf Rollen gelagert und liber eine Feder mit einem Rahmen verbunden ist.
Bei der Messung liegt das Messgerat horizontal in Bewegungstrichtung. Beim Brem-
sen wird das Gewicht — hier das Kraftfahrzeug — in Fahrtrichtung ausgelenkt. Der
Weg wird gemessen und in Verzégerung umgerechnet. Ebenso ist zu diesem Zwe-
cke ein Beschleunigungssensor verwendbar, der nach dem gleichen Grundprinzip
arbeitet. Bei eintretender Bremsverzdgerung wirken die gleichen Kréfte wie das Ei-
gengewicht des Priifkrpers selbst.

Das Verzégerungsmessgerét ist in der Praxis problematisch, da damit nur die Ge-
samtverzégerung des Fahrzeugs, jedoch nicht die Bremskraftverteilung auf die ein-
zelnen Rader, ermittelbar ist. Folglich wird diese Art der Prifung nur in Ausnahme-
fallen angewendet, ndmlich regelmé&Big nur dann, wenn aufgrund von technischen
Gegebenheiten ein Fahrzeug nicht geméaB den beiden voranstehenden Methoden
getestet werden kann.

Letztendlich werden bei aus dem Stand der Technik bekannten Priifstdnden die
Funktionspriifungen von Fahrzeugkomponenten mit je einem fiir den jeweiligen Test
geeigneten Priifgerét durchgefiihrt. Vorzugsweise werden dabei Drehantriebe oder
Bremsen zum Erfassen von Bremskraft und Leistung verwendet. Zur Erfassung von
Spurwerten werden entweder Spurprifplatten oder Achsmessgerate eingesetzt.
StoBdampfer werden mit StoBdampferpriifgerdten getestet und Gelenkspiel wird
iber pneumatisch oder hydraulisch getriebene Priifplatten getestet. Die Priifung der
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einzelnen Parameter erfolgt dabei sequentiell, indem man das Fahrzeug von Priifge-
rat zu Prifgerat verbringt oder je nach Bedarf das Priifgerat an das Fahrzeug ver-
bringt. In nur wenigen Ausnahmen wird ein Kombinationsgerét angeboten, welches
jedoch (ber Priifrollen an das Rad ankoppelt. Dies ist nicht straBenkonform und ver-
falscht die tatsachlichen Radaufstandskréfte, wie sie auf der StraBe vorkommen, er-
heblich.

Ein Prifstand ist beispielsweise auch aus der US 1,957,455 bekannt, wobei sich das
Rad zur Priifung in einer Art ,Schale“ befindet. Hierdurch wird die Radaufstandsfla-
che erhéht, was nicht mehr dem Zustand auf der Stra3e entspricht.

Der vorliegenden Erfindung liegt nunmehr die Aufgabe zugrunde, einen Prifstand
der eingangs genannten Art anzugeben, bei dem eine besonders aussagekraftige
Funktionsprifung mit konstruktiv einfachen Mitteln realisierbar ist.

Erfindungsgemén wird die voranstehende Aufgabe durch einen Prifstand mit den
Merkmalen des Patentanspruchs 1 geldst. Danach ist der Prifstand der eingangs
genannten Art derart ausgestaltet und weitergebildet, dass die Abrolleinrichtung mit
mindestens zwei Freiheitsgraden zumindest geringfligig beweglich gelagert ist und
dass zur Ermittlung der durch das Kraftfahrzeug bei Fahr- und/oder Bremsbewegun-
gen des Kraftfahrzeugs erzeugten Kraft die hierbei zwischen der Abrolleinrichtung
und einem vorgebbaren Fixpunkt wirkende Kraft und/oder der bei Fahr- und/oder
Bremsbewegungen des Kraftfahrzeugs auftretende Verschiebeweg und/oder Dreh-
winkel zwischen der Abrolleinrichtung und einem vorgebbaren Fixpunkt messbar ist.

Erfindungsgeman ist erkannt worden, dass es durchaus mdglich ist, einen einzelnen
Prifstand zu realisieren, bei dem im Rahmen quasi eines einzelnen Messvorgangs
mehrere unterschiedliche Parameter detektiert werden kdénnen. Hierzu ist die Abroll-
einrichtung mit mindestens zwei Freiheitsgraden zumindest geringfligig beweglich
gelagert. Somit kénnen beispielsweise nicht nur in Fahrtrichtung aufiretende Krafte —
beispielsweise bei Bremsprifungen — sondern auch beispielsweise hierzu quer auf-
tretende Kréfte — Seitenkrafte — detektiert und dokumentiert werden. Genauer gesagt
ist zur Ermittlung der durch das Kraftfahrzeug bei Fahr- und/oder Bremsbewegungen
des Kraftfahrzeugs erzeugten Kraft die hierbei zwischen der Abrolleinrichtung und
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einem vorgebbaren Fixpunkt wirkende Kraft messbar. Alternativ oder zusétzlich
hierzu ist weiterhin der bei Fahr- und/oder Bremsbewegungen des Kraftfahrzeugs
auftretende Verschiebeweg und/oder Drehwinkel zwischen der Abrolleinrichtung und
einem vorgebbaren Fixpunkt messbar. Mit anderen Worten kénnen in unterschiedli-
che Richtungen wirkende Kréfte und/oder Verschiebewege und/oder auftretende
Drehwinkel zwischen der Abrolleinrichtung und einem vorgebbaren Fixpunkt gemes-
sen werden.

Letztendlich ist es hierdurch mdglich, alle durch das Fahrzeug erzeugten Kréfte zeit-
gleich oder zeitversetzt in einem dreidimensionalen Profil zu erfassen, wobei dies bei
Anordnung des Fahrzeugs auf einem einzigen Priifstand erfolgen kann. Dabei ist die
Vorgabe berlicksichtigt, dass jedes Fahrzeug eine andersartig ausgestaltete Kon-
struktion von Fahrwerk, Bremse, Antrieb und Reifen aufweist. Da das Rad Gber den
Reifen den letzten Punkt am Fahrzeug zur Straf3e hin darstellt, treten an dieser Stelle
die Summe aller Krafte auf, welche beim Abrollen entstehen. Dies ist mit der tatsach-
lichen Situation auf der StraBe zu vergleichen. Die StraBe wird dabei durch die end-
los umlaufende Laufflache nachgestellt oder simuliert.

Bei dem erfindungsgeméBen Priifstand handelt es sich um einen Priifstand mit dreh-
angetriebener Laufflache und somit um einen Prifstand, der statisch arbeitet, bei
dem also das Kraftfahrzeug steht und die Laufflache der Abrolleinrichtung eine quasi
endlose StraBe darstellt. Die Abrolleinrichtung stelit in sich in eine kompakte Einheit
dar, die mit mindestens zwei Freiheitsgraden zumindest geringfligig beweglich gela-
gert ist. Zur Ermittlung der durch das Kraftfahrzeug bei Fahr- und/oder Bremsbewe-
gungen des Kraftfahrzeugs erzeugten Kraft kdnnen jedwede Kraftaufnehmer ver-
wendet werden. Die Abrolleinrichtung funktioniert demnach ahnlich wie bei einem
Rollenprifstand, auf dem namlich die R&der des Fahrzeugs positioniert werden. Da-
bei sind die Nachteile des konventionellen Rollenpriifstands insoweit eliminiert, als
die Funktionsweise beim Plattenpriifstand dadurch realisiert ist, dass die Abrollein-
richtung als besonders gelagerte Einheit ausgebildet ist, ndmlich &hnlich der Praf-
platte beim Plattenpriifstand. So 1&sst sich nédmlich die Abrolleinrichtung insgesamt
mit mindestens zwei Freiheitsgraden zumindest geringfiigig verlagern. Zwischen der
Abrolleinrichtung und dem vorgebbaren Fixpunkt wirkt eine Messeinrichtung zur
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Kraftermittlung und/oder Ermittlung des auftretenden Verschiebewegs und/oder
Drehwinkels.

Folglich ist mit dem erfindungsgeméBen Prifstand fiir Kraftfahrzeuge ein Priifstand
realisiert, bei dem eine besonders aussagekréftige und vielseitige Funktionspriifung
mit konstruktiv einfachen Mitteln realisiert ist.

Bei einer konkreten Ausgestaltung des Prifstands kdnnte ein Freiheitsgrad einer
Bewegung quer oder senkrecht zur Fahrtrichtung in einer horizontalen Richtung, ins-
besondere Idngs einer X-Achse, entsprechen. Dabei ist eine seitliche Kraft erfassbar.
In dieser Richtung bildet sich die Schragstellung des Rads zur Fahrtrichtung — die
Spur — ab. Je nach Einstellung — bei Vorspur oder Nachspur — wird eine zur Fahrt-
richtung negative oder positive Kraft ausgelbt. Hierbei wird die Laufflache und/oder
die Abrolleinrichtung entsprechend in X-Richtung verschoben. Eine Spurmessung
koénnte nun derart erfolgen, dass ein Verschiebeweg und/oder die Kraft solange ge-
messen wird, bis sich die Laufflache und/oder die Abrolleinrichtung soweit verscho-
ben hat, dass die gemessene Kraft gleich 0 ist. Alternativ hierzu kdnnte die Lauffla-
che und/oder die Abrolleinrichtung zur Spurmessung soweit verschoben werden, bis
keine Kraft mehr auf die Laufflache und/oder die Abrolleinrichtung wirkt. Mit anderen
Worten ist die Kraft dann gleich 0. Bei Messung des Verschiebewegs in dieser Rich-
tung ist eine Seitendrift des Fahrzeugs ermittelbar.

Ein weiterer Freiheitsgrad kénnte einer Bewegung langs der Fahrtrichtung, insbe-
sondere langs einer Y-Achse, entsprechen. In dieser Richtung ist die Kraft in oder
gegen die Fahrtrichtung messbar. Die Kraft in Fahrtrichtung entspricht dabei einer
Bremskraft, die Kraft gegen die Fahrtrichtung entspricht der Beschleunigung.

Ein weiterer Freiheitsgrad kdnnte einer Bewegung quer oder senkrecht zur Fahri-
richtung in einer vertikalen Richtung, insbesondere lédngs einer Z-Achse, entspre-
chen. Hierbei kdnnte das Gewicht des Rads bzw. des Kraftfahrzeugs gemessen
werden und kdnnte eine StoBdampferprifung realisiert werden.
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Ein weiterer vorteilhafter Freiheitsgrad kénnte einer Drehung um eine vorzugsweise
vertikale Achse, insbesondere eine Z-Achse, entsprechen. Eine Messung des Ver-
drehwinkels kénnte einen Hinweis auf die Spureinstellung des Fahrzeugs liefern.

In einer besonders vorteilhaften Ausgestaliung kdnnte der gesamte Prifstand um
eine vorzugsweise vertikale Achse, insbesondere eine Z-Achse, drehbar sein. Hier-
durch kodnnte beispielsweise eine Kurvenfahrt simuliert werden. Dabei kdnnte jede
beliebige Winkelposition zur Fahrtrichtung eingestellt oder gesteuert werden. Mit ei-
ner derartigen Funktion kdnnte ein Gelenkspieltester und/oder ein Radlagertester
realisiert werden.

Die kompakt realisierbare Abrolleinrichtung kénnte in besonders praktischer und
einfacher Weise in einer Hebebiihne gelagert sein. Im Hinblick auf eine mdglichst
hohe Mobilitdt kdnnte die Abrolleinrichtung auch in einem Fahrzeug gelagert sein.
Hierdurch wére die Abrolleinrichtung an beliebige Einsatzorte verbringbar.

Bei einer weiteren vorteilhaften Ausgestaliung kénnte die Abrolleinrichtung in einer
Rattel- oder Schwingeinrichtung gelagert sein. Hierdurch kdnnten Unebenheiten ei-
ner StraBe simuliert werden und gegebenenfalls ein Sto3dé&mpfertest durchgefiihrt
werden.

Alternativ oder zuséatzlich zu einer Drehbarkeit des gesamten Prifstands um eine
beliebige Achse kdnnte die Abrolleinrichtung selbst in einer Dreheinrichtung gelagert
und damit drehbar sein, um gegebenenfalls Gelenkspiel- oder Radlagertests durch-
zufGhren.

Im Rahmen einer besonders vorteilhaften Ausgestaltung, insbesondere im Hinblick
auf eine beliebige Nachristbarkeit von Werkstatten, TUV-Prifeinrichtungen oder
dergleichen, kénnte die Abrolleinrichtung in einem am oder im Boden oder an einer
Wand festlegbaren Rahmen gelagert sein, so dass die Abrolleinrichtung gemeinsam
mit dem Rahmen handhabbar ist. Eine solche Abrolleinrichtung mit fest zugeordne-
tem Rahmen kdénnte beliebig auf dem Boden einer Werkstatt positionierbar und ge-
gen einen Fixpunkt — gegen den Boden oder gegen eine Wand — unter Zwischen-
schaltung eines geeigneten Messgerats positionierbar und fixierbar sein. So l&sst
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sich der erfindungsgemaBe Prifstand beispielsweise mit einer BauhGhe von 50mm
variabel einsetzen, wobei lediglich sicherzustellen ist, dass er sich am Boden, gegen
eine Wand oder dergleichen abstiitzen kann. Bei kleiner Bauweise ist es ohne weite-
res auch mdglich, eine entsprechende Ausnehmung im Boden vorzusehen und den
Rahmen in den Boden teilweise oder insgesamt zu integrieren.

Des Weiteren ist es auch mdglich, den gesamten Priifstand oder die Abrolleinrich-
tung mit dem Rahmen innerhalb einer Bodenausnehmung zu lagern, ndmlich bei-
spielsweise auf ein Rollenlager zu setzten und zur Messwerterfassung zwischen dem
Rahmen und der Wandung der Bodenausnehmung eine entsprechende Messein-
richtung anzuordnen. Eine vollsténdige Integration in den Boden ist bei bestmogli-
cher Lagerung und Verschiebbarkeit des gesamten Rahmens gewéhrleistet.

Bei einer Anlenkung der Abrolleinrichtung oder des Prifstands an einer Wand kénnte
die Anlenkung mittels eines Kopplungselements, vorzugsweise mittels eines Metall-
teils, erfolgen. Das Kopplungselement kdnnte in besonders einfacher Weise integral
mit dem Rahmen ausgebildet sein.

Das Kopplungselement und/oder der Rahmen kdnnten oder kénnte an mindestens
einer vorgebbaren Stelle mindestens eine Schwéchung aufweisen, so dass Biegun-
gen und/oder Torsionen, vorzugsweise (ber mindestens einen dem Kopplungsele-
ment zugeordneten Sensor, detektierbar sind.

In konstruktiv besonders einfacher Weise kénnte oder kdnnten die Schwéchung oder
Schwachungen durch Aussparungen und/oder Frédsungen gebildet sein. Dabei
kénnte in messtechnisch besonders einfacher Weise in der Schwéachung oder den
Schwachungen mindestens ein Kraftaufnehmer und/oder mindestens ein Sensor fir
Biegungen und/oder Torsionen angeordnet sein. Als Kraftaufnehmer oder Sensoren
kdnnten Dehnungsmessstreifen zum Einsatz kommen. Jegliche Kraftaufnehmer oder
Sensoren konnten sich durch die Aussparungen, Frdsungen oder Aufnehmungen
hindurch bei Belastung verschieben. Dabei kdnnen beispielsweise horizontale und
veriikale Bremskrafte gemessen werden.
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Bei besonders aussagekraftigen Messungen kdnnte je Rad einer Achse eine sepa-
rate Abrolleinrichtung vorgesehen sein. Dabei kénnte jede der beiden Abrolleinrich-
tungen einem separaten Rahmen zugeordnet sein. Somit kdnnte man flr beide Ré-
der einer Achse zwei separate Abrolleinrichtungen mit entsprechenden Rahmen vor-
sehen, wobei man diese beiden Abrolleinrichtungen gemeinsam mit deren Rahmen
auf dem Boden oder in dem Boden anordnen kann. Ein variabler Einsatz ist gege-
ben. Als alternative Ausgestaltung kdnnten beide Abrolleinrichtungen einem gemein-
samen Rahmen zugeordnet sein. Eine derartige Ausgestaltung bietet sich insbeson-
dere fiir stationdre Priifstinde an. Im Falle von mobilen Priifstdnden ist die separate
Handhabbarkeit zweier Rahmen mit darin angeordneten Abrolleinrichtungen gtinsti-
ger.

Im Rahmen einer ganz besonders vorteilhaften Ausgestaltung, insbesondere zur
Vermeidung einer Deformation oder Walgung des Rads bei der eigentlichen Priifung,
kdnnte die Abrolleinrichtung mindestens zwei Rollen oder Walzen umfassen, wobei
um die Rollen oder Walzen ein als Endlosband ausgefiihrtes, die Laufflache bilden-
des Laufband laufen kénnte. Mit Hilfe eines derartigen Laufbands I&sst sich eine
StraBe ideal imitieren, so dass das Verhalten des Kraftfahrzeugs tber eine endlos
ausgelegte StrafBe hinweg getestet werden kann. Zur Simulation eines mehr oder
weniger glatten StraBenbelags ist es von weiterem Vorteil, wenn die Abrolleinrich-
tung drei oder mehrere Rollen oder Walzen umfasst, so dass Unebenheiten im We-
sentlichen vermieden sind.

Bereits zuvor ist erwdhnt worden, dass die Rollen oder Walzen vorzugsweise in ei-
nem Rahmen angeordnet sind. In weiter vorteilhaiter Weise sind die Rollen oder
Walzen seitlich im Rahmen gelagert und dabei derart angeordnet, dass sie — inner-
halb des Rahmens — bodenfrei laufen. Ebenso ist es méglich, die gesamte Anord-
nung der Abrolleinrichtung mit ihnrem Rahmen abermals auf Rollen oder Walzen zu
lagern, um deren sichere Verschiebbarkeit beispielsweise innerhalb einer Bodenaus-
nehmung — gegen eine Messeinrichtung — zu gewahrleisten. Dazu kénnen die Rollen
oder Walzen — seitlich im Rahmen — in Walzlagern gefiihrt sein. Die Realisierung ei-
ner Gleitfihrung ist ebenfalls denkbar und in konstruktiver Hinsicht besonders ein-
fach.
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Zur Bereitstellung einer besonders ebenen Lauffliche kénnte der Abrolleinrichtung
eine Gleiteinrichtung, vorzugsweise ein Gleitblech, zugeordnet sein. Ein die Lauffla-
che bildendes Laufband kdnnte dabei auf der Gleiteinrichtung gleiten. Alternativ zu
einer Gleiteinrichtung kénnte eine Rollen- oder Walzenanordnung vorgesehen sein,
auf der ein die Laufflache bildendes Laufband laufen kdénnte. Eine Rollen- oder Wal-
zenanordnung bietet sich insbesondere bei hdheren Laufgeschwindigkeiten an, da
bei der Verwendung einer Gleiteinrichtung die Gefahr der Bildung tberméBiger
Warme besteht. Die Gleiteinrichtung kdnnte auch durch einzelne Lamellen unterhalb
der Laufflache gebildet sein.

Zum Abfangen oder Aufnehmen der seitlich wirkenden Kréfte oder Seitenkrafte
kénnte die Laufflache eine Seitenkraftaufnahme aufweisen. Eine derartige Seiten-
kraftaufnahme konnte vorzugsweise durch einen Riemen oder eine flexible Rippe
gebildet sein, die der Lauffliche zugeordnet ist. Alternativ oder zusétzlich hierzu
kdnnte eine Rolle oder Walze und/oder eine Gleiteinrichtung oder eine Rollen- oder
Walzenanordnung zur Seitenkraftaufnahme eine Fihrungseinrichtung aufweisen.
Eine derartige Filhrungseinrichtung kdnnte durch eine Nut in den zuletzt genannten
Bauteilen gebildet sein. Im Hinblick auf ein besonders sicheres Abfangen der Sei-
tenkrafte kdnnten die Seitenkraftaufnahme der Lauffliche und die Seitenkraftauf-
nahme der Rolle oder Walze und/oder Gleiteinrichtung oder Rollen- oder Walzen-
anordnung komplementar zueinander ausgebildet sein. Mit anderen Worten konnte
ein Riemen oder eine flexible Rippe der Laufflache in einer entsprechenden Nut der
Rolle, Walze, Gleiteinrichtung oder Rollen- oder Walzenanordnung geflihrt sein.

Im Hinblick auf eine konstruktiv besonders einfache Ausgestaltung kdénnte die Ab-
rolleinrichtung im Sinne eines XY-Schlittens oder XYZ-Schlittens gefiihrt sein. Eine
derartige Flihrung kénnte in einem Rahmen stattfinden. Dabei kdnnte die Abrollein-
richtung ein eigensténdiges Funktionsmodul bilden. In diesem Sinne kdnnte ein An-
triebsmodul ein eigenstandiges Funktionsmodul sein und vorzugsweise auf die Ab-
rolleinrichtung in unterschiedlichen Arten aufsetzbar oder mit der Abrolleinrichtung
koppelbar sein.

Der erfindungsgemaBe Prifstand arbeitet vom Grundprinzip her dhnlich dem kon-
ventionellen Rollenpriifstand. Folglich ist es erforderlich, dass das Fahrzeug mit dem
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jeweils zu prifenden Rad auf die Abrolleinrichtung féhrt, wonach diese angetrieben
wird. Wenngleich das Kraftfahrzeug auf der Stelle stehen bleibt, werden die Rader in
Drehbewegung verbracht, wodurch eine Beschleunigung des Fahrzeugs simuliert
wird. Aus Sicherheitsgriinden, insbesondere damit beim Bremsen das Rad nicht
rickwarts von der Abrolleinrichtung gedrlickt bzw. geschoben wird, ist im Rahmen
einer ganz besonders vorteilhaften Ausgestaltung in Laufrichtung gesehen vor der
ersten Rolle oder Walze, also hinter dem auf der Abrolleinrichtung befindlichen Rad,
eine frei laufende Stitzrolle angeordnet, gegen die sich das Rad beim Bremsen ab-
stitzen kann. Eine sichere Positionierung des Rads auf dem Prifstand ist damit ge-
wahrleistet.

Alternativ oder zusétzlich hierzu kénnte in Laufrichtung gesehen hinter der letzten
Rolle oder Walze, also vor dem auf der Abrolleinrichtung befindlichen Rad, eine frei
laufende Stiitzrolle angeordnet sein, gegen die sich das Rad beim Beschleunigen
abstitzt. Damit kdnnte eine sichere Positionierung des Rads auf dem Prifstand bei
Beschleunigungen gewéhrleistet sein.

Im Konkreten kénnte die Stitzrolle Uber seitliche Stitzarme elastisch und/oder fe-
derkraftbeaufschlagt in der Stltzposition gehalten werden. Dabei kénnte die Stiitz-
rolle (iber die seitlichen Stlitzarme derart in der Stiitzposition gehalten sein, dass sie
vom Reifen in Fahrtrichtung unter Uberwindung der elastischen Kraft oder Federkraft
absenkbar und nach dem Uberfahren automatisch in die Stiitzposition aufrichtbar ist.
Entgegen der Fahririchtung ist die Stitzrolle bzw. sind die Stiitzarme arretiert und
lassen sich nicht aus der Stilitzposition herunterdriicken. Da die Stiitzrolle drehbar
gelagert ist, bietet sie ein geeignetes Widerlager fiir das drehende Rad beim Brem-
sen oder Beschleunigen.

Es ist ebenso denkbar, dass die Stiitzrolle in einem abgesenkten Zustand (iberfahr-
bar ist. Sobald das Rad auf der Abrolleinrichtung positioniert ist, kénnte die Stltzrolle
betétigt werden, so dass diese in die Stitzposition hochfahrt und vorzugsweise dort
arretiert wird. Ganz allgemein kénnte die Stiitzrolle bei auf der Abrolleinrichtung posi-
tioniertem Rad in die Stlitzposition fahrbar sein. Die Stiizrolle und die die Sttitzrolle
tragenden Stlitzarme kdnnten Uber eine ganz besondere Mechanik, vorzugsweise
lber einen Schneckenantrieb, verfiigen, mit welchem die Stiitzrolle von der abge-
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senkten Position in die Stiitzposition verbringbar ist. Es sind jedoch auch andere me-
chanische Ausflihrungen und Antriebe denkbar.

Zuvor ist bereits ausgefiinrt worden, dass die beispielsweise beim Bremsen zwi-
schen der Abrolleinrichtung und einem vorgebbaren Fixpunkt wirkende Kraft mess-
bar ist. Sofern die Abrolleinrichtung innerhalb eines Rahmens angeordnet ist und
sofern der Rahmen die Abrolleinrichtung bzw. den Priifstand insgesamt begrenzt,
kénnte insbesondere im Hinblick auf eine kompakte Bauweise die Kraftaufnahme
und/oder die Messung des Verschiebewegs und/oder des Drehwinkels zwischen den
Rollen oder Walzen und dem Rahmen erfolgen. Dazu ist es erforderlich, dass die
Rollen oder Walzen unter Zwischenschaltung einer Messeinrichtung innerhalb des
Rahmens zumindest geringfligig bewegbar angeordnet sind. Jedenfalls lasst sich die
Kraftaufnahme und/oder die Messung des Verschiebewegs und/oder des Drehwin-
kels an beliebigen Stellen zwischen den Rollen oder Walzen und dem Rahmen vor-
nehmen, wobei eine Verschiebbarkeit und/oder Verdrehbarkeit der Rollen innerhalb
des Rahmens gewéhrleistet sein muss.

In einer besonders kompakten Ausgestaltung kénnte die Kraftaufnahme und/oder die
Messung des Verschiebewegs und/oder des Drehwinkels in oder an den Lagern
und/oder innerhalb der Rollen oder Walzen erfolgen.

Im Hinblick auf einen sicheren Antrieb der Abrolleinrichtung kénnte mindestens eine
Rolle oder Walze als kraftschilissige Antriebsrolle oder —walze ausgefiihrt sein. Mit
anderen Worten wére die Rolle oder Walze drehangetrieben. Die andere Rolle oder
Walze oder Rollen oder Walzen kdnnte oder kdnnten als nicht kraftschllissige Um-
lenkrolle oder —walze ausgefihrt sein. Hierdurch wére ein Drehantrieb Gber die Lauf-
flache oder das Laufband realisiert. Die Rolle oder Walze kénnte dabei frei drehbar
gelagert sein.

Zum Antrieb mindestens einer der Rollen oder Walzen kdnnte mindestens ein Motor,
vorzugsweise ein Elektromotor, vorgesehen sein, der auf die eine oder die mehreren
Rollen oder Walzen mittels Kette, Antriebsriemen oder dergleichen greift. Als Motor
kommen auch mit Benzin oder mit Gas betriebene Motoren in Frage. Letztendlich
sind beliebige Motoren denkbar. Selbst ein Magnetantrieb k&nnte realisiert sein.
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Jedweder Motor kénnte zum Antrieb des Bands oder der Laufflache auskoppelbar
sein, so dass ein Leerlauf mdglich ist.

Der Motor kdnnte in besonders kompakter Weise im Bereich zwischen den Rollen
oder Walzen angeordnet sein. Je nach Erfordernis kdnnte der Motor auch im Bereich
unter den Rollen oder Walzen angeordnet sein. Selbst eine Anordnung des Motors in
einer der angetriecbenen Rollen oder Walzen oder in den angetriebenen Rollen oder
Walzen ist zur Realisierung einer kompakien Ausgestaltung des Prifstands mdoglich.
Dabei kdnnte der Motor integraler Bestandteil der Rolle oder Walze sein.

Insbesondere im Rahmen einer besonders flachen Ausgestaltung des Prifstands
kdnnte der Motor in einer der angetriebenen Rollen oder Walzen angeordnet sein.
Insoweit lieBe sich die Rolle oder Walze als Bestandteil des Motors unmittelbar und
ohne weiterreichende Verluste als Direktantrieb ohne Getriebe anireiben.

Zur Vermeidung einer Vereisung der Laufflache kdnnte der Abrolleinrichtung eine
Heizeinrichtung fir die Lauffliche zugeordnet sein. Damit ist ein Einsatz des Prif-
stands bei tiefen Temperaturen mdglich.

Im Hinblick auf einen sicheren Lauf der Lauffliche kénnte die Abrolleinrichtung eine
Spanneinrichtung zum Spannen der Lauffliche aufweisen. Eine derartige Spannein-
richtung kénnte mindestens eine zwischen zwei Rollen oder Walzen wirkende Feder
aufweisen. Dabei kénnten eine Rolle oder Walze oder mehrere Rollen oder Walzen
vorgesehen sein, die zum Spannen verschiebbar sind, so dass sich die Laufflache
oder das Band (liber die Rollen oder Walzen spannen lasst. Eine Spanneinrichtung
kdénnte automatisch arbeiten, so dass die Lauffliche oder das Band immer geeignet
vorgespannt ist.

Die Laufflache oder das Laufband kénnte zumindest von einer Seite der Abrollein-
richtung aus abnehmbar sein. Dies ermdglicht den Austausch bei verschlissenem
Band und/oder den Einsatz unterschiedlich ausgestalteter Laufflachen oder Béander
fir unterschiedliche Einsatzbedingungen. Insbesondere konnte die Oberflache der
Lauffliche eine Kérmung mit vorgebbarer KorngréBe aufweisen. Hierdurch lassen
sich unterschiedliche Fahrbahnoberflaichen simulieren Insbesondere kénnte eine Art



WO 2004/038355 PCT/DE2003/003465

-14-

Schmirgelband als Lauffliche verwendet werden, welches von Bandschieifmaschi-
nen bekannt ist. f

Bei einer weiteren Ausgestaltung konnte die Oberflache der Laufflache eine Gum-
miauflage vorgebbarer Dicke aufweisen. Dabei kénnten beispielsweise Rader ge-
testet werden, die Reifen mit Spikes aufweisen. Die Gummiauflage kénnte hier eine
schnelle Zerstérung der Laufflache verhindern.

Im Hinblick auf einen gewerblichen Einsatz kénnte die Oberfliche der Laufflache
eine vorzugsweise aufgedruckte Bild- und/oder Textinformation aufweisen. Hierdurch
kénnte Werbung realisiert werden.

Im Hinblick auf eine besonders stabile Lauffliche kdnnte die Laufflache als Lauf-
band, vorzugsweise als Gewebeband, ausgebildet sein. Hierdurch ist ein dauerhafter
Betrieb des Priifstands gewéhrleistet.

Bei einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung kénnte der Abrolleinrichtung ein
Empféanger flir Schallwellen, vorzugsweise ein Mikrofon, zugeordnet sein. Hierbei
kénnten Abrollgerausche detektiert werden, um einen Reifentest in Bezug auf die
Laufruhe durchzuflihren. So lasst sich beispielsweise feststellen, ob Reifenprofile
abgeschuppt sind. Hierdurch lasst sich die Spur bzw. die Einstellung der Spur prifen.
Auch lassen sich (iber das Abroligerdusch Unwuchten ermitieln, wobei sich derartige
Unwuchten auf tiber detektierbare Gewichisschwankungen ermitteln lassen.

Der Laufflache oder dem Laufband konnte ein Keilriemen zugeordnet sein, der vor-
zugsweise mit der Lauffliche oder dem Laufband verklebt ist. Ein derartiger Keilrie-
men konnte in einer Nut des Antriebs laufen, wodurch ein sicherer Antrieb gewéhr-
leistet ware.

In weiter vorteilhafter Weise kdnnte die Abrolleinrichtung mehrere, vorzugsweise
kaskadiert angeordnete, Laufflachen aufweisen. Hierdurch wére eine besonders
grofBe Laufflache realisiert.
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Bei einer weiteren Ausgestaltung kénnte der Priifstand eine Bremse aufweisen, so
dass eine Abbremsung der Abrolleinrichtung ermdglicht ist. Hierbei kénnte eine Wir-
belstrombremse verwendet werden. Damit wére eine Ausgestaltung des Prifstands
als Leistungsprifstand realisiert.

Der erfindungsgeméBe Priifstand kdnnte in vorteilhafter Weise als StraBensimulator
verwendbar sein, wobei sich unterschiedlichste StraBenausgestaltungen realisieren
lassen.

In der Praxis hat sich gezeigt, dass das zu untersuchende Kraftfahrzeug und dabei
insbesondere die Vorderrdder in manchen Féllen nicht stabil auf der Abrolleinrich-
tung oder der Lauffliche angeordnet oder positioniert bleiben, wenn eine Prifung
oder Messung erfolgt. Genauer gesagt kann das Kraftfahrzeug manchmal von dem
Prifstand oder der Abrolleinrichtung wegrutschen. Diesbeziiglich kénnte die Abroll-
einrichtung eine Einrichtung zur Einstellung einer negativen Spur aufweisen, wo-
durch quasi eine Zentrierung oder vorgebbare Positionierung des Kraftfahrzeugs auf
der Abrolleinrichtung oder der Lauffliche ermdglicht ist. Hierdurch ist ein besonders
hohes Maf3 an Positionierstabilitat beziiglich des Kraftfahrzeugs auf dem Prifstand
oder der Abrolleinrichtung erreicht.

Der erfindungsgemaBe Priifstand kann insbesondere zur Achsvermessung einge-
setzt werden. Des Weiteren ist durch die vertikal bewegliche Lagerung zur Ermittlung
der Gewichtszunahme oder Gewichtsabnahme im Stand und beim Drehen des Rads
die entstehende statische und dynamische Gewichiskraft messbar.

Letztendlich umfasst die Erfindung das Anordnen von Zusatzsystemen unter die Ab-
rolleinrichtung, welche es erlauben, die Abrolleinrichtung im Gesamten zum Schwin-
gen zu bringen und/oder die Abrolleinrichtung im Gesamten zu drehen oder vertikal
zu schwenken. Letztendlich ist die Lauffliche so gelagert, dass iliber entsprechende
Messgeréte die Krafte bzw. der Weg entlang jeder Bewegungsachse gemessen wer-
den kénnen.
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Die Rollen oder Walzen der Abrolleinrichtung kdnnten seitlich wandern oder der ge-
samte Rahmen koénnte seitlich wandern. Dadurch lasst sich die Spur oder ein
Achsensturz ermitteln.

Mit dem erfindungsgeméBen Prifstand kénnen eine gro3e Anzahl an Funktionsele-
menten rund um das Fahrwerk und den Antrieb eines Kraftfahrzeugs getestet wer-
den. Dabei sind beispielhaft der Motor, das Getriebe, die Radaufhdngung, Rader,
Reifen, Bremse, Sto3dampfer, Spur, Gelenke, Lenkung und vieles mehr genannt.
Daneben (iberzeugen die vielen universellen Einbaumdglichkeiten des Priifstands
sowohl in Uberflur, Unterflur, in Hebebiihnen und sogar auf Fahrzeugen. Die beson-
dere Konzeption des Prifstands erlaubt Funktionseinzelpriifungen, wie sie von jetzi-
gen Priifgerdten bekannt sind. Dariiber hinaus kénnen alle Priifungen im Wesentli-
chen zeitgleich aktiviert werden, so dass eine bis heute unbekannte universelle
Prifmdglichkeit gegeben ist.

Mit dem Prufstand ist es beispielsweise mdglich, den Rollwiderstand ohne Fremd-
einfluss durch beispielsweise Lager oder Getriebereibung im Antriebs- und Brems-
zweig zu messen.

Zur Simulation einer Kurvenfahrt sowie fiir spezielle Messprogramme kann der ge-
samte Priifstand auf eine Drehvorrichtung gesetzt werden, welche durch einen Mo-
torantrieb in jede beliebige Winkelposition zur Fahrtrichtung gesteuert werden kann.

Der erfindungsgeméfe Priifstand kann problemlos in alle vorhandenen Gruben einer
Werkstatt nachgertistet werden. Hierdurch ist eine PrifstraBe mit beispielsweise
Spurpriifung, Bremsprifung und StoBdampferpriifung realisierbar. Eine Achsver-
messung und Gewichtsmessung kann auf einfache Weise durchgefiihrt werden.

Es gibt nun verschiedene Mdglichkeiten, die Lehre der vorliegenden Erfindung in
vorteilhafter Weise auszugestalten und weiterzubilden. Dazu ist einerseits auf die
dem Patentanspruch 1 nachgeordneten Patentanspriiche und andererseits auf die
nachfolgende Erlduterung von Ausflihrungsbeispielen der Erfindung anhand der
Zeichnung zu verweisen. In Verbindung mit der Erlauterung der bevorzugten Aus-
flihrungsbeispiele der Erfindung anhand der Zeichnung werden auch im Allgemeinen



WO 2004/038355 PCT/DE2003/003465

-17-

bevorzugte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der Lehre erldutert. In der Zeich-
nung zeigen

Fig. 1 in einer schematischen Seitenansicht ein Ausflihrungsbeispiel eines
erfindungsgeméaBen Prifstands mit in der Prifposition befindlichem
Rad,

Fig. 2 in einer schematischen Draufsicht die mdglichen Freiheitsgrade des
Prifstands mit einer beispielhaften Kraftaufnehmer- und/oder Sensor-

anordnung,

Fig. 3 in einer schematischen Detailansicht die Abrolleinrichtung des Priif-
~ stands mit einem Gleitblecheinsatz,

Fig. 4 in einer schematischen Draufsicht die Abrolleinrichtung aus Fig. 3,

Fig. 5 in einer schematischen Seitenansicht die Abrolleinrichtung mit einem
Rolleneinsatz,

Fig. 6 in einer schematischen Draufsicht die Abrolleinrichtung aus Fig. 5,

Fig. 7 in einer schematischen Vorderansicht den Prifstand aus Fig. 1 bei ei-
nem Unterflureinbau,

Fig. 8 in einer schematischen Vorderansicht ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel
des erfindungsgemafen Priifstands bei einer Uberfluranordnung,

Fig. 9 in einer schematischen Draufsicht sowie Vorderansicht die Abrollein-
richtung mit einer Ausgestaltung als XY-Schlitten mit Kugellagerung
und

Fig. 10 in einer schematischen Seitenansicht die Abrolleinrichtung mit einer

ausgefahrenen Stitzrolle.
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Fig. 1 zeigt in einer schematischen Seitenansicht einen Prifstand fiir Kraftfahrzeuge,
der als wesentlichen Bestandteil eine Abrolleinrichtung 1 zum Abrollen der Rader 2
umfasst. Die Abrolleinrichtung 1 bildet fir das Rad 2 eine Lauffliche 3. Die Lauffla-
che 3 ist drehangetrieben und vorzugsweise blockierbar und/oder bremsbar und/oder
freischaltbar. Die Vorzugsdrehrichtung der Abrolleinrichtung 1 und genauer gesagt
deren Lauffliche 3 ist durch einen Pfeil 4 gekennzeichnet. Die Vorzugsdrehrichtung
des Rads 2 ist durch einen Pfeil 5 gekennzeichnet. Die Fahrtrichtung des Kraftfahr-
zeugs kennzeichnet Pfeil 6, wobei das Fahren des Kraftfahrzeugs durch Drehen der
Abrolleinrichtung 1 simuliert wird.

Im Hinblick auf eine besonders aussagekréftige und umfassende Funktionsprifung
ist die Abrolleinrichtung 1 mit mindestens zwei Freiheitsgraden zumindest geringfiigig
beweglich gelagert. Zur Ermittlung der durch das Kraftfahrzeug bei Fahr- und/oder
Bremsbewegungen des Kraftfahrzeugs erzeugten Kraft ist die hierbei zwischen der
Abrolleinrichtung 1 und einem vorgebbarén Fixpunkt 10 wirkende Kraft und/oder der
bei Fahr- und/oder Bremsbewegungen des Kraftfahrzeugs auftretende Verschiebe-
weg und/oder Drehwinkel zwischen der Abrolleinrichtung 1 und dem vorgebbaren
Fixpunkt 10 messbar. Der Fixpunkt 10 ist hier als Einbaurahmen oder Einbaugestell
ausgebildet.

An dieser Stelle sei angemerkt, dass stets die beiden R&der 2 einer Achse gleich-
zeitig geprUft werden sollten. Folglich sind in der Praxis meist zwei Priifstédnde und
genauer gesagt zwei Abrolleinrichtungen 1 zum gleichzeitigen Priifen beider Rader 2
erforderlich.

Die Abrolleinrichtung 1 ist (iber eine Lagerung 7 relativ zu dem Einbaurahmen oder
Fixpunkt 10 Uber alle Achsen in alle Richtungen frei beweglich aufgeh&ngt und vor-
zugsweise Uber einen XYZ-Schlitten gefiihri. |

Zur Messung der auftretenden Kréfte und/oder Wege sind Kraftmesseinrichtungen
und/oder Messwertaufnehmer 8 vorgesehen, wobei 8X eine Messung quer zur Fahrt-
richtung, 8Y eine Messung in Fahrtrichtung 6 und 8Z eine Messung in Vertikalrich-
tung, beispielsweise zur Messung des Gewichts, darstellt.
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Die Abrolieinrichtung 1 ist in einem Rahmen 9 angeordnet, der mit der Abrolleinrich-
tung 1 gekoppelt ist. Der gesamte Rahmen 9 ist relativ zum Fixpunkt 10 beweglich
gelagert.

Der Rahmen 9 in Fig. 1 ist in eine Bodenausnehmung eingesetzt, in die der Einbau-
rahmen 10 eingefligt ist. Grundsatzlich wére es auch denkbar, dass die Kraftmess-
einrichtung und/oder Wegmesseinrichtung 8 innerhalb des Rahmens 9 zwischen den
dort vorgesehenen Rollen 12, 15 und dem Rahmen 9 wirkt.

Fig. 2 zeigt in einer schematischen Draufsicht den Prifstand aus Fig. 1 mit seinen
durch Pfeile angedeuteten Freiheitsgraden. Die Drehung um die Z-Achse in Dreh-
richtung 27 ist ebenfalls durch Pfeile dargestellt. Eine entsprechende Lagerung 28
ermdglicht die Drehung.

Fig. 3 zeigt in einer schematischen Seitenansicht die Abrolleinrichtuné 1 mit einer
unter der Laufflaiche 3 wirkenden Gleiteinrichtung 16. Die Gleiteinrichtung 16 ist als
Gleitblech ausgestaltet. Die Laufflache 3 ist als Laufband 14 ausgebildet, das auf der
Gleiteinrichtung 16 l&uft. Eine Rolle 12 dient als Antriebsrolle, welche vom Drehan-
trieb oder Motor 21 angetrieben ist. Die Abrolleinrichtung 1 ist zusétzlich in einem
speziellen Einbaurahmen 11 angeordnet, der gegebenenfalls mit dem Rahmen 9 ge-
koppelt ist. Die Rolle 15 ist als frei drehbare Umlenkrolle ausgebildet. Das Laufband
14 wird Uber eine Spanneinrichtung 13 durch Verschieben der Umlenkrolle 15 so
vorgespannt, dass es eine kraftschliissige Verbindung mit der Antriebsrolle 12 auf-
weist. In der Gleiteinrichtung 16 oder in dem Gileitblech sind Nuten 18 zur Seiten-
kraftaufnahme vorgesehen.

Die Nuten 18 sind besonders gut in Fig. 4 sichtbar, welche in einer schematischen
Draufsicht die Abrolleinrichtung 1 zeigt. Die Rolle 12 ist mit einem Riemenrad 19 ge-
koppelt, welches mit einem Antriebsmotor 21 gekoppelt ist. Das Laufband 14 weist
als Fiihrungselemente ausgebildete Riemen 14a auf, die in der Nut 18 sowie in Nu-
ten 17 laufen, die in den Rollen 12 und 15 ausgebildet sind. Hierdurch erfoigt eine
sichere Seitenkraftaufnahme beim Drehen des Laufbands 14. Das Laufband 14 ist
der Einfachheit halber in Fig. 4 nicht dargestellt.
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Die Fig. 5 und 6 zeigen ein weiteres Ausfllhrungsbeispiel einer Abrolleinrichtung 1,
wobei hier anstelle einer Gleiteinrichtung 16 eine Rollen- oder Walzenanordnung 16a
vorgesehen ist. Ansonsten entsprechen die Fig. 5 und 6 den Fig. 3 und 4, wobei in
den Fig. 4 und 6 zur Verdeutlichung der Bewegbarkeit der Abrolleinrichtung 1 die
Beweglichkeit in der Fahrtrichtung 6 durch einen Doppelpfeil 20 dargestellt ist.

Die Abrolleinrichtung 1 kann wahlweise eine Gleiteinrichtung 16 oder eine Rollen-
oder Walzenanordnung 16a aufweisen.

Fig. 7 zeigt den Prifstand in einer schematischen Vorderansicht bei einer Unterflur-
montage. Der Motor 21 ist dabei unterhalb der Abrolleinrichtung 1 angeordnet. Der
Motor 21 ist Uiber ein Riemenrad 22 und einen Riemen 23 sowie das Riemenrad 19
mit der Abrolleinrichtung 1 gekoppelt. Der Rahmen 11 der Lauffliche 3 entspricht
hierbei dem Rahmen 9 der gesamten Abrolleinrichtung 1.

Fig. 8 zeigt in einer schematischen Vorderansicht einen Prifstand in Uberflurmon-
tage. Der Motor 21 ist dabei seitlich an der Abrolleinrichtung 1 angeordnet. Sowohi
aus Fig. 7 als auch aus Fig. 8 geht hervor, dass der Motor 21 stets der Abrolleinrich-
tung 1 zugeordnet ist und sich somit gemeinsam mit der Abrolleinrichtung 1 bei
Messvorgangen gegen den gewéhlten Fixpunkt 10 bewegt.

Fig. 9 zeigt die Abrolleinrichtung 1 bei einer Ausfiihrung mit einer XY-Schlittenlage-
rung. Die Fig. 9 zeigt sowohl eine Draufsicht als auch eine Vorderansicht der Abroll-
einrichtung 1, die mit ihrem Rahmen 9 in einem Einbaurahmen und gegen einen Fix-
punkt 10 gelagert ist. Mit der Bezugsziffer 24 ist ein XYZ-Rahmen mit Kugelfiihrung
und Wégezellen dargestellt. Dieser Rahmen 24 ist relativ zum Fixpunkt 10 bewegbar.
Dadurch ist die Abrolleinrichtung 1 in allen Richtungen frei beweglich.

Fig. 10 zeigt die Abrolleinrichtung 1 in einer schematischen Seitenansicht mit einer
ausgefahrenen Stiitzrolle 25, gegen die sich das Rad 2 abstitzen kann.

Hinsichtlich weiterer vorteilhafter Ausgestaltungen des erfindungsgeméfBen Priif-
stands wird zur Vermeidung von Wiederholungen auf den allgemeinen Teil der Be-
schreibung sowie auf die beigefligten Patentanspriiche verwiesen.
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SchlieBlich sei ausdriicklich darauf hingewiesen, dass die voranstehend beschrie-
benen Ausfiihrungsbeispiele lediglich zur Erdrterung der beanspruchten Lehre die-
nen, diese jedoch nicht auf die Ausfiihrungsbeispiele einschréanken.
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Patentanspriiche

1. Prifstand fir Kraftfahrzeuge, mit einer eine Lauffiache (3) aufweisenden
Abrolleinrichtung (1) zum Abrollen der Rader (2), wobei die Lauffldche (3) drehan-
getrieben und vorzugsweise blockierbar und/oder bremsbar und/oder freischaltbar
ist,

dadurch gekenzeichnet, dass die Abrolleinrichtung (1) mit mindestens
zwei Freiheitsgraden zumindest geringfligig beweglich gelagert ist und dass zur Er-
mittlung der durch das Kraftfahrzeug bei Fahr- und/oder Bremsbewegungen des
Kraftfahrzeugs erzeugten Kraft die hierbei zwischen der Abrolleinrichtung (1) und
einem vorgebbaren Fixpunkt (10) wirkende Kraft und/oder der bei Fahr- und/oder
Bremsbewegungen des Kraftfahrzeugs auftretende Verschiebeweg und/oder Dreh-
winkel zwischen der Abrolleinrichtung (1) und einem vorgebbaren Fixpunkt (10)
messbar ist.

2. Priifstand nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass ein Freiheitsgrad
einer Bewegung quer oder senkrecht zur Fahririchtung (6) in einer horizontalen
Richtung, insbesondere langs einer X-Achse, entspricht.

3. Priifstand nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass ein Frei-
heitsgrad einer Bewegung langs der Fahrtrichtung (6), insbesondere langs einer Y-
Achse, entspricht.

4. Priifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass
ein Freiheitsgrad einer Bewegung quer oder senkrecht zur Fahrtrichtung (6) in einer
vertikalen Richtung, insbesondere langs einer Z-Achse, entspricht.

5. Priifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass
ein Freiheitsgrad einer Drehung um eine vorzugsweise vertikale Achse, insbeson-
dere eine Z-Achse, entspricht.
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6. Priifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
der gesamte Priifstand um eine vorzugsweise vertikale Achse, insbesondere eine Z-
Achse, drehbar ist.

7. Priifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass
die Abrolleinrichtung (1) in einer Hebeblhne gelagert ist.

8. Priifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass
die Abrolleinrichtung (1) in einem Fahrzeug gelagert ist.

9. Priifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass
die Abrolleinrichtung (1) in einer Rittel- oder Schwingeinrichtung gelagert ist.

10.  Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass
die Abrolleinrichtung (1) in einer Dreheinrichtung gelagert ist.

11.  Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass
die Abrolleinrichtung (1) in einem am oder im Boden oder an einer Wand festlegba-
ren Rahmen (9) gelagert ist.

12.  Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass
die Abrolleinrichtung (1), vorzugsweise Uber den Rahmen (9), an einer Wand ange-
lenkt ist.

13.  Prifstand nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass die Anlenkung
mittels eines Kopplungselements, vorzugsweise mittels eines Metallteils, erfolgt.

14.  Prifstand nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass das Kopplungs-
element integral mit dem Rahmen (9) ausgebildet ist.

15. Prifstand nach einem der Anspriiche 11 bis 14, dadurch gekennzeichnet,
dass das Kopplungselement und/oder der Rahmen (9) an mindestens einer vorgeb-
baren Stelle mindestens eine Schwichung aufweist, so dass Biegungen und/oder
Torsionen, vorzugsweise Uber mindestens einen dem Kopplungselement zugeord-
neten Sensor (8), detektierbar sind.
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16.  Prifstand nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, dass die Schwachung
oder Schwachungen durch Aussparungen und/oder Frésungen gebildet sind.

17.  Prifstand nach Anspruch 15 oder 16, dadurch gekennzeichnet, dass in der
Schwéchung oder den Schwachungen mindestens ein Kraftaufnehmer (8) und/oder
mindestens ein Sensor (8) fiir Biegungen und/oder Torsionen angeordnet sind ‘oder
ist.

18.  Priifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet, dass
je Rad (2) einer Achse eine separate Abrolleinrichtung (1) vorgesehen ist.

19.  Priifstand nach Anspruch 18, dadurch 4gekennzeichnet, dass jede der beiden
Abrolleinrichtungen (1) einem separaten Rahmen (9) zugeordnet ist.

20. Priifstand nach Anspruch 18, dadurch gekennzeichnet, dass beide Abrollein-
richtungen (1) einem gemeinsamen Rahmen (9) zugeordnet sind.

21. Priifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 20, dass die Abrolleinrichtung (1)
mindestens zwei Rollen (12, 15) oder Walzen umfasst und dass um die Rollen (12,
15) oder Walzen ein als Endlosband ausgefihrtes, die Laufflache (3) bildendes Lauf-
band (14) lauft.

22,  Priifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet, dass
die Abrolleinrichtung (1) drei oder mehrere Rollen (12, 15) oder Walzen umfasst.

23. Priffstand nach Anspruch 21 oder 22, dadurch gekennzeichnet, dass die Rol-
len (12, 15) oder Walzen seitlich im Rahmen (9) gelagert sind und bodenfrei laufen.

24, Prifstand nach einem der Anspriiche 21 bis 23, dadurch gekennzeichnet,
dass die Rollen (12, 15) oder Walzen seitlich in Walzlagern gefihrt sind.

25. Prifstand nach einem der Anspriiche 21 bis 23, dadurch gekennzeichnet,
dass die Rollen (12, 15) oder Walzen seitlich in Gleitflihrungen gefihrt sind.
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26. Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 25, dadurch gekennzeichnet, dass
der Abrolleinrichtung (1) eine Gleiteinrichtung (16), vorzugsweise ein Gleitblech, oder
eine Rollen- oder Walzenanordnung (16a) zuordenbar ist.

27.  Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 26, dadurch gekennzeichnet, dass
die Lauffliche (3) zum Abfangen der Seitenkréfte eine Seitenkraftaufnahme, vor-
zugsweise einen Riemen (14a) oder eine flexible Rippe, aufweist.

28.  Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 27, dadurch gekennzeichnet, dass
eine Rolle (12, 15) oder Walze und/oder eine Gleiteinrichtung (16) oder eine Rollen-
oder Walzenanordnung (16a) zur Seitenkraftaufnahme eine Fihrungseinrichtung,
vorzugsweise eine Nut (17, 18), aufweisen oder aufweist.

29. Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 28, dadurch gekennzeichnet, dass
die Abrolleinrichtung (1) im Sinne eines XY-Schlittens oder XYZ-Schlittens gefuhrt
ist.

30. Prifstand nach einem der Anspriche 1 bis 29, dadurch gekennzeichnet, dass
die Abrolleinrichtung (1) ein eigensténdiges Funktionsmodul ist.

31. Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 30, dadurch gekennzeichnet, dass
ein Antriebsmodul ein eigenstiandiges Funktionsmodul ist und vorzugsweise auf die
Abrolleinrichtung (1) in unterschiedlichen Arten aufsetzbar oder mit der Abrollein-
richtung (1) koppelbar ist.

32. Prifstand nach einem der Anspriiche 21 bis 31, dadurch gekennzeichnet,
dass in Laufrichtung gesehen vor der ersten Rolle (12, 15) oder Walze, also hinter
dem auf der Abrolleinrichtung (1) befindlichen Rad (2), eine frei laufende Stiitzrolle
(25) angeordnet ist, gegen die sich das Rad (2) beim Bremsen abstutzt.

33. Prifstand nach einem der Anspriiche 21 bis 32, dadurch gekennzeichnet,
dass in Laufrichtung gesehen hinter der letzten Rolle oder Walze, also vor dem auf
der Abrolleinrichtung (1) befindlichen Rad (2), eine frei laufende Stitzrolle angeord-
net ist, gegen die sich das Rad (2) beim Beschleunigen abstatzt.
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34. Prifstand nach Anspruch 32 oder 33, dadurch gekennzeichnet, dass die
Stitzrolle (25) Uber seitliche Stltzarme (26) elastisch und/oder federkraftbeauf-
schlagt in der Stlitzposition gehalten wird.

35. Prifstand nach Anspruch 34, dadurch gekennzeichnet, dass die Stitzrolle
(18) tber die seitlichen Stlitzarme (26) derart in der Stiitzposition gehalten ist, dass
sie vom Reifen (2) in Fahririchtung unter Uberwindung der elastischen Kraft oder Fe-
derkraft absenkbar und nach dem Uberfahren automatisch in die Stiitzposition auf-
richtbar ist.

36. Prifstand nach einem der Anspriiche 32 bis 35, dadurch gekennzeichnet,
dass die Stiitzrolle (25) in einem abgesenkten Zustand berfahrbar und nach dem
Uberfahren, vorzugsweise bei auf der Abrolleinrichtung (1) positioniertem Rad (2), in
die Stltzposition hochfahrbar und vorzugsweise dort arretierbar ist.

37. Prifstand nach einem der Anspriiche 32 bis 36, dadurch gekennzeichnet,
dass die Stiitzrolle (25) bei auf der Abrolleinrichtung (1) positioniertem Rad (2) in die
Stiitzposition fahrbar ist.

38. Priifstand nach einem der Anspriiche 32 bis 37, dadurch gekennzeichnet,
dass die Stitzrolle (25) (iber eine Mechanik, vorzugsweise liber einen Schnecken-
antrieb, von der abgesenkten Position in die Stitzposition verbringbar ist.

39. Prifstand nach einem der Anspriiche 21 bis 38, dadurch gekennzeichnet,
dass die Kraftaufnahme und/oder die Messung des Verschiebewegs und/oder des
Drehwinkels zwischen den Rollen (12, 15) oder Walzen und dem Rahmen (9) erfolgt.

40. Prifstand nach einem der Anspriiche 21 bis 39, dadurch gekennzeichnet,
dass die Kraftaufnahme und/oder die Messung des Verschiebewegs und/oder des
Drehwinkels innerhalb der Rollen (12, 15) oder Walzen erfolgt.
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41. Prifstand nach einem der Anspriiche 21 bis 40, dadurch gekennzeichnet,
dass die Kraftaufnahme und/oder die Messung des Verschiebewegs und/oder des
Drehwinkels in oder an den Lagern der Rollen (12, 15) oder Walzen erfolgt.

42. Profstand nach einem der Anspriiche 21 bis 41, dadurch gekennzeichnet,
dass mindestens eine Rolle (12) oder Walze als kraftschllissige Antriebsrolle oder —
walze ausgeflhrt ist.

43. Prifstand nach einem der Anspriiche 21 bis 42, dadurch gekennzeichnet,
dass mindestens eine Rolle (15) oder Walze als nicht kraftschliissige Umlenkrolle
oder —walze ausgeflhrt ist.

44. Prifstand nach einem der Anspriiche 21 bis 43, dadurch gekennzeichnet,
dass zum Antrieb mindestens einer der Rollen (12) oder Walzen mindestens ein
Motor (21), vorzugsweise ein Elektromotor, vorgesehen ist.

45.  Prifstand nach Anspruch 44, dadurch gekennzeichnet, dass der Motor (21) im
Bereich zwischen den Rollen (12, 15) oder Walzen angeordnet ist.

46. Priifstand nach Anspruch 44, dadurch gekennzeichnet, dass der Motor (21) im
Bereich unter den Rollen (12, 15) oder Walzen angeordnet ist.

47. Prifstand nach Anspruch 44, dadurch gekennzeichnet, dass der Motor (21) in
einer der angetriebenen Rollen (12, 15) oder Walzen oder in den angetriebenen
Rollen (12) oder Walzen angeordnet ist.

48. Prifstand nach Anspruch 44 oder 47, dadurch gekennzeichnet, dass der Mo-
tor (21) integraler Bestandteil der Rolle (12, 15) oder Walze ist.

49. Priifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 48, dadurch gekennzeichnet, dass
der Abrolleinrichtung (1) eine Heizeinrichtung fiir die Laufflache (3) zugeordnet ist.

50. Priufstand nach einem der Anspriiche 1 bis 49, dadurch gekennzeichnet, dass
die Abrolleinrichtung (1) eine Spanneinrichtung (13) zum Spannen der Laufflache (3)
aufweist.
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51. Prifstand nach Anspruch 50, dadurch gekennzeichnet, dass die Spanneinrich-
tung (13) mindestens eine zwischen zwei Rollen (12, 15) oder Walzen wirkende Fe-
der aufweist.

52.  Prafstand nach einem der Anspriiche 1 bis 51, dadurch gekennzeichnet, dass
die Oberflache der Lauffliche (3) eine Kérnung mit vorgebbarer Korngré3e aufweist.

53. Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 51, dadurch gekennzeichnet, dass
die Oberflache der Laufflache (3) eine Gummiauflage vorgebbarer Dicke aufweist.

54. Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 53, dadurch gekennzeichnet, dass
die Oberfliche der Lauffliche (3) eine vorzugsweise aufgedruckte Bild- und/oder
Textinformation aufweist.

55. Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 54, dadurch gekennzeichnet, dass
die Lauffliche (3) als Laufband (14), vorzugsweise als Gewebeband, ausgebildet ist.

56. Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 55, dadurch gekennzeichnet, dass
der Abrolleinrichtung (1) ein Empfanger fir Schallwellen, vorzugsweise ein Mikrofon,
zugeordnet ist.

57. Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 56, dadurch gekennzeichnet, dass
die Abrolleinrichtung (1) mehrere, vorzugsweise kaskadiert angeordnete, Laufflachen
(3) aufweist.

58. Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 57, dadurch gekennzeichnet, dass
der Prifstand als StraBensimulator verwendbar ist.

59. Prifstand nach einem der Anspriiche 1 bis 58, dadurch gekennzeichnet, dass
die Abrolleinrichtung (1) eine Einrichtung zur Einstellung einer negativen Spur auf-
weist.
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oder dem PrioritAtsdatum verdffentlicht worden ist und mit der
Anmeldung nicht kollidiert, sondern nur zum Versténdnis des der
Erfindung zugrundefiegenden Prinzips oder der ihr zugrundeliegenden
Theorie angegeben ist

*X* Veréifentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
kann allein aufgrund dieser Verdffentlichung nicht als neu oder auf
erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden

Y* Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Exfindung
kann nicht als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet
werden, wenn die Veréffentlichung mit einer oder mehreren anderen
Verdffentlichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und
diese Verbindung fiir einen Fachmann naheliegend ist

"&* Veroffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist
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