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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Reifendruckein-
stellanlage zur Einstellung des Drucks der an einem 
Fahrzeug montierten Reifen. Die Reifendruckeinstell-
anlage umfasst unter anderem eine Druckluftquelle. 
Das Fahrzeug weist einen Verbrennungsmotor mit ei-
nem Turbolader auf, wobei der Turbolader als Druck-
luftquelle für die Reifendruckeinstellanlage vorgese-
hen ist.

Stand der Technik

[0002] Insbesondere landwirtschaftliche Fahrzeu-
ge, wie Traktoren, Mähdrescher und Anhänger sowie 
vergleichbare Fahrzeuge, die auf nachgiebigem Bo-
den eingesetzt werden, sind häufig mit großvolumi-
gen Reifen ausgestattet, um eine gute Geländegän-
gigkeit, gute Traktionseigenschaften und einen gerin-
gen Bodendruck zu erreichen. Traktion und Boden-
druck sind besonders niedrig, wenn ein niedriger 
Luftdruck in den Reifen eingestellt ist, so dass im 
Feld ein Betrieb bei niedrigem Reifendruck bevorzugt 
wird. Allerdings sinkt mit abnehmendem Reifendruck 
das Tragvermögen der Reifen, und es nehmen der 
Rollwiderstand und der Reifenverschleiß zu. Daher 
sollte bei Transportfahrten auf unnachgiebigem Bo-
den ein hoher Luftdruck gewählt werden. Um diesen 
konträren Forderungen zu genügen, werden Reifen-
druckregelanlagen verwendet, wie sie beispielsweise 
aus der DE 198 04 249 A1 oder der US 5,647,927
hervorgehen. Mit Hilfe einer Reifendruckregelanlage 
lässt sich der Reifenluftdruck optimal an die Erforder-
nisse des jeweiligen Arbeitseinsatzes anpassen. Der 
zum Befüllen der Reifen erforderliche Luftdruck bei 
diesen Reifendruckregelanlagen wird durch einen 
Kompressor bereitgestellt, der einen Luftdruckbehäl-
ter speist.

[0003] Aus der DE 101 11 532 A1 ist eine Reifen-
druckeinstellanlage bekannt, bei welcher der Turbo-
lader eines Verbrennungsmotors eines Fahrzeugs 
als Druckquelle dient. Hierdurch kann auf bisher übli-
che Vorratsbehälter verzichtet werden, was erhebli-
che Kostenvorteile mit sich bringt. Diese Reifen-
druckeinstellanlage ist in der Lage, die Reifen eines 
Fahrzeugs ausreichend schnell zu befüllen bezie-
hungsweise zu entleeren.

[0004] Zur schnellen Reifenbefüllung ist ein ausrei-
chend hoher Luftdruck der Druckluftquelle erforder-
lich, der jedoch ohne eine zusätzliche Belastung des 
Verbrennungsmotors nicht ohne weiteres vom Turbo-
lader zur Verfügung gestellt werden kann, da der Tur-
bolader beispielsweise im Leerlauf des Verbren-
nungsmotors einen zu geringen Druck erzeugt. Eine 
ausreichende Belastung des Verbrennungsmotors 
könnte beispielsweise durch eine Belastung der 
Bordhydraulik oder des Fahrantriebs erzeugt wer-
den. Dies wiederum ist jedoch schwierig zu realisie-

ren, da in einem solchen Fall die Verwendung ande-
rer Traktorfunktionen eingeschränkt sein könnten.

Aufgabenstellung

[0005] Die der Erfindung zugrunde liegende Aufga-
be wird darin gesehen, eine Reifendruckeinstellanla-
ge der eingangs genannten Art anzugeben, durch 
welche die vorgenannten Probleme überwunden 
werden. Insbesondere soll die zum Befüllen der Rei-
fen erforderliche Druckluftquelle einen hohen Luft-
druck und ein hohes Luftfördervolumen zur Verfü-
gung stellen, um eine relativ schnelle Reifenbefüllung 
zu erzielen.

[0006] Die Aufgabe wird erfindungsgemäß durch 
die Lehre des Patentanspruchs 1 gelöst. Weitere vor-
teilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der 
Erfindung gehen aus den Unteransprüchen hervor.

[0007] Erfindungsgemäß ist die Reifendruckeinstell-
anlage der eingangs genannten Art dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Turbolader eine veränderbare Ge-
ometrie aufweist.

[0008] Grundsätzlich besteht die Problematik bei 
der Dimensionierung eines Turboladers für einen 
Verbrennungsmotor darin, dass der Turbolader für 
alle Betriebsbedingungen des Verbrennungsmotors 
die jeweils erforderliche Luftverdichtung bereitstellen 
muss. Daher werden für die unterschiedlichen Be-
triebsbedingungen des Verbrennungsmotors Turbo-
lader mit variabler Geometrie eingesetzt, was bei-
spielsweise aus der DE 102 47 216 A1 bekannt ist.

[0009] Auch bei dem aus der DE 198 13 944 A1 be-
kannten Turbolader mit variabler Geometrie handelt 
es sich um einen Abgasturbolader, welcher im We-
sentlichen aus zwei Strömungsmaschinen besteht, 
nämlich einer vom Abgasstrom betriebenen Turbine 
und einem von der Turbine angetriebenen Verdichter, 
welcher einen Frischluftstrom für den Verbrennungs-
motor vorverdichtet. Die DE 198 13 944 A1 beschäf-
tigt sich vor allem damit, bei tiefen Umgebungstem-
peraturen ideale Betriebsparameter des Verbren-
nungsmotors zu erreichen und eine volle Leistungs-
fähigkeit des Verbrennungsmotors zur Verfügung zu 
stellen. Ein Verstellen der Turbinengeometrie kann 
beispielsweise durch verstellbare Leitschaufeln der 
Turbine erreicht werden, wodurch der Anströmquer-
schnitt der Turbine und somit die vom Luftverdichter 
auf den Ladeluftstrom zu übertragene Staudrucken-
ergie variiert wird. Insoweit werden die aus dem 
Stand der Technik bekannten Turbolader mit variab-
ler Geometrie ausschließlich dazu eingesetzt, in Ab-
hängigkeit des momentanen Betriebszustands des 
Verbrennungsmotors Ladeluft mit einem hierfür opti-
malen Ladeluftdruck zur Verfügung zu stellen.

[0010] Erfindungsgemäß ist erkannt worden, dass 
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beim Befüllen eines Reifens mit Hilfe der erfindungs-
gemäßen Reifendruckeinstellanlage auch dann ein 
ausreichender Ladeluftdruck zur Verfügung gestellt 
werden kann, wenn der Verbrennungsmotor und da-
mit gekoppelt auch der Turbolader nicht unter voller 
Last arbeitet. So könnte beispielsweise der Verbren-
nungsmotor im erhöhten Leerlaufdrehzahlzustand 
betrieben werden, wobei die Geometrie des Turbola-
ders derart eingestellt wird, dass der Luftdruck im La-
deluftverdichterteil des Turboladers einerseits dazu 
ausreicht, dem Verbrennungsmotor die in diesem Be-
triebsmodus notwendige Verbrennungsluft bei gege-
benenfalls optimalen Luftdruckverhältnissen zuzu-
führen und andererseits als Druckquelle der Reifen-
druckeinstellanlage einen Luftdruck zur Verfügung 
stellt, der beispielsweise 2 bar beträgt und der ein re-
lativ schnelles Befüllen eines Rads des Fahrzeugs 
ermöglicht. Somit kann durch eine Verwendung eines 
Turboladers mit einer variablen Geometrie in ganz 
besonders vorteilhafter Weise auf eine Druckluftquel-
le, die lediglich für die Reifendruckeinstellanlage vor-
gesehen ist, verzichtet werden, wodurch die erfin-
dungsgemäße Reifendruckeinstellanlage gegenüber 
den aus den US 5,647,927 und DE 198 13 944 A1 be-
kannten Reifendruckeinstellanlagen konstruktiv ein-
facher und vor allem kostengünstiger hergestellt wer-
den kann. Insbesondere landwirtschaftliche oder in-
dustrielle Nutzfahrzeuge, welche üblicherweise mit 
einem in Form eines Dieselmotors ausgebildeten 
Verbrennungsmotor ausgestattet sind, umfassen ei-
nen Turbolader mit fester Geometrie. Bei solchen 
Fahrzeugen ist zum Implementieren einer erfin-
dungsgemäßen Reifendruckeinstellanlage lediglich 
ein Turbolader mit einer variablen Geometrie vorzu-
sehen, wobei die Mehrkosten hierfür in keinem Ver-
hältnis zum Vorsehen einer für herkömmliche Reifen-
druckeinstellanlagen erforderlichen „eigenen" Druck-
luftquelle stehen. Gegenüber der DE 102 47 216 A1
kann ein Reifen auch dann relativ schnell belüftet 
werden, wenn der Verbrennungsmotor nicht voll aus-
gelastet ist.

[0011] Nun kann die Geometrie eines Turboladers 
in vielerlei Hinsicht variiert werden. Hierzu sei auf den 
diesbezüglichen Stand der Technik verwiesen. Inso-
weit können bereits auf dem Markt befindliche Turbo-
lader mit variabler Geometrie für den hier vorliegen-
den Zweck eingesetzt werden. In einer bevorzugten 
Ausführungsform ist die Geometrie des Turboladers 
durch eine Verstellung der Leitbeschaufelung 
und/oder der Laufbeschaufelung veränderbar. Hier-
mit ist in ganz besonders vorteilhafter Weise eine ein-
fache und vor allem schnelle Variation des vom Tur-
boladers zur Verfügung gestellten Luftdrucks erziel-
bar.

[0012] Nun kann die Verstellung der Leitbeschaufe-
lung und/oder der Laufbeschaufelung sich auf einen 
Ladeluftverdichterteil des Turboladers beziehen. Al-
ternativ oder zusätzlich hierzu kann die Verstellung 

der Leitbeschaufelung und/oder der Laufbeschaufe-
lung sich auf den Abgasturbinenteil des Turboladers 
beziehen.

[0013] Herkömmlicherweise kann die Verstellung 
der Leitbeschaufelung und/oder der Laufbeschaufe-
lung sich auf den Abgasturbinenteil des Turboladers 
beziehen. Alternativ oder zusätzlich hierzu kann die 
Verstellung der Leitbeschaufelung und/oder der Lauf-
beschaufelung sich auf einen Ladeluftverdichterteil 
des Turboladers beziehen.

[0014] Im Konkreten ist die Veränderung der Geo-
metrie des Turboladers mit Hilfe einer mit dem Turbo-
lader verbundenen Unterdruckmembrandose bewirk-
bar. Hierzu könnte eine mit der Unterdruckmembran-
dose verbundene Vakuumpumpe die Unterdruck-
membrandose mit Unterdruck beaufschlagen. Vor-
zugsweise ist die Vakuumpumpe elektrisch angetrie-
ben, die relativ klein dimensioniert sein kann und bei-
spielsweise mit 12 Volt und einem minimalen Rest-
druck von etwa 250 Millibar betreibbar ist. Die Vaku-
umpumpe könnte mit einem separaten Ein-/Aus-
schalter oder von einer entsprechenden Steuerein-
richtung aktiviert beziehungsweise deaktiviert wer-
den. Alternativ könnte die Geometrie des Turbola-
ders mit Hilfe einer mit dem Turbolader verbundenen 
Unterdruckmembrandose verändert werden.

[0015] Bevorzugt ist der Über- bzw. Unterdruck zwi-
schen der Vakuumpumpe und der Über- bzw. Unter-
druckmembrandose abbaubar, so dass der Turbola-
der seine diesem Zustand entsprechende Geometrie 
einnimmt. Der Turbolader könnte also derart ausge-
bildet sein, dass für den Fall, in dem kein Unterdruck 
an der Unterdruckmembrandose anliegt, der Turbola-
der eine Geometrie aufweist, welche üblicherweise 
für einen Verbrennungsmotor in einem niedrigen 
Lastzustand zweckmäßig ist. Mit steigendem Unter-
druck an der Unterdruckmembrandose liefert der Tur-
bolader einen höheren Ladeluftdruck.

[0016] In einer ganz besonders bevorzugten Aus-
führungsform umfasst die erfindungsgemäße Reifen-
druckeinstellanlage eine Steuereinrichtung, mit wel-
cher die Veränderung der Geometrie des Turbola-
ders ansteuerbar oder regelbar ist. Diese Steuerein-
richtung könnte beispielsweise in Form eines Einpla-
tinencomputers ausgebildet sein und eine entspre-
chende Steuer- bzw. Regelelektronik aufweisen. In 
diesem Fall könnte die Steuerung bzw. Regelung mit 
Hilfe von elektrischen Signalen erfolgen, beispiels-
weise durch das Aktivieren oder Inaktivieren der 
obengenannten Vakuumpumpe, welche die Unter-
druckmembrandose des Turboladers mit Unterdruck 
beaufschlagt.

[0017] Vorzugsweise ist mindestens ein Drucksen-
sor und/oder Temperatursensor vorgesehen, welcher 
den Druck bzw. die Temperatur ansaugseitig 
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und/oder abgasseitig des Verbrennungsmotors de-
tektiert. Ein solcher Sensor könnte den von ihm de-
tektierten Druck bzw. Temperatur in elektrische Sig-
nale umwandeln und der Steuereinrichtung zuleiten. 
Hierdurch könnte beispielsweise ein Regelkreis der-
art realisierbar werden, dass die Geometrie des Tur-
boladers derart verstellt wird, dass beispielsweise 
seine Leitschaufeln auf einen engeren Durchgang 
einstellbar sind, wodurch eine Druckerhöhung der 
verdichteten Luft auf einen vorgebbaren Luftdruck 
zur Reifenbefüllung einstellbar ist.

[0018] Weiterhin könnten der Steuereinrichtung der 
Reifendruckeinstellanlage Informationen über die 
Drehzahl und/oder die Auslastung des Verbren-
nungsmotors zuleitbar sein. Insoweit kann eine Vari-
ation der Geometrie des Turboladers auch an eine 
eventuelle Lastveränderung des Verbrennungsmo-
tors angepasst werden, die unter Umständen wäh-
rend eines Reifenbefüllvorgangs auftreten kann. Je-
denfalls kann auch mit dieser Information auf die mo-
mentan eingestellte Geometrie des Turboladers rück-
geschlossen werden, falls dies nicht bekannt bzw. 
unmittelbar messbar sein sollte.

[0019] In einer ganz besonders bevorzugten Aus-
führungsform ist die Steuereinrichtung des Verbren-
nungsmotors um die Funktionalität der Steuereinrich-
tung der Reifendruckeinstellanlage erweiterbar. 
Letztendlich könnte es sich bei der Steuereinrichtung 
des Verbrennungsmotors und bei der Steuereinrich-
tung der Reifendruckeinstellanlage um ein und das-
selbe Bauteile handeln, so dass in vorteilhafter Weise 
bei der Ansteuerung des variablen Turboladers die 
aktuell vorliegenden Informationen, beispielsweise 
über die eingestellte Drehzahl des Verbrennungsmo-
tors, einbezogen werden können. Durch die Zusam-
menfassung der beiden Steuereinrichtung in eine ge-
meinsame Steuereinrichtung kann die erfindungsge-
mäße Reifendruckeinstellanlage kostengünstiger 
hergestellt werden.

[0020] Es ist wünschenswert, die Reifen in mög-
lichst kurzer Zeit und insbesondere mit geringem En-
ergieaufwand zu füllen. Dieses Ziel ist unter anderem 
von der Ausgangssituation des Befüllvorgangs ab-
hängig, da es beispielsweise bei einem sehr niedri-
gen Luftdruck in den Reifen nicht sinnvoll ist, einen 
hohen Luftdruck am Ausgang der Verdichterturbine 
bereitzustellen. Denn hierdurch lässt sich die Füllzeit 
nicht wesentlich reduzieren und es treten allenfalls 
starke Drosselverluste und eine starke Erwärmung 
der Luft auf. Bei einem hohen Luftdruck im Reifen 
muss jedoch am Ausgang der Turbine ein hohes 
Druckniveau bereitgestellt werden, damit der Befüll-
vorgang zügig ablaufen kann. Die Ausgangssituation 
kann durch Druckmessung am Ausgang der Verdich-
terturbine und/oder in einem oder in mehreren Rei-
fen, beispielsweise von der Steuereinrichtung, er-
fasst werden. Die Messung im Reifen könnte berüh-

rungslos mit einer Sender-Empfänger-Kombinatio-
nen erfolgen. Hierbei könnte der Drucksensor mit ei-
nem Sender im Reifen und der Empfänger am Achs-
gehäuse angeordnet sein.

[0021] Ausgehend davon, ist daher vorgesehen, 
eine Funktion zu ermitteln, anhand derer die Verstel-
lung der Geometrie des Turboladers erfolgt. Die 
Funktion für eine Veränderung der Geometrie des 
Turboladers hängt also von dem von dem Turbolader 
erzeugten und für die Reifendruckeinstellanlage zur 
Verfügung gestellten Luftdruck, gegebenenfalls vom 
Luftdruck in mindestens einem Reifen ab. Vorzugs-
weise hängt diese Funktion auch von der Zeit ab. 
Ganz besonders bevorzugt hängt die Funktion von 
dem Verlauf des Ladeluftdrucks nach der Verdichter-
stufe des Turboladers ab, in diesem Fall erfolgt also 
eine dynamische Funktionswertbestimmung.

[0022] Während des Füllvorgangs wird der Turbola-
der üblicherweise unter anderen Betriebsbedingun-
gen betrieben, als im normalen Verbrennungsmotor-
betrieb. Es ist daher sicherzustellen, dass keine 
Überlastung des Turboladers auftritt. Beispielsweise 
könnte eine Begrenzung der Drehzahl des Turbola-
ders vorgesehen sein. Nun ist die Drehzahl eines 
Turboladers nur schwierig und nicht unmittelbar 
messbar. In einer vorteilhaften Ausführungsform ist 
eine weitere Funktion ermittelbar, wobei die Verstel-
lung der Geometrie des Turboladers derart erfolgt, 
dass die Funktionswerte der weiteren Funktion nicht 
überschritten werden. Die weitere Funktion wird bei-
spielsweise aus den gemessenen Druck- bzw. den 
Temperaturwerten ermittelt. Dementsprechend er-
folgt eine Begrenzung der Drehzahl des Turboladers 
bei der jeweils eingestellten Geometrie mit Hilfe der 
weiteren Funktion durch eine gezielte Veränderung 
der Geometrie des Turboladers.

[0023] Vorzugsweise hängt die weitere Funktion 
von der aus der Veränderung der Geometrie des Tur-
boladers resultierenden Drehzahl des Turboladers 
ab. Hierdurch kann bei einer entsprechenden Imple-
mentierung eine Regelung der Drehzahlbegrenzung 
des Turboladers durch die weitere Funktion realisiert 
werden.

[0024] In einer weiter bevorzugten Ausführungs-
form ist die momentan eingestellte Turboladergeo-
metrie ermittelbar. Die aktuelle eingestellte Turbola-
dergeometrie könnte beispielsweise mit Hilfe von La-
ge- oder Positionssensoren detektiert und vorzugs-
weise der Steuereinrichtung der Reifendruckeinstell-
anlage zugeführt werden. Insoweit kann hierdurch 
überprüft werden, ob die von der Steuereinrichtung 
eingestellte Geometrie des Turboladers auch tat-
sächlich vorliegt, was beispielsweise mit den Funkti-
onswerten der weiteren Funktion verglichen werden 
kann.
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[0025] Nun könnte vorgesehen sein, die Drehzahl 
des Verbrennungsmotors während der Reifenbefül-
lung oder während der Reifenentleerung innerhalb 
vorgebbarer Drehzahlgrenzen zu betreiben. Der 
Druck im Ladeluftkanal, der auch für die Reifendruck-
regelanlage bereitgestellt wird, hängt bei vorgegebe-
ner Motordrehzahl in charakteristischer Weise von 
dem durch den Ladeluftverdichter erzeugten Volu-
menstrom ab. Der Druck steigt zunächst mit zuneh-
mendem Volumenstrom an, erreicht dann ein Maxi-
mum und fällt bei hohen Volumenströmen wieder ab. 
Für unterschiedliche Motordrehzahlen verschiebt 
sich bei gleichbleibender Turboladergeometrie das 
Druckmaximum und liegt bei unterschiedlichen Volu-
menstromwerten. Um zum Reifenbefüllen einen aus-
reichenden Druck zu gewährleisten, schlägt eine vor-
teilhafte Weiterbildung der Erfindung vor, die Dreh-
zahl der Verbrennungskraftmaschine während des 
Füllvorgangs und/oder des Entleervorgangs inner-
halb vorgebbarer Drehzahlgrenzwerte zu halten. Die 
Drehzahlgrenzwerte werden so gewählt, dass der 
Turbolader bei einer eingestellten günstigen Geome-
trie im Bereich seines maximalen Drucks arbeitet. Im 
Konkreten wird die obere Drehzahlgrenze derart ein-
gestellt, dass der Verbrennungsmotor nicht überlas-
tet wird und somit dessen Lebensdauer bei häufiger 
Nutzung der Reifendruckeinstellanlage nicht verrin-
gert wird.

[0026] Falls nun – aus welchen Gründen auch im-
mer – im Ladeluftkanal ein zu hoher Luftdruck aufge-
baut wird, ist in einer bevorzugten Ausführungsform 
vorgesehen, dass an den Ladeluftkanal des Verbren-
nungsmotors ein Waste-Gate-Ventil anschließbar ist. 
Ein Waste-Gate-Ventil ist beispielsweise aus der US 
5,857,337 bekannt und wird dort unter anderem dazu 
verwendet, den Betriebspunkt der Verbrennungs-
kraftmaschine optimal einzustellen. Insbesondere 
kann bei einem zu hohen Abgaskanal ein Teil des Ab-
gases über das Waste-Gate-Ventil abgeleitet wer-
den, so dass eine maximale Drehzahl des Turbola-
ders nicht überschritten wird.

[0027] Es ist denkbar, dass in besonderen Anwen-
dungsfällen der Erfindung, der durch den Turbolader 
bereitgestellte Druck nicht immer ausreicht, um die 
Reifenbefüllung in optimaler Weise vornehmen zu 
können. Um hier Abhilfe zu schaffen, schlägt eine be-
vorzugte Weiterbildung der Erfindung vor, einen wei-
teren Luftverdichter vorzusehen, welcher den Druck 
der von dem Turbolader bereitgestellten Druckluft 
weiter erhöht. Als Luftverdichter kann ein entspre-
chend ausgelegter Kompressor verwendet werden, 
der zwischen dem Turbolader und einer Reifenbefüll-
ventilvorrichtung angeordnet ist, also dem Turbolader 
auf der Ansaugseite des Verbrennungsmotors bezo-
gen auf einem Reifen nachgeordnet ist.

[0028] In einer weiteren Ausführungsform ist im An-
saugkanal zwischen dem Turbolader und dem Ver-

brennungsmotor ein Ladeluftkühler vorgesehen, um 
unter anderem die für die Reifenbefüllung vorgese-
hene Luft abzukühlen, so dass die Reifen bei der Be-
füllung nicht zu sehr erhitzt werden.

[0029] Im Konkreten ist zum Befüllen und/oder zum 
Entleeren von Luft aus einem Reifen zwischen dem 
Turbolader und einem Rad mindestens eine Verbin-
dungsleitung vorgesehen. Die Verbindungsleitung 
könnte in Form eines Leitungssystems ausgebildet 
sein, welches beispielsweise Verzweigungen auf-
weist, an welche Verbindungsleitungen hin zu den 
Reifen der einzelnen Räder angeschlossen werden.

[0030] Nun ist es grundsätzlich denkbar, verschie-
dene Ausbaustufen einer erfindungsgemäßen Rei-
fendruckeinstellanlage vorzusehen. So könnte die 
Verbindungsleitung zumindest abschnittsweise dau-
erhaft am Fahrzeug montiert sein, wie dies beispiels-
weise bei Hydraulikkomponenten eines Fahrzeugs 
der Fall ist. In einer höchsten Ausbaustufe dieses 
Konzepts könnte vorgesehen sein, dass zur Übertra-
gung der Luft zwischen dem drehbar gelagerten Rad 
und dem feststehenden Teil des Fahrzeugs eine 
Drehdurchführung vorgesehen ist. Im Hinblick auf 
Drehdurchführungen kann hierbei auf die aus dem 
Stand der Technik bekannte Technologie zurückge-
griffen werden. Lediglich beispielhaft wird hierbei auf 
die DE 199 50 191 C1 verwiesen.

[0031] Weiterhin ist es denkbar, dass die Verbin-
dungsleitung zumindest abschnittsweise manuell 
herstellbar ist. Insoweit kann bei dem Fahrzeug ein 
Teil der vorgesehenen Verbindungsleitungen dauer-
haft am Fahrzeug montiert sein, der verbleibende Teil 
der Verbindungsleitung wird jedoch von einem Bedie-
ner manuell hergestellt, beispielsweise mittels flexib-
ler Schlauchverbinder. Diese Art der Ausgestaltung 
eignet sich ganz besonders für eine Nachrüstung ei-
nes bereits im Einsatz befindlichen Fahrzeugs, da 
der dauerhaft am Fahrzeug montierte Teil der Verbin-
dungsleitung, üblicherweise ansaugseitig zwischen 
Turboladers und Verbrennungsmotor beginnend, re-
lativ leicht nachrüstbar ist, wohingegen eine Nach-
rüstung einer Drehdurchführung zwischen Rad und 
Achse mit erheblich größeren Aufwand verbunden 
ist.

[0032] So könnte ein Ende eines Schlauchverbin-
ders an einem radseitig vorgesehenen Kupplungs-
system reversibel anschließbar sein. Bei diesem 
Kupplungssystem handelt es sich vorzugsweise um 
ein Schnellkupplungssystem, so dass der Fahrzeug-
bediener die Schlauchverbindung manuell mit nur 
wenigen Handgriffen schnell und unkompliziert her-
stellen kann. Das andere Ende eines Schlauchver-
binders könnte an einem fahrzeugseitig vorgesehe-
nen Kupplungsanschluss anschließbar sein. Dieser 
fahrzeugseitige Kupplungsanschluss könnte der Ver-
bindungsleitung der Reifendruckeinstellanlage zuge-
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ordnet sein. Nun könnte das dem fahrzeugseitigen 
Kupplungsanschluss zugeordnete Ende des 
Schlauchverbinders ebenfalls mit einem Schnell-
kupplungssystem ausgestattet sein, so dass bei-
spielsweise beide Enden eines Schlauchverbinders 
manuell vom Fahrzeugbediener herzustellen sind, ei-
nerseits am Kupplungsanschluss und andererseits 
am Rad. In diesem Fall ist das fahrzeugseitige Ende 
des Schlauchverbinders ebenfalls reversibel am 
Kupplungsanschluss anschließbar. Andererseits 
könnte das fahrzeugseitige Ende des Schlauchver-
binders dauerhaft mit dem Kupplungssystem verbun-
den sein, so dass ein Fahrzeugbediener lediglich das 
radseitige Ende des Schlauchverbinders zur Reifen-
befüllung bzw. Reifenentlüftung herstellen muss. Bei 
dieser Ausführungsform können die fahrzeugseitigen 
Schnellkupplungen eingespart werden und die 
Schlauchverbinder werden dann, wenn keine Befül-
lung bzw. Entleerung der Reifen stattfindet, in einer 
entsprechenden Halterung am Fahrzeug aufbewahrt.

[0033] In einer bevorzugten Ausführungsform, bei 
welcher ein Schlauchverbinder mindestens ein Ende 
mit einem Kupplungssystem beziehungsweise mit ei-
nem Schnellkupplungssystem ausgestattet sind, 
weist mindestens ein Ende eines Schlauchverbin-
ders eine selbstabsperrende Schnellverschlusskupp-
lung auf, welche in dem am Kupplungsanschluss an-
gekoppelten Zustand nicht abgesperrt ist. Insoweit 
dichtet eine solche Schnellverschlusskupplung 
selbsttätig ab, so dass beispielsweise unmittelbar 
nach dem Abziehen eines Schnellverschlusses am 
Rad des Fahrzeugs einerseits keine Luft aus dem 
Reifen und andererseits keine gegebenenfalls noch 
unter Druck stehende Luft aus der Reifendruckein-
stellanlage nach außen entweichen kann.

[0034] Zum Erzielen einer hinreichend schnellen 
Reifenbefüllung bzw. Reifenentleerung weist ein 
Schlauchverbinder und/oder eine Verbindungsleitung 
der Reifendruckeinstellanlage mindestens einen 
Querschnitt bzw. einen lichten Durchmesser von ½
Zoll, d.h. ungefähr 1,3 cm, auf. Bei einem solchen 
Querschnitt der Leitung ergeben sich kaum Drossel-
verluste bzw. Temperaturerhöhungen der Leitungs-
teile.

[0035] In einer ganz besonders bevorzugten Aus-
führungsform der erfindungsgemäßen Reifendruck-
einstellanlage ist ein Mittel vorgesehen, mit welchem 
der Luftdruck der in einen Reifen transportierten Luft 
nach oben begrenzbar ist. Ein solches Mittel könnte 
beispielsweise einen automatisch betätigbaren 
Druckschalter aufweisen, der die Verbindung zwi-
schen Turbolader und Reifen dann unterbricht, wenn 
der Luftdruck einen vorgebbaren Wert überschreitet. 
Eine obere Luftdruckgrenze könnte beispielsweise 
1,6 bar sein. Hierdurch wird verhindert, dass im Ex-
tremfall der Reifen platzt.

[0036] Weiterhin könnte ein Mittel vorgesehen sein, 
mit welchem der Luftdruck der aus einem Reifen 
transportierten Luft nach unten begrenzbar ist. Auch 
dieses Mittel könnte beispielsweise einen automa-
tisch betätigbaren Druckschalter aufweisen, welcher 
die Verbindung zwischen Reifen und der Umgebung 
dann unterbricht, wenn der Luftdruck einen vorgeb-
baren Wert unterschreitet. Hierdurch wird insbeson-
dere verhindert, dass bei einer Reifenentleerung der 
Reifen völlig entleert wird und das Fahrzeug auf die 
Felgen abgesenkt wird. Eine untere Luftdruckgrenze 
könnte beispielsweise ein Wert von 0,3 bar sein.

[0037] Im Konkreten könnte zwischen dem Turbola-
der und einem Reifen ein Rückschlagventil vorgese-
hen sein. Dieses Rückschlagventil verhindert, dass 
ein von dem Reifen kommender Überdruck auf den 
Turbolader wirkt bzw. dass eine Reifenbefüllung erst 
dann eintritt, wenn der turboladerseitige Luftdruck ei-
nen höheren Wert aufweist als der radseitige Luft-
druck.

[0038] In einer bevorzugten Ausführungsform ist ein 
Mittel zum Dämpfen des Schalls vorgesehen, wel-
cher auftritt, wenn Luft aus den Reifen entleert wird. 
Ein hoher Lärmbeitrag wird insbesondere bei einer 
schnellen Entlüftung eines Reifens auftreten, wenn 
also ein großes Luftvolumen durch eine Schlauchver-
bindung bzw. durch eine Verbindungsleitung in die 
Umgebung entweicht. Vorzugsweise weist das Mittel 
zum Dämpfen des Schalls ein Druckbegrenzungs-
ventil auf.

[0039] Insbesondere zur Kontrolle durch den Fahr-
zeugbediener ist in einer bevorzugten Ausführungs-
form ein Manometer vorgesehen, welches den in der 
Reifendruckeinstellanlage bzw. in dem Reifen vorlie-
genden Luftdruck anzeigt.

[0040] In einer bevorzugten Ausführungsform ist die 
erfindungsgemäße Reifendruckeinstellanlage derart 
ausgebildet, dass jeder Reifen des Fahrzeugs mit ei-
nem unterschiedlichen Luftdruck eingestellt werden 
kann. Vorzugsweise ist vorgesehen, dass die jeder 
Achse des Fahrzeugs zugeordneten Reifen im We-
sentlichen den gleichen Luftdruck aufweisen.

[0041] Weiterhin könnte vorgesehen sein, dass mit 
der Reifendruckeinstellanlage des Fahrzeugs auch 
der Luftdruck der Reifen eines an dem Fahrzeug an-
koppelbaren Anhängers einstellbar ist. Insoweit kann 
hierdurch in besonders vorteilhafter Weise der Rei-
fendruck des gesamten Gespanns auf die jeweilige 
Arbeitssituation eingestellt werden. Vorzugsweise ist 
der Luftdruck eines Reifens des Anhängers unter-
schiedlich zu dem Luftdruck eines Reifens des Fahr-
zeugs einstellbar. Hierdurch kann beispielsweise der 
Luftdruck der Reifen des Anhängers auf die Ladesi-
tuation beziehungsweise auf das momentan vorlie-
gende Gewicht des Anhängers eingestellt werden.
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[0042] Es gibt nun verschiedene Möglichkeiten, die 
Lehre der vorliegenden Erfindung in vorteilhafter 
Weise auszugestalten und weiterzubilden. Dazu ist 
einerseits auf die dem Patentanspruch 1 nachgeord-
neten Patentansprüche und andererseits auf die 
nachfolgende Erläuterung der bevorzugten Ausfüh-
rungsbeispiele der Erfindung anhand der Zeichnung 
zu verweisen. In Verbindung mit der Erläuterung der 
bevorzugten Ausführungsbeispiele der Erfindung an-
hand der Zeichnung werden auch im allgemeinen be-
vorzugte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der 
Lehre erläutert. In der Zeichnung zeigen jeweils in ei-
ner schematischen Darstellung

Ausführungsbeispiel

[0043] Fig. 1 ein erstes Ausführungsbeispiel der 
vorliegenden Erfindung,

[0044] Fig. 2 ein zweites Ausführungsbeispiel der 
vorliegenden Erfindung und

[0045] Fig. 3 ein zur Fig. 2 abgewandeltes Ausfüh-
rungsbeispiel.

[0046] Die im rechten Bildteil der Fig. 1 dargestellte 
Reifendruckeinstellanlage 10 enthält eine Verteiler-
leitung 11, auch Druckleitung genannt, die über je 
eine Drehdurchführung 12 und ein zugehöriges Ventil 
14 mit den vier Reifen 16 eines nicht näher darge-
stellten Arbeitsfahrzeugs in Verbindung steht. Die 
Drehdurchführungen 12 und Ventile 14 können auf 
übliche Weise ausgebildet sein. Beispielsweise kön-
nen die Ventile 14 Wegeventile sein. Es kann auch 
eine den Durchführungen vorgelagerte weitere Venti-
lanordnung zur Aufbereitung des Versorgungsdrucks 
vorgesehen sein, die jedoch nicht dargestellt wurde, 
weil sie nicht Gegenstand der vorliegenden Erfin-
dung ist. In der Druckleitung 11 ist eine Druckmess-
stelle 18 vorgesehen.

[0047] Im linken Bildteil der Figur ist ein Verbren-
nungsmotor 20 angedeutet, welcher mit einem Ab-
gasturbolader 22 ausgestattet ist. An den Anschluss-
krümmer 24 des Verbrennungsmotor 20 ist der Ab-
gasstrang 26 des Turboladers 22 angeschlossen. Die 
im Abgasstrang 26 liegende Abgasturbine 28 des 
Turboladers 22 wird durch das Motorabgas angetrie-
ben, welches durch das Abgasrohr 30 ins Freie tritt. 
Die Abgasturbine 28 treibt über eine Welle 32 den La-
deluftverdichter 34 des Turboladers 22 an. Der Lade-
luftverdichter 34 saugt über den Eintritt 36 Frischluft 
aus der Atmosphäre an, verdichtet diese und gibt sie 
über einen Ladeluftkanal 38 an die Verbrennungs-
kraftmaschine 20 ab.

[0048] Der Ladeluftkanal 38 steht über ein Verbin-
dungsventil 40 und einen Nachverdichter 42 mit der 
Druckleitung 11 der Reifendruckeinstellanlage 10 in 
Verbindung. Der Nachverdichter 42 ist bei den meis-

ten Anwendungsfällen entbehrlich, da der Turbolader 
22 in der Regel in der Lage ist, einen ausreichend ho-
hen Druck für die Reifendruckeinstellanlage 10 be-
reitzustellen. Falls erforderlich kann als Nachverdich-
ter 42 ein üblicher Kompressor eingesetzt werden. 
Das Verbindungsventil 40 lässt sich elektromagne-
tisch ansteuern und ist geschlossen, wenn kein elek-
trisches Signal ansteht. Es kann als Druckregelventil 
ausgelegt sein, um den Druck für die Reifendruckein-
stellanlage 10 optimal einzustellen.

[0049] Am Ladeluftkanal 38 ist ein sogenanntes 
Waste-Gate-Ventil 44 angeschlossen, durch welches 
sich der Betriebspunkt der Verbrennungskraftma-
schine 20 optimal einstellen lässt. Zur Drucküberwa-
chung im Ladeluftkanal 38 ist ein Drucksensor 46
vorgesehen, dessen Drucksignale unter anderem 
dazu verwendet werden, um die Motordrehzahl anzu-
passen. Wenn eine Reifenbefüllung erfolgt, wird die 
Motordrehzahl derart eingestellt, dass der Turbolader 
22 einen ausreichenden Fülldruck zur Verfügung 
stellt.

[0050] Erfindungsgemäß ist die in Fig. 1 gezeigte 
Reifendruckeinstellanlage mit einem Turbolader 22
als Druckluftquelle ausgestattet, welcher eine verän-
derbare Geometrie aufweist. Die Veränderung der 
Geometrie des Turboladers bezieht sich die Verstel-
lung der Leitbeschaufelung und der Laufbeschaufe-
lung des Ladeluftverdichters 34, welche nicht im De-
tail gezeigt ist. Im Konkreten wird die Veränderung 
der Geometrie des Turboladers 22 mit Hilfe einer Un-
terdruckmembrandose 48 bewirkt. Die Unterdruck-
membrandose 48 wird elektrisch von der der Reifen-
druckeinstellanlage zugeordneten Steuereinrichtung 
50 angesteuert bzw. elektrisch angetrieben.

[0051] Die Reifendruckeinstellanlage umfasst meh-
rere Sensoren 46, 54 und 56, wobei der Sensoren 46
und 54 jeweils den Druck ansaugseitig bzw. abgas-
seitig des Verbrennungsmotors 20 detektieren und in 
Abhängigkeit des detektierten Drucks elektrische Si-
gnale erzeugen, welche der Steuereinrichtung 50 zu-
geleitet werden. Der Drehzahlsensor 56 detektiert die 
Drehzahl des Turboladers 22 und leitet ebenfalls die 
in Abhängigkeit der Drehzahl des Turboladers 22 er-
zeugten elektrischen Signale der Steuereinrichtung 
50 zu. Weiterhin ist ein Drehzahlsensor 58 des Ver-
brennungsmotors 20 vorgesehen. Dieser erzeugt in 
Abhängigkeit der von ihm detektierten Drehzahl des 
Verbrennungsmotors 20 elektrische Signale und lei-
tet diesem der Steuereinrichtung 50 zu.

[0052] Die Fig. 2 und 3 zeigen jeweils ein weiteres 
Ausführungsbeispiel der vorliegenden Erfindung, wo-
bei in den Fig. 1 bis 3 gleiche oder ähnliche Bauteile 
mit gleichen Bezugszeichen gekennzeichnet sind. So 
ist beispielsweise die in den Fig. 2 und 3 gezeigte 
Anordnung des Turboladers 22 und des Verbren-
nungsmotors 20 vergleichbar zu der in Fig. 1 gezeig-
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ten Anordnung. In den Fig. 2 und 3 sind die abgas-
seitigen Leitschaufeln 60 des Turboladers 22 gezeigt, 
welche variabel ausgebildet sind.

[0053] Die von dem Ladeluftverdichter 34 zugeführ-
te und komprimierte Luft wird einerseits über den La-
deluftkanal 38 dem Verbrennungsmotor 20 zugeführt 
und ist andererseits über die Verbindungsleitung 62
dem Reifen 16 zuführbar. Die vom Ladeluftverdichter 
34 komprimierte Ladeluft wird mit dem in Fig. 1 ge-
zeigten Ladeluftkühler 63 heruntergekühlt.

[0054] Bei dem Ausführungsbeispiel gemäß Fig. 2
ist die Verbindungsleitung 62 bis zum Kupplungsan-
schluss 64 dauerhaft am Fahrzeug montiert. Der 
Kopplungsanschluss 62 ist in Form eines Verteiler-
kastens ausgebildet, welcher vier Schnellverschluss-
kupplungen 67 aufweist, an welche die einzelnen 
Schlauchverbinder 66 fahrzeugseitig angeschlossen 
werden, falls die Reifen zu Befüllen oder zu Entleeren 
sind. Radseitig wird jeweils ein Schlauchverbinder 66
an ein Ventil 68 eines Reifens 16 angeschlossen. 
Hierbei befindet sich das Fahrzeug im Stillstand. Das 
fahrzeugseitige Ende 70 des Schlauchverbinders 66
sowie das radseitige Ende 72 des Schlauchverbin-
ders 66 umfasst eine Schnellverschlusskupplung, 
welche selbstverschließend auf ein in der Felge ein-
geschweißtes Rohr mit Gewinde aufschraubbar ist 
bzw. an einer Schnellverschlusskupplung 67 fahr-
zeugseitig angeschlossen wird.

[0055] In Fig. 3 ist gezeigt, dass am Verteilerkasten 
mit dem fahrzeugseitigen Kupplungsanschluss 64
fest montierte Übergänge 74 zwischen der Verbin-
dungsleitung 62 und den Schlauchverbindern 66 vor-
gesehen sind. Insoweit ist zum Befüllen beziehungs-
weise zum Entleeren der Reifen 16 lediglich die rad-
seitige Verbindung zwischen dem radseitiges Ende 
72 des Schlauchverbinders 66 und dem jeweiligen 
Ventil 68 eines Reifens 16 herzustellen. Dementspre-
chend sind die Schlauchverbindungen 66 aus dem 
Ausführungsbeispiel gemäß Fig. 3 mit dem Fahr-
zeug fest verbunden und werden während der nor-
malen Fahrt in entsprechenden, nicht in Fig. 3 ge-
zeigten Halterungen am Fahrzeug aufbewahrt.

[0056] Anstelle der vier in Fig. 2 gezeigten Schnell-
verschlusskupplungen 67 und Schlauchverbinder 66
und anstelle der vier in Fig. 2 gezeigten Übergänge 
74 und Schlauchverbinder 66 kann auch nur lediglich 
jeweils ein Schlauchverbinder vorgesehen sein. In 
diesem Fall müssen die Reifen 16 des Fahrzeugs 
nacheinander befüllt bzw. entleert werden.

[0057] Beim Entleeren von Luft aus dem Reifen 16
verhindert das Druckbegrenzungsventil 76 einen 
Druckabfall unter einen vorgebbaren Wert, der im 
hier vorliegenden Fall auf 0,3 bar eingestellt ist. Inso-
weit wird hierdurch verhindert, dass der Reifen 16
vollständig entleert wird und somit ein Felgen 78 ei-

nes Rads auf dem Boden aufsetzt. Zum Entleeren 
wird und das Magnetventil 80 geöffnet.

[0058] Zwischen dem Verteilerkasten 64 und dem 
Ladeluftkanal 38 ist ein Rückschlagventil 82 vorgese-
hen, welches verhindert, dass ein von einem Reifen 
16 kommender Überdruck auf den Turbolader 22
wirkt. Beim Entleervorgang eines Reifens 16 wird mit 
dem Schalldämpfer 84 die Lautstärke der aus dem 
Leitungssystem austretenden Luft gedämpft.

[0059] Mit einem Manometer 86 wird der in der er-
findungsgemäßen Reifendruckeinstellanlage mo-
mentan vorherrschende Luftdruck einem Bediener 
angezeigt. Insoweit ist hierdurch eine Kontrollmög-
lichkeit durch den Bediener des Betriebs der erfin-
dungsgemäßen Reifendruckeinstellanlage realisiert.

[0060] Im Folgenden werden die Arbeitsschritte be-
schriebenen, welche von einem Fahrzeugbediener 
bzw. von der erfindungsgemäßen Reifendruckein-
stellanlage gemäß Fig. 2 auszuführen sind, um eine 
Reifenluftdruckerhöhung zu erzielen. So werden vom 
Fahrzeugbediener bis zu vier, zu Kreisringen aufge-
rollte Schlauchverbinder 66 aus den hierfür am Fahr-
zeug vorgesehenen Staubehälter entnommen und 
einerseits an die Schnellverschlusskupplung 67 und 
andererseits an das Ventil 68 angeschlossen. So-
dann wird das Fahrzeug mit Standgas auf Hochleer-
lauf gebracht, wobei der Verbrennungsmotor 20 dann 
eine Drehzahl von größer als 2000 Umdrehungen pro 
Minute aufweist. Durch das Betätigen des Schalters 
87 wird die Vakuumpumpe 88 eingeschaltet, welche 
die Unterdruckmembrandose 48 mit Unterdruck be-
aufschlagt, so dass die Leitschaufeln 60 des Turbola-
ders 22 in ihrer Geometrie verändert werden. Hier-
durch wird die Frischluftverdichtung des Turboladers 
22 erhöht. Nachdem der gewünschte Luftdruck in 
den Reifen 16 des Fahrzeugs aufgebaut ist, was der 
Fahrzeugbediener an Hand des Manometers 86
überprüft, wird der Schalter 87 erneut betätigt, so 
dass die Leitschaufeln 60 des Turboladers 22 in ihre 
ursprüngliche Geometrie zurückkehren. Hierbei wird 
das Standgas wieder in den normalen Lehrlauf ge-
bracht. Die Dauer zum Auffüllen von vier Reifen auf 
einen Luftdruck von ca. 1,6 bar beträgt mit der erfin-
dungsgemäßen Reifendruckeinstellanlage bei einem 
in Form eines Traktors ausgebildeten Fahrzeug weni-
ger als 2 min. Schließlich sind in die Schlauchverbin-
der 66 fahrzeugseitig wie auch radseitig abzukoppeln 
und in den entsprechenden Staubehälter zu verstau-
en. Sodann ist das Fahrzeug fahrbereit. Die zur Ent-
leerung bzw, zur Reifenluftdruckabsenkung vorgese-
henen Arbeitsschritte unterscheiden sich von den so-
eben beschriebenen im Wesentlichen dadurch, dass 
nach dem Herstellen der Verbindung der Verbin-
dungsleitung 62 mit den Schlauchverbindern 66 das 
Magnetventil 80 geöffnet wird und der Fahrzeugbe-
diener den abfallenden Druckverlauf am Manometer 
86 beobachtet. Falls der gewünschte Luftdruck er-
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reicht ist, wird das Magnetventil 80 geschlossen. 
Hierbei kann bei einem Traktor eine Entleerzeit der 
vier Reifen 16 von weniger als eine Minute erzielt 
werden.

[0061] Auch wenn die Erfindung lediglich anhand 
von Ausführungsbeispielen beschrieben wurde, er-
schließen sich für den Fachmann im Lichte der vor-
stehenden Beschreibung sowie der Zeichnung viele 
verschiedenartige Alternativen, Modifikationen und 
Varianten, die unter die vorliegende Erfindung fallen.

Patentansprüche

1.  Reifendruckeinstellanlage zur Einstellung des 
Drucks der an einem Fahrzeug montierten Reifen 
(16), mit einer Druckluftquelle, wobei das Fahrzeug 
einen Verbrennungsmotor (20) mit einem Turbolader 
(22) aufweist und wobei der Turbolader (22) als 
Druckluftquelle für die Reifendruckeinstellanlage (10) 
vorgesehen ist, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Turbolader (22) eine veränderbare Geometrie auf-
weist.

2.  Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Geometrie des 
Turboladers (22) durch eine Verstellung der Leitbe-
schaufelung (60) und/oder der Laufbeschaufelung 
veränderbar ist.

3.  Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 1 
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Verstel-
lung der Leitbeschaufelung und/oder der Laufbe-
schaufelung sich auf einen Ladeluftverdichterteil des 
Turboladers (22) bezieht.

4.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der An-
sprüche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Verstellung der Leitbeschaufelung (60) und/oder der 
Laufbeschaufelung sich auf den Abgasturbinenteil 
des Turboladers (22) bezieht.

5.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der An-
sprüche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Veränderung der Geometrie des Turboladers (22) mit 
Hilfe einer mit dem Turbolader (22) verbundenen 
Über- oder Unterdruckmembrandose (48) bewirkbar 
ist, wobei vorzugsweise eine mit einer Unterdruck-
membrandose (48) verbundene – vorzugsweise elek-
trisch angetriebene – Vakuumpumpe (88) die Unter-
druckmembrandose (48) mit Unterdruck beauf-
schlagt.

6.  Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet, dass der Überdruck bzw. 
Unterdruck zwischen der Vakuumpumpe (88) und der 
Über- bzw. Unterdruckmembrandose (48) abbaubar 
ist, so dass der Turbolader (22) seine diesem Zu-
stand entsprechende Geometrie einnimmt.

7.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der An-
sprüche 1 bis 6, gekennzeichnet durch eine Steuer-
einrichtung (50), mit welcher die Veränderung der 
Geometrie des Turboladers (22) ansteuerbar oder re-
gelbar ist, vorzugsweise mit Hilfe von elektrischen Si-
gnalen.

8.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der An-
sprüche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass min-
destens ein Drucksensor (46, 54) und/oder Tempera-
tursensor vorgesehen ist, welcher den Druck bzw. die 
Temperatur ansaugseitig und/oder abgasseitig des 
Verbrennungsmotors (20) detektiert.

9.  Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 7 
oder 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Steuerein-
richtung (50) der Reifendruckeinstellanlage (10) In-
formationen über die Drehzahl und/oder der Auslas-
tung des Verbrennungsmotors (20) zuleitbar sind.

10.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 7 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Steuereinrichtung des Verbrennungsmotors (20) um 
die Funktionalität der Steuereinrichtung (50) der Rei-
fendruckeinstellanlage (10) erweiterbar ist.

11.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass 
eine Funktion ermittelbar ist, anhand derer die Ver-
stellung der Geometrie des Turboladers (22) erfolgt.

12.  Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 11, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Funktion von dem 
Verlauf des Ladeluftdrucks nach der Verdichterstufe 
des Turboladers (22) abhängt.

13.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 7 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass 
eine weitere Funktion ermittelbar ist, wobei die Ver-
stellung der Geometrie des Turboladers (22) derart 
erfolgt, dass die Funktionswerte der weiteren Funkti-
on nicht überschritten werden.

14.  Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 13, 
dadurch gekennzeichnet, dass die weitere Funktion 
von der aus der Veränderung der Geometrie des Tur-
boladers (22) resultierenden Drehzahl des Turbola-
ders (22) abhängt.

15.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass 
die momentan eingestellte Turboladergeometrie –
insbesondere mit Hilfe von Sensoren – ermittelbar ist 
und vorzugsweise der Steuereinrichtung (50) der 
Reifendruckeinstellanlage (10) zuführbar ist.

16.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Drehzahl des Verbrennungsmotors (20) während 
der Reifenbefüllung oder während der Reifenentlee-
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rung innerhalb vorgebbarer Drehzahlgrenzen be-
treibbar ist.

17.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet, dass 
an den Ladeluftkanal (38) des Verbrennungsmotors 
(20) ein Waste-Gate-Ventil (44) anschließbar ist.

18.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet, dass 
dem Turbolader (22) ein weiterer Luftverdichter (42) 
nachgeordnet ist.

19.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 1 bis 18, dadurch gekennzeichnet, dass 
im Ansaugkanal zwischen dem Turbolader (22) und 
dem Verbrennungsmotor (20) ein Ladeluftkühler (63) 
vorgesehen ist.

20.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 1 bis 19, dadurch gekennzeichnet, dass 
zum Befüllen eines Reifens (16) mit Luft und/oder 
zum Entleeren von Luft aus einem Reifen (16) zwi-
schen dem Turbolader (22) und einem Rad mindes-
tens eine Verbindungsleitung (11; 62, 66) vorgese-
hen ist.

21.  Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 20, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Verbindungslei-
tung (11; 62) zumindest abschnittsweise dauerhaft 
am Fahrzeug montiert ist, wobei vorzugsweise zur 
Übertragung der Luft zwischen dem drehbar gelager-
ten Rad und dem feststehenden Teil des Fahrzeugs 
eine Drehdurchführung (12) vorgesehen ist.

22.  Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 20 
oder 21, dadurch gekennzeichnet, dass die Verbin-
dungsleitung zumindest abschnittsweise manuell 
herstellbar ist, vorzugsweise mittels flexibler 
Schlauchverbinder (66).

23.  Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 22, 
dadurch gekennzeichnet, dass ein Ende (72) eines 
Schlauchverbinders (66) an einem radseitig vorgese-
henen Kupplungssystem (68), vorzugsweise an ei-
nem Schnellkupplungssystem, reversibel anschließ-
bar ist.

24.  Reifendruckeinstellanlage nach Anspruch 23, 
dadurch gekennzeichnet, dass das andere Ende (70) 
eines Schlauchverbinders (66) an einem fahrzeug-
seitig vorgesehenen Kupplungsanschluss (64) – vor-
zugsweise reversibel – anschließbar ist.

25.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 22 bis 24, dadurch gekennzeichnet, dass 
mindestens ein Ende eines Schlauchverbinders (66) 
eine selbstabsperrende Schnellverschlusskupplung 
aufweist, welche in dem am Kupplungsanschluss 
(64, 68) angekoppelten Zustand nicht abgesperrt ist.

26.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 22 bis 25, dadurch gekennzeichnet, dass 
ein Schlauchverbinder (66) und/oder eine Verbin-
dungsleitung (11; 62) mindestens einen lichten 
Durchmesser von ½ Zoll, d.h. ungefähr 1,3 cm, auf-
weist.

27.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 1 bis 26, dadurch gekennzeichnet, dass 
ein Mittel (44) vorgesehen ist, mit welchem der Luft-
druck der in einen Reifen (16) transportierten Luft 
nach oben begrenzbar ist, vorzugsweise mittels ei-
nes automatisch betätigbaren Druckschalters.

28.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 1 bis 27, dadurch gekennzeichnet, dass 
ein Mittel (76) vorgesehen ist, mit welchem der Luft-
druck der aus einem Reifen transportierten Luft nach 
unten begrenzbar ist, vorzugsweise mittels eines au-
tomatisch betätigbaren Druckschalters.

29.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 1 bis 28, dadurch gekennzeichnet, dass 
zwischen dem Turbolader (22) und einem Reifen (16) 
ein Rückschlagventil (82) vorgesehen ist, welches 
verhindert, dass ein von dem Reifen (16) kommender 
Überdruck auf den Turbolader (22) wirkt.

30.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 1 bis 29, dadurch gekennzeichnet, dass 
ein Mittel (84) zum Dämpfen des Schalls vorgesehen 
ist, welcher auftritt, wenn Luft aus den Reifen (16) 
entleert wird, wobei das Mittel (84) zum Dämpfen des 
Schalls vorzugsweise ein Druckbegrenzungsventil 
aufweist.

31.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 1 bis 30, dadurch gekennzeichnet, dass 
ein Manometer (86) vorgesehen ist, welches einem 
Fahrzeugbediener den in der Reifendruckeinstellan-
lage (10) bzw. in den Reifen (16) vorliegende Luft-
druck anzeigt.

32.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 1 bis 31, dadurch gekennzeichnet, dass 
jeder Reifen des Fahrzeugs mit einem unterschiedli-
chen Luftdruck einstellbar ist, wobei vorzugsweise 
die jeder Achse des Fahrzeugs zugeordneten Reifen 
im Wesentlichen den gleichen Luftdruck aufweisen.

33.  Reifendruckeinstellanlage nach einem der 
Ansprüche 1 bis 32, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Luftdruck der Reifen eines an dem Fahrzeug an-
koppelbaren Anhängers mit der Reifendruckeinstell-
anlage einstellbar ist, wobei vorzugsweise der Luft-
druck eines Reifens des Anhängers unterschiedlich 
zu dem Luftdruck eines Reifens des Fahrzeugs ein-
stellbar ist.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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