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(57) In einer Reifenfillvorrichtung zur Anderung des
Fulldrucks in Fahrzeugreifen wahrend der Fahrt mit
zentraler Druckquelle und Rotorverbindung(en)/ mit
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gemeinsame Versorgungsleitung (10, 12, 13)
angeschlossen sind, erfolgt ber ein Steuerventil (4,
5, 6) eine gezielte und individuelle Beeinflussung der
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Versorgungsleitung  ein  definierter  Wechsel
zwischen den Druckniveaus "drucklos" und "Druck
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Beschreibung

Reifenfiillvorrichtung und Verfahren zur Regelung des Reifendrucks

[0001] Das Fahrverhalten eines Kraftfahrzeugs und gegebenenfalls auch das eines Anhangers
héngen entscheidend auch von den Reifenfilldricken ab. Jeder gewahlte Reifenfllldruck ist im
Grunde genommen ein Kompromiss beispielsweise zu Gunsten oder zu Lasten des Handlings,
des Komforts oder der moglichen Traktion. Die Reifenfulldriicke konnen aber auch die Fahrsi-
cherheit oder die Wirtschaftlichkeit eines Fahrzeugs beeinflussen. Unterschiedliche Beladungs-
zustande, Geschwindigkeiten und Fahrbahnbeschaffenheiten erfordern fur optimales Fahr- und
Verschleitverhalten entsprechend angepasste Reifenfulldricke. Es ware winschenswert, die
Reifenfilldriicke vom Fahrzeug aus, dabei auch wahrend der Fahrt, verandem zu kénnen.

[0002] Bei Nutzfahrzeugen mit mehreren Achsen und mit stark unterschiedlichen mdoglichen
Gewichten kommen héaufig sog. Liftachsen zum Einsatz. Dadurch kann die Zahl der wirksamen
Achsen dem Beladungszustand angepasst werden. Reifenverschleill, Wirtschaftlichkeit des
Fahrzeugs und Fahrverhalten im Leerzustand lassen sich verbessern, indem man eine oder
sogar mehrere Achsen anhebt.

[0003] Nutzfahrzeuge verfiigen sehr haufig auch dber zwillingsbereifte Achsen. Bei Leerfahrten
mit einem solchen Fahrzeug wére es oftmals véllig ausreichend und gleichzeitig von Vorteil,
wenn bei einer zwillingsbereiften Achse nur die dulReren Reifen "zum Tragen" kamen. Wiirde
man beispielsweise auf die inneren Felgen einer zwillingsbereiften Achse sog. Faltreifen mon-
tieren, die sich bei Verlust ihres Fulimittels selbsttdtig zusammenfalten, so kénnte man die Zahl
der wirksamen Reifen dem Beladungszustand eines solchen Fahrzeugs anpassen. Besonders
vorteilhaft ware es, wenn diese Anpassung vom Fahrzeug aus und eventuell auch wahrend der
Fahrt geschehen konnte.

[0004] Die Erfindung betrifft eine Reifenfillvorrichtung, im folgenden als Reifendruckregelanla-
ge bezeichnet, gemall den Merkmalen des ersten Hauptanspruchs. Ferner betrifft die Erfindung
ein Verfahren zur Regelung des Reifendrucks gemafl den Merkmalen des ersten Verfahrens-
anspruchs.

Stand der Technik

[0005] Reifendruckregelanlagen mit zentraler Druckquelle nach dem Einleitungsprinzip, d.h. die
Versorgungsleitung ist gleichzeitig Steuerleitung fiir ein Radventil, sind bekannt (z.B.: DE 32 46
601 A1, DE 32 47 371 A1, US 6 098 682). Als Vorteil solcher Anlagen kann man die in Neutral-
stellung entlifteten Versorgungsleitungen und damit einhergehend druckentlastete Rotorver-
bindungen nennen. Die bekannten Anlagen verfiigen (iber eine Druckquelle, in der Regel be-
stehend aus Verdichter, Druckregler und Vorratshehalter, sowie zu den Reifen fiihrenden Ver-
sorgungsleitungen, in deren Verlauf Steuerventile und Rotorverbindungen angeordnet sind. Am
Rad, also am rotierenden Teil der Anlage, sind dann noch druckgesteuerte Radventile vorgese-
hen.

[0006] Die Anlage gemalt DE 32 46 601 A1 verwendet DruckstoRe, um damit spezielle Rad-
ventile zu 6ffnen und spater auch wieder zu schlielen. Das Niveau der Druckstdfie liegt dabei
Uber dem Druckniveau, mit dem die Reifen befillt werden. Am Ende eines Fiill- oder Ablassvor-
gangs sind die Versorgungsleitungen wieder entliftet.

[0007] Bei den Anlagen, wie sie in DE 32 47 371 und US 6 098 682 beschrieben sind, hdngen
die drei Funktionen der Radventile, namlich "Absperren”, "Flllen" und "Entleeren" vom aktuell
anliegenden Druckniveau in der Versorgungsleitung ab. Die Anlagen missen also mindestens
drei Druckniveaus bereitstellen konnen, und die Radventile missen die drei Druckniveaus
erkennen kdnnen.

[0008] Eine andere technische L&sung, bekannt aus JP 2000255228 A, verwendet ein Radven-
til, dessen ebenfalls drei Funktionen davon abhéngen, ob die Versorgungsleitung gerade
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druckentlastet ist (Neutralstellung) oder ob Uberdruck (Fillen) oder aber Unterdruck (Entleeren)
angelegt ist.

[0009] Eine derartig ausgebildete Reifenflllvorrichtung ist auch aus DE 34 05 111 C2 bekannt.
Zwei zu regelnde Reifen sind Uber je ein Radventil an eine gemeinsame Versorgungsleitung
angeschlossen. Uber die gemeinsame Versorgungsleitung und das Steuerventil erfolgt eine
Beeinflussung der Filldricke dieser Reifen. Das Steuerventil generiert dafir an der Versor-
gungsleitung drei Druckniveaus: einen Offnungsdruck, einen Druck, der vergleichsweise
schnell reduziert wird, oder einen Druck, der vergleichsweise langsam reduziert wird. Um Gber
eine Versorgungsleitung und ein Steuerventil eine Befillung mehrerer Reifen vorzunehmen,
wird nur eine simultane Beflllung der Reifen nahegelegt.

[0010] Aus DE 34 41 512 A1 ist ein Kraftfahrzeugrad mit einer Zwillingsbereifung auf einer
gemeinsamen Felge bekannt. Jeder Reifen ist jeweils mit einer eigenen Vorrichtung zur Luft-
druckregelung und einer eigenen Versorgungsleitung versehen.

[0011] DE 10 2006 021 712 A1 wird eine Reifenflillvorrichtung beschrieben, die ein Radventil
aufweist, das zwischen einer Sperrstellung und einer Durchlassstellung bewegbar und alg
druckgesteuertes Flip-Flop ausgebildet ist. Die Stellung des Flip-Flop-Ventils hangt dabei nicht
vom in der Versorgungsleitung aktuell anliegenden Druckniveau ab, sondern von den bis dahin
in der Versorgungsleitung stattgefundenen Ubergéngen in Form von ,drucklos" zu ,Druck vor-
handen". Die Idee, Druckspriinge zur Steuerung von Radventilen auszunutzen, wird hier auf-
gegriffen und weiterentwickelt.

[0012] Ausgehend von diesem Stand der Technik liegt dem Gegenstand des neuen Anspruchs
1 die Aufgabe zugrunde, eine Reifenfillvorrichtung zur individuellen Beeinflussung der Fulldru-
cke in Reifen mit einem moglichst einfachen, kostengiinstigen und kompakten Aufbau zu reali-
sieren.

[0013] Erfindungsgemal wird diese Aufgabe dadurch geldst, dass Uber ein Steuerventil in
einer gemeinsamen Versorgungsleitung ein Wechsel der Druckniveaus zwischen ,drucklos” und
,Druck vorhanden" erfolgt und damit die Funktionsstellung von mindestens einem Radventil
gewechselt wird. Durch diese einfache Ausgestaltung erfolgt eine individuelle Beeinflussung
der Fulldriicke in Reifen.

Vorteile der Erfindung

[0014] Das erfindungsgeméfie Verfahren zur Regelung des Reifendrucks und eine erfindungs-
gemale Reifendruckregelanlage haben den Vorteil, dass durch die Anlage nur zwei Druckzu-
stande, namlich vorteilhafterweise die Zustande ,Druck vorhanden" und ,drucklos”, bereitge-
stellt werden missen, und dass zudem mehrere, pneumatisch und gegebenenfalls auch kine-
matisch voneinander getrennte Reifen uber eine gemeinsame Versorgungsleitung und damit
auch Uber ein gemeinsames Steuerventil individuell geregelt werden kdnnen. Der Zustand
L,drucklos" entspricht dabei dem natiirlichen Umgebungsdruck, der sich in einer entlifteten Ver-
sorgungsleitung einstellt, wahrend der Zustand ,Druck vorhanden" nicht unbedingt einen kon-
kreten, festen Druckwert erfordert. Vielmehr darf sich der Druck beim Zustand ,Druck vorhan-
den" in einem weiten Bereich bewegen, lediglich ein gewisser Mindestdruck muss eingehalten
werden, damit die beiden Zustande "Druck vorhanden" und "drucklos" sicher voneinander un-
terschieden werden konnen. Natlrlich ist zu beachten, dass ein zu fullender Reifen nie einen
héheren Druck erreichen kann als durch den Zustand "Druck vorhanden" vorgegeben.

[0015] Dadurch, dass durch die Anlage nur die Zustande "Druck vorhanden" und "drucklos”
bereitgestellt werden missen, und dadurch, dass uber ein Steuerventil und eine Versorgungs-
leitung gleich mehrere Reifen individuell geregelt werden kdnnen, vereinfacht sich der Aufbau
des stationaren Teils einer solchen Reifendruckregelanlage entschieden.

[0016] Eine Reifendruckregelanlage kann zudem sehr kostenglinstig aufgebaut werden, da
insbesondere an die Rotorverbindungen keine allzu hohen Anspriuche gestellt werden. Die
Anlage wurde auch dann noch zufriedenstellend arbeiten, falls die als kritische Bauteile gelten-
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den Rotorverbindungen etwa kleine Undichtigkeiten aufweisen sollten. Auch der rotierende Teil
der Reifendruckregelanlage lasst sich preisglnstig realisieren, denn je nach gewahlter Ausfih-
rungsform (Variante) kann fiir die druckgesteuerten Radventile auf konventionelle Ventileinhei-
ten zuriickgegriffen werden.

Zeichnungen
[0017] Ausflhrungsbeispiele der Erfindung sind in den Zeichnungen dargestelit.
[0018] Fig. 1 zeigt eine Reifendruckregelanlage in schematischer Darstellung.

[0019] In den Fig. 2 bis 5 ist jeweils ein Zwillingsradpaar mit Radventilen in verschiedenen
Varianten dargestellt.

[0020] In den Fig. 6 bis 12 sind zeitliche Druckverlaufe (Druckwechselspiele) dargestellt.

Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele

[0021] Bei der in Fig. 1 schematisch dargestellten Reifendruckregelanlage ist ein Fahrwerks-
konzept mit einzelbereifter Vorderachse und zwillingsbereifter Hinterachse, typisch fiir ein Nutz-
fahrzeug, zugrundegelegt. Die sechs dargestellten Reifen werden dabei Uber insgesamt drei
Steuerventile und entsprechend drei Versorgungsleitungen individuell geregelt. Fir jedes Rei-
fenpaar, das lber eine gemeinsame Leitung geregelt wird, ist in Fig. 1 zur Demonstration eine
andere technische Losung dargestellt. Natirlich lassen sich innerhalb einer Anlage verschiede-
ne Varianten kombinieren, in der Regel wird man sich jedoch, anders als hier gezeichnet, zu-
mindest an einer Achse fiir eine einheitliche Ausfiihrungsform entscheiden.

[0022] Die Reifendruckregelanlage in Fig. 1 ist mit all ihren Ventilen in Neutralstellung darge-
stellt. Im oberen Teil der Zeichnung ist die einzelbereifte Vorderachse schematisch dargestellt,
wahrend der untere Teil der Zeichnung die zwillingsbereifte Hinterachse symbolisiert. Die Anla-
ge weist einen Verdichter 1 auf, der tGber einen Druckregler 2 einen Vorratshehalter 3 z.B. mit
Druckluft, denkbar ware jedoch auch ein anderes Medium, versorgt. Vom Vorratshehalter fih-
ren Druckleitungen zu drei 3/2-Wege-Magnetventilen 4, 5 und 6, welche als elektrisch an-
sprechbare Steuerventile fungieren.

[0023] Das 3/2-Wege-Magnetventil bzw. Steuerventil 4 ist fir die Vorderachse zusténdig. Von
ihm fiihrt eine Versorgungsleitung 10, welche sich in ihrem weiteren Verlauf am Knotenpunkt 11
teilt, zu den Rotor- oder Drehverbindungen 14 und 15 der einzelnen Rader der Vorderachse. In
der Neutralstellung ist die Versorgungsleitung 10 ber das Steuerventil 4 entliftet, damit sind
die Rotorverbindungen 14 und 15 druckentlastet. An der Vorderachse verfugt jedes Rad Gber
ein eigenes, separates Radventil 21 bzw. 22. Die Radventile sind (iber die Drosselstellen 31
bzw. 32 mit den einzelnen Reifen 41 bzw. 42 verbunden. Das Radventil 22 des linken Vorder-
rades soll haugleich mit dem Radventil 21 des rechten Vorderrades sein. Beide Radventile sind
als sog. pneumatische Flip-Flops ausgebildet, d.h. sie weisen einen Steuereingang 27 bzw. 29
zur pneumatischen Steuerung auf und verfligen Uber zwei Funktionsstellungen, namlich eine
Sperrstellung als Neutralstellung und eine Durchlassstellung sozusagen als Arbeitsstellung. Ein
solches Radventil wechselt seine Stellung beispielsweise immer dann, wenn an seinem Steuer-
eingang ein Ubergang von "drucklos” zu "Druck vorhanden” erfolgt (schaltend bei positivem
Drucksprung, oder kurz gesagt: positiv schaltend). Die Radventile kdnnen jedoch auch so aus-
gefiihrt sein, dass sie immer dann ihre Stellung wechseln, wenn an ihren Steuereingéngen ein
Ubergang von "Druck vorhanden" zu "drucklos" erfolgt (negativ schaltend). Bei der Reifendruck-
regelanlage nach Fig. 1 kommt es prinzipiell nicht darauf an, ob die beiden Radventile 21 und
22 ein positiv schaltendes Verhalten aufweisen oder ob sie beide negativ schaltend sind. Das
Fullverhalten der Anlage andert sich allerdings schon, je nachdem, ob die beiden Radventile 21
und 22 ein positiv schaltendes oder aber ein negativ schaltendes Verhalten aufweisen. Die
weitere Beschreibung geht davon aus, dass die beiden Radventile 21 und 22 ein positiv schal-
tendes Verhalten aufweisen.

[0024] Der Steuereingang 27 des Radventils 21 fiir das rechte Vorderrad ist iiber die Steuerlei-
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tung 18 direkt mit dem Funktionsanschluss 26 des Radventils verbunden, welcher Uber die
Rotorverbindung 14 und den Knotenpunkt 11 mit der Versorgungsleitung 10 verbunden ist.
Damit steht der Steuereingang 27 des Radventils 21 in Wirkverbindung mit der Versorgungslei-
tung 10. Ware der Steuereingang 29 des Radventils 22 fir das linke Vorderrad ebenso direkt
tber die Steuerleitung 19 mit der Rotorverbindung 15 verbunden, so kénnte man Uber das
Steuerventil 4 keine gezielte Druckerhdhung in nur einem der Reifen 41 oder 42 durchfihren,
denn die baugleichen Radventile 21 und 22 wiirden, beide ausgehend von der Neutralstellung,
auch zu jedem spateren Zeitpunkt gleiche Stellungen einnehmen. Deshalb ist in Fig. 1 dem
Steuereingang 29 des Radventils 22 ein sog. Druckinverter 28 vorgeschaltet. Der Druckinverter
28 bewirkt, dass der Steuereingang 29 entliiftet, also drucklos ist, wenn die Steuerleitung 19
unter Druck steht, und umgekehrt steht der Steuereingang 29 genau dann unter Druck, wenn
die Versorgungsleitung 10 und damit auch die Steuerleitung 19 entliftet ist. Der Druckinverter
selbst kann beispielsweise aus einem Pneumatikventil, einem Riickschlagventil und einem
kleinen Druckspeicher gebildet werden, so wie in Fig. 1 dargestellt.

[0025] Ein Druckverlauf in der Versorgungsleitung 10, wie beispielsweise in Fig. 6 dargestellt,
kann durch Anlegen eines entsprechenden Spannungsverlaufs am elektrischen Steueran-
schluss 30 des als Magnetventil ausgefuhrten Steuerventils 4 erzeugt werden. Im einfachsten
Fall kann ein solcher Spannungsverlauf durch einen Handtaster, ahnlich einer Morsetaste,
generiert werden. In Fig.1 wird der Spannungsverlauf jedoch von einem zentralen Steuergerat 7
erzeugt, welches sozusagen als intelligenter Impulsgenerator arbeitet. Das zentrale Steuergerét
7 versorgt die einzelnen Steuerventile 4, 5 und 6 mit individuellen Impulsfolgen, die sich bei-
spielsweise aus einem Vergleich der Zielvorgaben (gewlnschte Reifendriicke) mit den tatsach-
lichen, aktuellen Werten ergeben. Wenn die tatsachlichen Werte mit den Zielvorgaben iberein-
stimmen, dann werden vom zentralen Steuergerat 7 auch keine Impulsfolgen erzeugt. Die
Zielvorgaben kdnnen z.B. iber ein Handeingabegerat 8 zum zentralen Steuergerat 7 geleitet
werden. Es wére jedoch auch denkbar, dass es sich bei den Zielvorgaben um fest hinterlegte
Werte handelt. Die tatsichlichen, einzelnen Reifendruckwerte, also die Istdaten, kdnnen von
einem Reifendruckkontrollsystem (RDKS) bereitgestellt werden. Geeignete Reifendruckkontroll-
systeme sind bereits seit einiger Zeit Stand der Technik. In Fig. 1 ist symbolhaft nur der Tele-
metriedatenempfénger 9 eines entsprechenden Reifendruckkontrollsystems dargestellt. Im
Zusammenspiel mit einem vollstandigen Reifendruckkontrollsystem lasst sich somit die in Fig. 1
skizzierte Reifendruckregelanlage als geschlossener Regelkreis realisieren.

[0026] Der Druckverlauf wie in Fig. 6 dargestellt, mit Hilfe des Steuerventils 4 der Versorgungs-
leitung 10 aufgezwungen, bewirkt nun folgendes: Zum Zeitpunkt t; reagiert das Radventil 21, es
wechselt seine Stellung, geht also Uber in Durchlassstellung. Bis zum Zeitpunkt t, wird somit der
Reifen 41 Gber das Radventil 21 und die Drosselstelle 31 gefiillt, vorausgesetzt naturlich, dass
der Druck in Versorgungsleitung 10, der Vorratsdruck also, Uber dem Reifendruck liegt. Zum
Zeitpunkt t,, die Versorgungsleitung 10 wird gerade entlUftet, wechselt nun auch Radventil 22
seine Stellung. Radventil 21 und Radventil 22 sind nun beide in Durchgangsstellung, die beiden
Reifen 41 und 42 werden sich nun Gber die Versorgungsleitung 10 und letztlich iber das Steu-
erventil 4 entleeren. Die Versorgungsleitung 10 fungiert jetzt also als Ruckstromleitung. Die
Drosselstellen 31 bzw. 32 sorgen dafiir, dass dieses Entleeren langsam erfolgt und dass die
Versorgungsleitung 10 und damit auch die Steuerleitungen 18 und 19 beim Entleeren anna-
hernd drucklos bleiben, somit kann durch die Reifendriicke kein Einfluss auf die Steuerung der
Radventile erfolgen. Zum Zeitpunkt t; in Fig. 6 schaltet das Radventil 21 wieder in die Sperrstel-
lung zuriick, das Radventil 22 bleibt jedoch in Durchgangsstellung. Von nun an wird also aus-
schlieltlich der Reifen 42 gefllt, und zwar solange, bis zum Zeitpunkt t, der Druck in der Ver-
sorgungsleitung 10 wieder weggenommen wird. Zum Zeitpunkt wechselt nun auch das Radven-
til 22 wieder in seine Sperrstellung. Die Ausgangsstellung, d.h. die Neutralstellung wie in Fig. 1
dargestellt, ist wieder hergestellt. Der Reifendruckanderungsvorgang ist beendet.

[0027] Das 3/2-Wege-Magnetventil hzw. Steuerventil 5 in Fig. 1 ist fir die beiden rechten Rei-
fen 43 und 44 der zwillingsbereiften Hinterachse zustandig. Auch hier ist jedem Rad und damit
jedem Reifen ein eigenes, separates Radventil zugeordnet und auch hier sind die beiden Rad-
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ventile 23 und 24 als pneumatische Flip-Flops mit je einer Sperr- und je einer Durchlassstellung
ausgebildet. Im Gegensatz zur Vorderachse, wo zwei identische Radventile verwendet werden,
unterscheiden sich die beiden Radventile 23 und 34 allerdings in ihrem konstruktiven Aufbau.
Die beiden Vorzeichen "+" und "-"  mit denen sie in Fig. 1 markiert sind, sollen auf den kon-
struktiven Unterschied hinweisen. Das Radventil 23 ist positiv schaltend, es wechselt also im-
mer dann seine Stellung, wenn an seinem Steuereingang ein Ubergang von "drucklos" zu
"Druck vorhanden" stattfindet. Das Radventil 24 ist hingegen so konstruiert, dass es immer
dann seine Stellung wechselt, wenn an seinem Steuereingang ein Ubergang von "Druck vor-
handen" zu "drucklos" erfolgt. Das Radventil 24 ist also negativ schaltend.

[0028] Vom Steuerventil 5 fiihrt eine Versorgungsleitung 12 zur Rotorverbindung 16. Erst nach
der Rotorverbindung verzweigt sich die Versorgungsleitung und fihrt zu den beiden Radventi-
len 23 und 24. Auch die Steuereingange der beiden Radventile 23 und 24 stehen in Wirkverbin-
dung mit der Versorgungsleitung 12. Zwischen den Radventilen und den Reifen befinden sich
noch die Drosselstellen 33 und 34. Damit lassen sich die Reifen 43 und 44 nach dem gleichen
Schema, wie es bereits fur die Vorderachse erldutert wurde, fillen und auch entleeren. Bei-
spielsweise wirde der in Fig. 7 dargestellte Druckverlauf, angewendet auf die Versorgungslei-
tung 12 und ausgehend von der Neutralstellung, im Ergebnis zu einem Fullen des inneren
Reifens, also zu einer Druckerhthung in Reifen 44 fiihren. Dagegen wiirde der in Fig. 9 darge-
stellte Druckverlauf im Ergebnis zu einem Fillen des duReren Reifens, also zu einer Drucker-
héhung in Reifen 43 flihren.

[0029] Das in Fig. 8 dargestellte Druckwechselspiel wirde, angewendet auf die Versorgungslei-
tung 12, im Ergebnis zu einer Druckahsenkung fihren, und zwar in beiden Reifen 43 und
44 Ebenso wirden die beiden Reifen 41 und 42 der Vorderachse im Ergebnis eine Druckab-
senkung erfahren, wenn der in Fig. 8 skizzierte Druckverlauf auf die Versorgungsleitung 10
angewendet wirde.

[0030] Das 3/2-Wege-Magnetventil bzw. Steuerventil 6 in Fig. 1 ist fur die beiden linken Reifen
45 und 46 der zwillingsbereiften Hinterachse zustandig. Von ihm aus fiihrt eine Versorgungslei-
tung 13 uber eine Rotorverbindung 17 zu einem speziellen Radventil 25, welches man auch als
Radgruppenventil 25 bezeichnen kann, von wo aus Uber die Drossel stellen 35 und 36 je eine
Verbindung zu den einzelnen Reifen 45 und 46 besteht. Dabei ist denkbar, dass einer der Rei-
fen, beispielsweise der innere Reifen 45, alg Faltreifen ausgebildet ist, der im drucklosen Zu-
stand auf einen kleineren Durchmesser zusammenschrumpfen wirde. In Fig.1 ist dies durch
eine zusatzliche gestrichelte Kontur bei Reifen 45 angedeutet. Bei dem speziellen Radgruppen-
ventil 25 kann es sich um ein 3/4-Wege-Ventil mit zusétzlichem pneumatischen Steueran-
schluss 37 handeln, das derart pneumatisch steuerbar ist, dass es bei jedem Ubergang von
"drucklos” zu "Druck vorhanden®, den es an seinem Steuereingang 37 erfahrt, von einer Funkti-
onsstellung in die nachste weiterschaltet (positiv schaltend), dabei ein zyklisches Verhalten
aufweist, d.h. nach jeweils vier Ubergangen von "drucklos" zu "Druck vorhanden" ist die ur-
springliche Funktionsstellung wieder hergestellt. Die im Prinzip gleichen Ziele kénnen aber
auch mit einem negativ schaltenden Radventil 25 erreicht werden. Die folgende Beschreibung
geht allerdings davon aus, dass das Radgruppenventil 25 ein positiv schaltendes Verhalten
aufweist. Bei den vier Funktionsstellungen des Radgruppenventils 25 handelt es sich im einzel-
nen um eine Sperrstellung und sozusagen drei Arbeitsstellungen. In der Sperrstellung sind
beide Reifen und die Versorgungsleitung abgesperrt, somit auch pneumatisch voneinander
getrennt. Die Sperrstellung kann auch als Neutralstellung bezeichnet werden. In der ersten
Arbeitsstellung wird eine Verbindung zwischen der Versorgungsleitung 13 und dem &aufleren
Reifen 46 hergestellt, wahrend der innere Reifen 45 abgesperrt bleibt. In der darauf folgenden
zweiten Arbeitsstellung ist der innere Reifen 45 mit der Versorgungsleitung 13 verbunden,
wahrend der aulere Reifen 46 abgesperrt ist. SchlieBllich sind in der dritten Arbeitsstellung die
beiden Reifen 45 und 46 miteinander verbunden, wahrend die Versorgungsleitung abgesperrt
ist.

[0031] Ein Druckverlauf bzw. Druckwechselspiel in der Versorgungsleitung 13, wie beispiels-
weise in Fig. 12 dargestellt, fihrt, von der Neutralstellung ausgehend, im einzelnen zu folgen-
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den Auswirkungen: Zum Zeitpunkt t. schaltet das Radgruppenventil 25 eine Funktionsstellung
weiter, sozusagen in seine erste Arbeitsstellung, und der dullere Reifen 46 wird sogleich befiillt.
Ab dem Zeitpunkt t, erfolgt eine Druckabsenkung im duReren Reifen 46, und zwar solange bis
zum Zeitpunkt t; das Radgruppenventil ereut weiterschaltet in seine nachste, dritte Funkti-
onstellung (zweite Arbeitsstellung). Ab jetzt steht der innere Reifen 45 mit der Versorgungslei-
tung 13 in Wirkverbindung, jedoch nur solange, bis zum Zeitpunkt t; das Radgruppenventil
nochmals weiterschaltet in seine vierte Funktionsstellung. In dieser vierten Funktionsstellung
werden beide Reifen 45 und 46 pneumatisch miteinander verbunden, gleichzeitig jedoch von
der Versorgungsleitung 13 getrennt. Auf diese Weise kann nun, falls gewinscht, allmahlich ein
Druckausgleich zwischen den beiden Reifen 45 und 46 stattfinden. Nachdem dies erfolgt ist,
sollte jedoch in die urspriingliche Neutralstellung weitergeschaltet werden, was zum Zeitpunkt t;
geschieht. Aus Grinden der Pannensicherheit sollten die beiden Reifen 45 und 46 nicht auf
Dauer pneumatisch miteinander verbunden sein. Zum Zeitpunkt ts wird die Versorgungsleitung
13 wieder dauerhaft entliiftet. Neutralstellung und Neutralzustand sind damit wieder hergestellt,
der Reifendrucké@nderungsvorgang ist abgeschlossen.

[0032] Hierzu ein praktisches Beispiel: In einer Ausgangssituation sei Reifen 46 gefiillt, wah-
rend Reifen 45 drucklos sei. Das Ziel bestehe nun darin auch Reifen 45 zu fillen, also aufzu-
pumpen, und im Endeffekt sollen beide Reifen in etwa das gleiche Druckniveau aufweisen.
Diese Aufgabe konnte beispielsweise mit dem in Fig. 12 skizzierten Druckverlauf geldst werden,
der auf die Versorgungsleitung 13 angewendet werden miisste.

[0033] In Fig. 2 ist ein Zwillingsradpaar dargestellt, bestehend aus einem inneren Rad 51 und
einem auleren Rad 52. Die beiden Radventile 61 und 62 sind jeweils in ihrem zugehdrigen Rad
enthalten. In der Abbildung rechts ist der Radtrager 50 erkennbar, z.B. eine Bremstrommel.
Radbefestigungselemente und Reifen sind nicht dargestellt. Durch die Rader wird eine Hohlna-
be 53 gebildet, die durch einen Deckel 54 nach aullen verschlossen ist. Damit stellt die Hohlna-
be einen grolvolumigen Verzweigungspunkt einer Druckleitung dar, und es brauchen keine
Druckleitungen innerhalb der Nabe verlegt zu werden. Beispielsweise Uber eine axiale Bohrung
56 im Befestigungszapfen 55 fiir den Radtrager kann die Verbindung von der HohInabe 53 zur
nicht dargestellten Rotorverbindung erfolgen. Die Radventile 61 und 62 sind (iber Bohrungen 71
bzw. 74 mit der Hohlnabe verbunden, (iber die weiteren Bohrungen 72 bzw. 75 sind sie mit den
Reifeninnenraumen 73 bzw. 76 verbunden. Bei den beiden Radventilen 61 und 62 handelt es
sich um pneumatische Flip-Flops, wie sie bereits beschrieben wurden, jedoch mit dem Unter-
schied, dass die ebenfalls bereits erwahnten Drosselstellen in die Radventile integriert sind.
Das Radventil 62 wechselt immer dann seine Stellung, wenn an seinem Steuereingang ein
Ubergang von "drucklos” zu "Druck vorhanden” stattfindet, wahrend das andere Radventil 61
immer dann seine Stellung wechselt, wenn an seinem Steuereingang ein Ubergang von "Druck
vorhanden" zu "drucklos" erfolgt. Die beiden Vorzeichen in der Zeichnung Fig. 2 (+ und -) an
den Steuereingangen der Radventile sollen auf den Unterschied hinweisen.

[0034] In Fig.3 ist ebenfalls ein Zwillingsradpaar dargestellt, das ein inneres Rad 91 und ein
duleres Rad 92 aufweist, ahnlich wie in Fig.2. Im Gegensatz jedoch zu Fig. 2, wo jedes Rad
uber ein eigenes, separates Radventil verfiigt, wird in Fig.3 ein gemeinsames, spezielles Rad-
ventil 63 (Radgruppenventil) verwendet, welches als 3/4-Wege-Ventil mit zusatzlichem pneuma-
tischen Steueranschluss 83 derart ausgebildet ist, dass es bei jedem Drucksprung, den es an
seinem Steuereingang 83 registriert, von einer Funktionsstellung in die néchste weiterschaltet.
Es wechselt also sowohl bei einem Ubergang von "drucklos” zu "Druck vorhanden" als auch bei
den Ubergangen von "Druck vorhanden” zu "drucklos” jeweils von einer Funktionsstellung in die
nachste und weist dabei ein zyklisches Verhalten auf, d.h. nach zwei Druckimpulsen an seinem
Steuereingang 83, also nach vier entsprechenden Drucksprungen, ist die urspringliche Stellung
wieder hergestellt. Das Radgruppenventil 63 ist in Fig.3 fest mit dem Deckel 57 verbunden,
welcher die Hohinabe 53 nach auen abschliefst und hier einen in die Hohlnabe hineinragenden
Zapfen bildet. Die Hohlnabe 53 stellt dabei die Verzweigung von der axialen Bohrung 56 zum
Anschluss 82 des 3/4-Wege-Ventils 63 sowie zu seinem Steuereingang 83 dar. Uber die ge-
sonderten Druckleitungen 77 bzw. 78 wird jeweils eine Verbindung von den beiden anderen
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Anschlissen des Radgruppenventils 63 zu den Bohrungen 79 bzw. 80 hergestellt. Diese Boh-
rungen filhren zu den Reifeninnenraumen 73 bzw. 76 und weisen dabei jeweils eine Drossel-
stelle 81 auf. Bei den vier Funktionsstellungen des 3/4-Wege-Ventils 63 handelt es sich um eine
Sperrstellung und um drei Arbeitsstellungen. In der Sperrstellung sind beide Reifen und der
Anschluss 82 des Radgruppenventils abgesperrt. Diese Stellung stellt auch die Neutralstellung
dar. Das Radgruppenventil 63 ist so konstruiert, dass die Sperrstellung nur eingenommen wer-
den kann, wenn der Steuereingang 83 drucklos ist. Wird der Steuereingang 83 mit Druck be-
aufschlagt, wechselt das Radgruppenventil von der Sperrstellung in seine erste Arbeitsstellung.
In dieser ersten Arbeitsstellung wird eine Verbindung vom Anschluss 82 zur Druckleitung 78
hergestellt, somit ist in dieser Stellung die HohInabe 53 mit dem Reifeninnenraum 76 (duferer
Reifen) verbunden, wahrend der innere Reifen abgesperrt bleibt. Sobald der Druck in der
Hohinabe 53 und damit auch im Steuereingang 83 von ,Druck vorhanden” zu ,drucklos" wech-
selt, wechselt das Radgruppenventil daraufhin in seine zweite Arbeitsstellung. In der zweiten
Arbeitsstellung sind die drei Anschliisse des 3/4-Wege-Ventils 63 {iber einen Knotenpunkt
miteinander verbunden, d.h. die beiden nicht dargestellten Reifen mit ihren Reifeninnenrdumen
76 und 73 sind nun jeweils Uber die Drosselstellen 81 mit der jetzt drucklosen Hohlnabe 53
verbunden. Damit das Radgruppenventil seine vierte Funktionsstellung, also seine dritte Ar-
beitsstellung, einnehmen kann, muss die Hohlnabe 53 erneut mit Druck beaufschlagt werden.
Durch diese vierte Funktionsstellung ist die Hohlnabe 53 mit dem Reifeninnenraum 73 (innerer
Reifen) verbunden, wahrend der duflere Reifen abgesperrt ist. Wird der Druck in der Hohlnabe
daraufhin wieder weggenommen, so nimmt das Radgruppenventil wieder die erste Funktions-
stellung, die Sperrstellung also, ein.

[0035] Die beiden Varianten aus Fig. 2 und Fig. 3 unterscheiden sich durchaus signifikant, im
Ergebnis arbeiten sie jedoch vollig gleich. Beispielsweise flihrt ein Druckverlauf in der axialen
Bohrung 56, der sich in die Hohinabe 53 fortpflanzt, wie in Fig. 7 dargestellt, bei beiden Vari-
anten im Ergebnis zu einer Druckerhéhung im Reifen des inneren Rads. Durch den ersten kur-
zen Druckimpuls werden zwar bei beiden Varianten zunachst die Reifen der dueren Rader
minimal gefillt. Sogleich danach wird jedoch der Filldruck an allen Rédern leicht abgesenkt,
bevor mit dem zweiten langen Druckimpuls jeweils ausschlieBlich der zum inneren Rad geho-
rende Reifen gefiillt wird. Zum Zeitpunkt t. ist der Reifendruckanderungsvorgang abgeschlos-
sen.

[0036] Die in Fig. 4 dargestellte Variante verwendet wiederum ein gemeinsames Radventil, ein
Radgruppenventil also, welches hier allerdings als 3/3-Wege-Ventil mit zusatzlichem pneumati-
schen Steueranschluss ausgebildet ist. Fig. 4 ist identisch mit Fig. 3, abgesehen von den
unterschiedlichen Radventilen. Das 3/3-Wege-Ventil 64 in Fig. 4 kann auf zwei verschiedene
Weisen ausgefiihrt sein. Es kann ein positiv schaltendes Verhalten aufweisen, d.h. es wech-
selt immer dann von einer Funktionsstellung in die ndchste, wenn an seinem Steuereingang ein
Ubergang von "drucklos" zu "Druck vorhanden” stattfindet. Das Radgruppenventil 64 kann aber
auch negativ schaltend ausgefiihrt sein. Da es aullerdem ein zyklisches Verhalten aufweist, hat
es nach drei entsprechenden Druckspriingen seine urspringliche Stellung wieder eingenom-
men. Bei den drei Funktionsstellungen des Radgruppenventils 64 handelt es sich um eine
Sperrstellung und zwei Arbeitsstellungen. In der Sperrstellung sind alle Funktionsanschlisse
des Radgruppenventils abgesperrt, sie stellt somit die Neutralstellung dar. Durch die erste
Arbeitsstellung wird eine Verbindung zwischen dem Reifeninnenraum 76 des dulleren Reifens
und der HohInabe 53 hergestellt, der innere Reifen bleibt abgesperrt. In der zweiten Arbeitsstel-
lung ist die Hohlnabe 53 mit dem Reifeninnenraum 73 des inneren Reifens verbunden, wahrend
der aullere Reifen abgesperrt ist. Das Radgruppenventil 64 lasst sich sozusagen als abge-
speckte Version des Radgruppenventils 25 aus Fig. 1 auffassen.

[0037] In Fig. 5 ist eine weitere Variante eines Zwillingsradpaares dargestellt, wobei jedem Rad
ein eigenes, separates Radventil zugeordnet ist und wobei die Radventile in den Radern enthal-
ten sind, so wie aus Fig.2 bekannt. Die beiden Varianten aus Fig.2 und Fig. 5 unterscheiden
sich nur durch ihre Radventile. Wahrend in Fig.2 zwei Radventile verwendet werden, die einen
Konstruktionsunterschied aufweisen, der sich auf ihr Steuerungsverhalten auswirkt, sind die
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beiden in Fig. 5 dargestellten Radventile 65 vorzugsweise identisch, jedoch arbeiten sie sozu-
sagen phasenverschoben. Bei den Radventilen 65 handelt es sich jeweils um ein 2/3-Wege-
Ventil mit zusatzlichem pneumatischen Steueranschluss. Auch diese Ventile sind so ausgebil-
det, dass sie immer dann von einer Funktionsstellung in die nachste wechseln, wenn an ihren
Steuereingdngen ein Ubergang von "drucklos" zu "Druck vorhanden" erfolgt (positiv schalten-
des Verhalten). Alternativ kdnnen sie aber auch so konstruiert sein, dass sie ein negativ schal-
tendes Verhalten aufweisen. Darliberhinaus weisen sie ein zyklisches Verhalten auf, d.h. nach
drei entsprechenden Druckspriingen an ihren Steueranschliissen ist jeweils die urspriingliche
Stellung wieder erreicht. Jedes der Radventile 65 verfiigt Giber drei Funktionsstellungen, ndm-
lich Gber zwei Sperrstellungen und eine Durchlassstellung mit Drosselwirkung, die nacheinan-
der eingenommen werden konnen. Die Drosselstellen koénnen aber auch an anderer Stelle
aullerhalb der Ventile angeordnet sein. Da die Radventile phasenverschoben arbeiten, befinden
sie sich nie gleichzeitig in Durchlassstellung.

[0038] Auch die beiden Varianten aus Fig. 4 und Fig. 5., signifikant unterschiedliche Lésungen,
arbeiten im Ergebnis vollig gleich. Ein Druckwechselspiel in der axialen Bohrung 56 bzw. in der
Hohlnabe 53, beispielsweise wie in Fig. 10 dargestellt, fihrt bei beiden Varianten, ausgehend
jeweils von der skizzierten Neutralstellung und positiv schaltende Radventile vorausgesetzt, im
Endeffekt zu einer Druckerhdhung im jeweils zum inneren Rad (91; 51) gehdérenden Reifen.
Zum Zeitpunkt ts schalten die Radventile 65 bzw. das Radgruppenventil 64 wieder in ihre ur-
spriinglichen Stellungen (Neutralstellung), und ab dem Zeitpunkt ts ist auch der urspriingliche
Ausgangszustand mit entlifteten HohInaben 53 wieder erreicht (Neutralstellung und Neutralzu-
stand). Der Reifendruckanderungsvorgang ist damit abgeschlossen.

[0039] Der in Fig. 11 dargestellte Druckverlauf wiirde, angewendet auf die beiden Varianten
aus Fig. 4 und Fig. 5 und positiv schaltende Radventile annehmend, zundchst zum Flillen des
jeweils aulleren Reifens fiihren (von t4 bis ). Ab dem Zeitpunkt t; ware jeweils der innere Rei-
fen pneumatisch mit der Hohlnabe 53 verbunden, so dass sich diese inneren Reifen ab dem
Zeitpunkt t, entleeren wirden. Zum Zeitpunkt ts wirden die Radventile 65 bzw. das Radgrup-
penventil 64 wieder die urspriinglichen Stellungen (Neutralstellung) einnehmen, d.h. alle Reifen
waren abgesperrt. Aber erst mit dem Zeitpunkt tg wiirde schliefllich auch der urspriingliche
Ausgangszustand mit entlifteten Hohlnaben 53 wieder hergestellt sein (Neutralstellung und
Neutralzustand), der Reifendruck@nderungsvorgang ware abgeschlossen.

Schlusshemerkungen

[0040] Eine Reifendruckregelanlage nach dem hier beschriebenen Verfahren muss nicht villig
einheitlich ausgefihrt sein. Die vorgestellten Varianten mit ihren unterschiedlichen technischen
Detailldsungen lassen sich innerhalb einer Reifendruckregelanlage beliebig kombinieren. Die in
Fig. 2 und Fig. 5 vorgestellten Losungen, wobei jedem Rad ein separates Radventil zugeordnet
ist, sind auch auf den Fall anwendbar, dass die zu regelnden Reifen mit ihren R&dern rdumlich
und kinematisch voneinander getrennt sind, sich also beispielsweise wie in Fig. 1 rechts und
links an einer einfachbereiften Achse befinden. Mit dem Ldsungsprinzip, das der Variante aus
Fig. 5 zugrundeliegt, lassen sich auch drei oder mehr separate Reifen tber eine gemeinsame
Versorgungsleitung individuell regeln, indem Radventile verwendet werden, die tber eine ent-
sprechend grolle Anzahl von Sperrstellungen verfigen. Andererseits ist es natirlich auch mog-
lich, an eine Versorgungsleitung nur ein einzelnes Rad mit einem Radventil und einem Reifen
anzuschliefien.

[0041] Auf den Aufbau der beschriebenen Radventile wird hier nicht ndher eingegangen. Derar-
tige Ventile sind bekannt bzw. mit heutiger Technik realisierbar. Die Radventile knnen so
ausgebildet sein, dass sie die zum Wechseln der Funktionsstellungen bendtigte Energie bei-
spielsweise Uber ihre Steuereingange vom Druckmittel beziehen.
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Patentanspriiche

1. Reifenflillvorrichtung zur Anderung des Fiilldrucks in Fahrzeugreifen wahrend der Fahrt mit
zentraler Druckquelle und Rotorverbindung(en), mit mindestens zwei zu regeinden Reifen,
die an eine gemeinsame Versorgungsleitung (10, 12, 13) angeschlossen sind, dadurch
gekennzeichnet, dass (iber ein Steuerventil (4, 5, 6) eine gezielte und individuelle Beein-
flussung der Fulldriicke dieser Reifen erfolgt, indem Uber das Steuerventil in der gemein-
samen Versorgungsleitung ein definierter Wechsel zwischen den Druckniveaus ,drucklos”
und ,Druck vorhanden" erfolgt und damit die Funktionsstellung von mindestens einem
Radventil wechselt, welches zur Steuerung des einen oder der mehreren Radventile dient.

2. Reifenfillvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass sie mindestens ein
pneumatisch steuerbares Radventil aufweist, welches immer dann von einer Funktionsstel-
lung in eine andere wechselt, wenn an seinem Steuereingang ein definierter Wechsel des
Druckniveaus in Form von ,drucklos" zu ,Druck vorhanden" erfolgt.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass sie mindestens ein
pneumatisch steuerbares Radventil aufweist, welches immer dann von einer Funktionsstel-
lung in eine andere wechselt, wenn an seinem Steuereingang ein definierter Wechsel des
Druckniveaus in Form von ,Druck vorhanden" zu ,drucklos" erfolgt.

4. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Funktionsstellungen der Radventile in festgelegter Reihenfolge nach-
einander und zyklisch wiederholbar schaltbar sind.

5. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zwischen den Radventilen und den Reifeninnenrdumen Drosselstellen an-
geordnet sind.

6. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass Reifen, welche ein Zwillingspaar bilden, ein gemeinsames Radventil (25,
63, 64) zugeordnet ist.

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass ein gemeinsames Radventil
(25) eine weitere Funktionsstellung aufweist, wodurch ein Druckausgleich zwischen den
beiden Zwillingsreifen erfolgen kann.

8. Reifenfllvorrichtung nach einem oder mehreren der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass jedem der Reifen, deren Filldriicke Gber eine gemeinsame Versorgungslei-
tung individuell geregelt werden sollen, ein separates Radventil (65) zugeordnet ist, wel-
ches jeweils eine Durchlassstellung und mehrfach eine Sperrstellung aufweist, wobei die
Radventile (65) untereinander baugleich sein kénnen, sich im Betrieb jedoch dadurch un-
terscheiden, dass sie ihre Funktionsstellungen untereinander phasenverschoben einneh-
men.

9. Reifenfillvorrichtung nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dass zwei zu regelnden Reifen jeweils ein separates Radventil (23 und
24, 62 und 61) zugeordnet ist, die als pneumatische Flip-Flops zwei Funktionsstellungen,
namlich eine Sperrstellung und eine Durchlassstellung aufweisen, wobei das eine pneuma-
tische Flip-Flop (23, 62) immer dann seine Stellung wechselt, wenn an seinem Steuer-
eingang ein Ubergang von ,drucklos" zu ,Druck vorhanden" erfolgt, wahrend das andere
pneumatische Flip-Flop (24, 61) so ausgebildet ist, dass es immer dann seine Stellung
wechselt, wenn an seinem Steuereingang ein Ubergang von ,Druck vorhanden" zu
,drucklos" erfolgt.

10. Reifenfilivorrichtung nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dass zwei zu regelnden Reifen jeweils ein separates Radventil (21 und
22) zugeordnet ist, die beide als pneumatische Flip-Flops ausgebildet sind und das gleiche
Steuerungsverhalten aufweisen, wobei jedoch dem Steuereingang eines der beiden Flip-
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Flops ein Druckinverter (28) vorgeschaltet ist.

11. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass Drosselstellen in die Radventile integriert sind.

12. Vorrichtung nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Radventile inklusive eines gegebenenfalls vorhandenen Druckinverters
innerhalb der R&der angeordnet sind.

13. Reifenfilivorrichtung nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Reifenfiilldriicke mit Hilfe eines Telemetriesystems (iberwacht
werden und dass uber das Telemetriesystem auch eine Rickmeldung iber die aktuelle
Funktionsstellung der Radventile erfolgt.

14. Reifenfulivorrichtung nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Reifenfilldricke mit Hilfe eines Telemetriesystems oder eines
anderen Reifendruckkontrollsystems als Mess- oder Rechendaten bereitgestellt und an ein
Steuergerat (7) weitergeleitet werden, welches automatisch Gber Steuerventile (4, 5, 6)
Einfluss auf die Versorgungsleitungen (10, 12, 13) nimmt.

15. Reifenfillvorrichtung nach einem oder mehreren der vorherigen Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dass mindestens einer der Reifen, deren Fulldriicke Uber eine gemein-
same Versorgungsleitung geregelt werden sollen, als Faltreifen (45) ausgebildet ist.

16. Verfahren zur Anderung des Fiilldrucks in Fahrzeugreifen wéhrend der Fahrt mit zentraler
Druckquelle und Rotorverbindung(en), mit mindestens zwei zu regelnden Reifen, die an ei-
ne gemeinsame Versorgungsleitung (10, 12, 13) angeschlossen sind, dadurch ge-
kennzeichnet, dass Uber ein Steuerventil (4, 5, 6) eine gezielte und individuelle Beein-
flussung der Filldriicke dieser Reifen erfolgt, indem (iber das Steuerventil in der gemein-
samen Versorgungsleitung ein definierter Wechsel zwischen den Druckniveaus ,drucklos”
und ,Druck vorhanden" erfolgt und damit die Funktionsstellungen von mindestens einem
Radventil wechselt, welcher zur Steuerung der einen oder mehrerer Radventile dient.

17. Verfahren nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, dass die Versorgungsleitungen
und Rotorverbindungen vor und nach einem Reifendruckanderungsvorgang druckentlastet
sind.

Hierzu 7 Blatt Zeichnungen
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