Die Verlustleistung wird
iberwiegend mit der
Ausroll-methode ermittelt.
AHS hat eine sehr exakte
Alternative.
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ie Vorteile eines Leis-

tungspriifstandes im Au-

tohaus sind unbestritten.

Kein anderer Priifstand
kann die mannigfaltigen Lastzu-
stande des alltiglichen Fahrbetriebs
in vergleichbarer Art auf so engem
Raum simulieren. Schwerpunkt-
milig ist der Leistungspriifstand
somit das probate Mittel zum Fest-
stellen aller denkbaren Motor- oder
Elektronikprobleme unter Last. Ein
angenehmer Nebenellekt, denn ei-
gentlich dient der Leistungspriif-
stand — wie der Name schon sagt -
der Bestimmung der Motorleistung,

Bewahrter Ablauf

Am prinzipiellen Prifablauf zur
Ermittlung der Motorleistung mit
dem Leistungspriifstand hat sich

tiber die Jahre nichts geiindert. Je
nach Antriechskonzept des Fahrzeugs
werden entweder die Vorder- oder
Hinterachse, bei Allradfahrzeugen
beide Achsen in den Rollensatz des
Leistungspriifstandes (bei Allrad-
fahrzeugen Allradleistungsprif-
stand) gefahren. Je zwei Rollen -
eine vor, eine hinter dem Rad - stiit-
zen das Rad ab, Aus der Drehzahl der
hinteren Rolle errechnet sich die
Geschwindigkeit. Die jeweils vor-
deren Rollen sind miteinander ver-
bunden und zusitzlich an eine
steuerbare Wirbelstrombremse ge-
koppelt. Mit der Wirbelstrombrem-
se ldsst sich eine definierte Last ein-
stellen, um Zugkraltmessungen oder
Berglahrten zu simulieren.

Nach Eingabe der Fahrzeugda-
ten, der Motorleistung, der Hochst-
geschwindigkeit, nach Anschluss

Der Bremsen-
prifstand

Multiflex 4x4
mit verschieb-
barem Rollen-

satz

des Abgasabsaugschlauches, Fixie-
ren des Fahrzeugs tiber Spanngurte
und Einschalten des Geblises vor
dem Fahrzeug beginnt die Priifung.
Dabei wird moglichst immer mit
dem direkt Gibersetzten Gang kon-
stant bis aul Hochstgeschwindig-
keit bzw. die Motordrehzahl bei ma-
ximaler Leistung beschleunigt. Der
Leistungspriifstand ermittelt daraus
die Leistung, die von den Ridern
aufdie Strale (Rolle) gelangt, Ein Teil
der Motorleistung geht konstrukti-
onshedingt aul dem Weg zur StraRe
(Rolle) verlustig. Die meisten Verlus-
te entstehen im Getriebe, im An-
triebsstrang (Kardanwelle bzw. An-
triebe), im Differenzialgetriebe und
durch den Rollwiderstand der Falir-
bahn. Erst nach Kenntnis der Ver-
lustsumme lisst sich die tatsiichliche
Motorleistung errechnen.
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Die tiberwiegende Zahl der Priif
stinde ermittelt die Verlustleistung
durch die Ausrollmethode. Hier wird
nach Erreichen der Maximalleistung
bzw. Hichstgeschwindigkeit ausge-
kuppelt. Die Rollen verzogern nun
allmihlich bis zum Stillstand und
zeichnen den Verlauf der Verlustleis-
tng auf. Eine Methode, die nicht
immer exakte Ergebnisse liefert, So
beeinflusst beispielsweise das Mas-
sentriigheitsmoment der Rollen, der
Rader oder der Wirbelsirombremse
das Messergebnis. Linige Anbieter
versuchen diesen Linfluss mit Ein-
gabe von Korrekturfakioren zu eli-
minieren.

Allerdings ist die Ausrollmetho-
de speziell bei neueren Lkw kaum
anzuwenden. Diese Fahrzeuge ha-
ben zum Teil kein Kupplungspedal
oder verfiigen iiber halbautomati-
sche Getriebe. Da ist es schwer mag-
lich, bei Hochstgeschwindigkeit
(bzw. Maximalleistung) die (nicht
vorhandene) Kupplung #u treten
bzw. den Gang rauszunehmen.
Selbst wenn eine Kupplung vorhan-
denist, darf sie teilweise nicht tiber
langere Zeit ausgertickt bleiben, da
die Olpumpe keinen Antrieb mehr
hat und die Getriebelager Schaden
nehmen,

Aktive Bestimmung

Unter anderem ein Grund fiir
die Firma AHS eine praktikablere
und genavere Losung zu suchen.
Vor knapp zwei Jahren entstand da-
raus das vergleichsweise aufwandi-
geVerfahren zur aktiven Verlusileis-
tungsbestimmung, Einige sehen es
als tibertricben an, fiir eine im Ver-
gleich zur Motorleistung verhill-
nismiilig geringe Verlustleistung
diesen Aufwand zu betreiben. Un-
bestritten bleibt aber, dass die akti-
ve Bestimmung exakte Frgebnisse
bei jedem Fahrzeugtyp liefert. Auf
Wunsch lassen sich alle AHS-
Leistungspriifstande damit ausstat-
ten.

Vom Grundsatz her geht AHS
davon aus, dass dieVerlustleistungen
bei vorgegebener Geschwindigkeit
annihernd konstant sind. Es ist egal,
ob der Fahrzeugmotor den Rollen-
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satz antreibt oder das Fahrzeug
durch den Rollensatz angetricben
wird. In der Praxis bedeutet das Ver-
fahren zwei Prafdurchlaufe. Im
ersten Durchgang wird die Radleis-
tung durch Anfahren mehrerer Ge-
schwindigkeitspunkie (vier bis ftinf
Punkte) his zur Hochstgeschwin-
digkeit autgezeichnet. Zur Verlust-
leistungsbestimmung aktiviert AHS
einen Umrichter. Nun treibt ein pen-
delnd gelagerter Elektromotor den
Rollensatz aul die zuvor bei der Rad-
leistungsmessung gewdhlten Ge-
schwindigkeiten. Wurde beispiels-
weise die Radleistung bei 80 km/h
bestimmt, drehen sich die Rider
des Fahrzeugs nun durch den An-
trieh des Elektromotors mit 80 Ki-
lometer pro Stunde. Ist der Punkt
80 ki /h exakt erreicht, wird nach ei-
ner kurzen Finlaufzeit die Verlust-
leistung an dieser Stelle aufgezeich-
net. Nach Addition beider Werte
(Rad- + Verlustleistung) ergibt sich
die Motorleistung bei dieser Ge-
schwindigkeit.

Wie im Leerlauf

Grundsitzlich ist der Vorgang
vergleichbar mit der Situation, als
wiirde das Fahrzeug im Getricbe-
leerlauf iiber die Strafle rollen. Ver-
nachlissigt man die Uberwindung
des Luftwiderstandes, ist die be-
notigie Leistung zum Konstant-
halten der Geschwindigkeit gleich
der Verlustleistung. Auf gleiche Art
und Weise lassen sich quasi unend-
lich viele Geschwindigkeitspunkte
tiber die Elektromotoren anfahiren.

Messpunkte fiir Rad- und Verlust-
leistung. In der Praxis sollen vier bis
finf Aufzeichnungen ausreichen, da
man den gesamien Kurvenverlaul
derVerlustleistung durch Interpola-

tion gewinnt.
thosas.seidenstuecker@
bertelsmann.de

eine kabelver-
bundene Fern-
bedienung.

MULTIFLEX 4x4

Die wachsende Zahl verschiedener Allradkonzepte
stellt zum Teil neue Herausforderungen an die Pruf-
technik bei Rollenbremspriifstanden. So ist das bewahrte
Verfahren mit umgekehrter Drehrichtung der Rader ei-
ner Achse auf Bremsenprufstanden mit einfachem
Rollensatz bei einigen neuen Allradsystemen nicht ge-
eignet. Zu dieser Fahrzeuggattung gehort beispielsweise
derVolvo V 70 AWD oder Jeep Grand Cherokee mit Qua-
dra-Drive-Allradantrieb. Beim Cherokee besteht das All-
radsystem aus einem Verteilergetriebe und progressi-
ven Vari-Lok-Sperrdifferenzialen an Vorder- und Hin-
terachse, Das Verteilergetriebe und die beiden Achsen
enthalten drehzahldifferenzabhangige Kupplungen,
die das Drehmoment zwischen Vorder- und Hinterachse
bzw. linken und rechten Radern verteilen. Das Verte|-
lergetriebe arbeitet effizienter als Viskokupplungen, die
aufgrund der zahen Viskoflissigkeit langsamer an-
sprechen und keinen vollen Kraftschluss erlauben.

Dieser Umstand fuhrt unter anderem dazu, dass bei All-
radbremsenprifstanden mit umgekehrter Drehnch-
tung sofort nach Anlauf der Rollen die Differenzialsperre
in der Achse greift. Andererseits spricht bei gleicher
Drehrichtung und Drehzahl beider Rader einer Achse
das Verteilergetriebe an. Dadurch wird die Achse mit
festem Boden unter den Radern angetrieben - das Auto
fahrt aus dem Prafstand. Laut Chrysler Deutschland las-
sen sich diese Fahrzeuge problemlos auf Platten-
bremspriifstanden priifen. Wie zu horen, ist behelfen
sich einige Werkstatten bei normalen Bremsenprif-
standen damit, eine Achse des Fahrzeugs anzuheben.

Bei AHS war eine interessante Alternative zu dieser eher
umstandlichen Verfahrensweise zu entdecken. Anstel-
le des einfachen Rollensatzes spendiert AHS seinem Mul-
tiflex 4x4-Prifstand einen doppelten Rollensatz mit ins-
gesamt vier Elektromotaren. Bei der Bremsenpriifung
werden somit alle Rader gleichzeitig angetrieben. Die
theoretisch denkbare Beeinflussung der Rader und
Bremsleistungen untereinander auf dem Rollenbrems-
prufstand durch die sensibel reagierende Kraftvertei-
lung des Allradsystems (hervorgerufen durch unter-
schiedliche Bremskrafte und damit unterschiedliche
Umdrehungen der Rader) soll nach Angaben von AHS
auszuschlieBen sein.



AHS-Leistungs- und Funktios

Mehr Infos? www.ahs-prueftechnik.de

Aktuelle Presseberichte tiber
unsere Allradprifstande
Aktuelle Produktinformationen
Technische Daten

istungs- und Funktionsprifung fiir
Motorrader, Pkw, Lkw und Allradfahrzeuge

Erzeugt straBengleiche Belastungen
Einfache Bestimmung der
Gesamiverlustleistung — ohne Rechnen!
Zuverlassige Leistungskontrolle
Schnelle Funktionskontrolle

Einfache Abgaskontrolle mit Kraft-
stoffverbrauchsmessung

Sichere Annahme-/Endkontrolle
Auch als Duo-Version erhdltlich
zur Prisfung von Front- und
Heckantrieb in einer Priifbox

- Auch als PC-Screen-Version erhélli e

AHS PRUFTECHNIK

RichtstraBe 32 - 27753 Delmenhorst - Tel. 04221/9182-0 - Fax 91 82-20  Businesspark Berlin - 15745 Wildau - Tel. 033 75/51 84-0 - Fax 51 84-20

+++ www.ahs-prueftechnik.de +++ www.ahs-prueftechnik.de +++ www.ahs-prueftechnik.de +++ www.ahs-prueftechnik.de +++ www.ahs-prueftechnik.de

www.ahs-prueftechnik.de +++ www.ahs-prueftechnik.de +++ www.chs-prueftechnik.de +++ www.ahs-prueftechnik de +++ www.ahs-prueftechnik.de +++



