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GUMMIRADWALZE ZUR VERDICHTUNG EINES BODENS UND VERFAHREN ZUR

STEUERUNG EINER BERIESELUNGSANLAGE EINER GUMMIRADWALZE

(57)  Gummiradwalze (1) zur Verdichtung eines Bo-
dens (8), insbesondere zur Asphaltverdichtung, mit ei-
nem Maschinenrahmen (3), einem Antriebsmotor (4), ei-
nem vom Antriebsmotor (4) angetriebenen Fahrwerk mit
einem vorderen Fahrwerksteil (5) und einem hinteren
Fahrwerksteil (6), wobei wenigstens ein Fahrwerksteil (5,
6) wenigstens zwei nebeneinander angeordnete Rader
(7) mit Laufflachen (16) umfasst, wenigstens einer Be-
rieselungsanlage (10) fiir die Rader (7) des Fahrwerks-
teils (5, 6), die dazu ausgebildet ist, ein flissiges Trenn-
mittel auf die Laufflachen der Rader (7) auszubringen,
und einer Steuereinheit (12) zur Steuerung der Beriese-
lungsanlage (10), wobei ein Temperatursensor (11) vor-
handen ist, der derart ausgebildet und angeordnet ist,
dass er die Temperatur wenigstens eines Rades (7), ins-
besondere der Laufflache (16) des Rades (7), bestimmt.
Offenbart wird dartber hinaus ein Verfahren (18) zur
Steuerung einer Berieselungsanlage (10) einer derarti-
gen Gummiradwalze (1).
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Gummiradwalze zur
Verdichtung eines Bodens, insbesondere zur Asphalt-
verdichtung. Dariliber hinaus betrifft die Erfindung ein
Verfahren zur Steuerung einer Berieselungsanlage einer
Gummiradwalze.

[0002] GattungsgemaRe Gummiradwalzen werden ty-
pischerweise zur Bodenverdichtung und insbesondere
im Strallenbau zur Asphaltverdichtung eingesetzt. Es
handelt sich um selbstfahrende Baumaschinen, die tb-
licherweise einen Maschinenrahmen, einen Antriebsmo-
tor und ein vom Antriebsmotor angetriebenes Fahrwerk
mit einem vorderen Fahrwerksteil und einem hinteren
Fahrwerksteil aufweisen. Typischerweise umfasst we-
nigstens ein Fahrwerksteil wenigstens zwei nebeneinan-
der angeordnete Rader mit Laufflachen. Die Rader sind
normalerweise aus einem elastischen Material, bei-
spielsweise einem Gummimaterial, hergestellt. Wahrend
des Uberfahrens des Bodens ergibt sich durch die elas-
tischen Eigenschaften der Rader ein Knet- beziehungs-
weise Walkeffekt, durch den es beim Einsatz von gat-
tungsgemaflien Gummiradwalzen zu einem besonders
guten Porenschluss an der Oberflache der zu verdich-
tenden Schicht kommt.

[0003] Insbesondere im StralRenbau ist es Ublich, das
zu verdichtende Asphaltmaterial mit den Gummiradwal-
zen zu Uberfahren, wahrend das Asphaltmaterial noch
heil} ist. Aufgrund der erhéhten Temperatur ist die Vis-
kositdt der Bindemittelanteile der Asphaltschicht, bei-
spielsweise des Bitumens, noch niedrig genug, so dass
eine ausreichende Verdichtung erzielt werden kann. Mit
abnehmender Temperatur des Asphalts wird dieser da-
gegen viskoser und damit schlechter verdichtbar. Ein be-
kanntes Problem bei der Asphaltverdichtung mit Gum-
miradwalzen ist, dass das heille Asphaltmaterial auf-
grund der vorstehend beschriebenen Eigenschaft an kal-
ten Radern der Gummiradwalzen haftet. Insbesondere
zu Beginn der Arbeiten, wenn die Rader noch deutlich
kalter sind als das Asphaltmaterial, kommt es daher im-
mer wieder dazu, dass Asphaltmaterial an den Gummi-
radern hangenbleibt, wodurch Unebenheiten in der fer-
tigen Asphaltschicht entstehen kénnen. Im Laufe der Ar-
beiten erwarmen sich dann die Rader, bis der Tempera-
turunterschied zwischen den Radern und dem Asphalt-
material so klein ist, dass das Material nicht mehr an den
Radern hangenbleibt.

[0004] Um dem Anhaften von Asphaltmaterial an den
Radern entgegenzuwirken, istes zum einen bekannt, Ab-
streifer an den Gummiradern vorzusehen, die anhaften-
des Asphaltmaterial mechanisch entfernen. Dariber hi-
naus ist es bekannt, eine Berieselungsanlage fir die Ra-
der einzusetzen, die dazu ausgebildet ist, ein flissiges
Trennmittel, beispielsweise 16semittelfreies, wasserver-
dlinnbares Trennmittel, auf die Laufflachen der Rader
auszubringen. Typischerweise ist ebenfalls eine Steuer-
einheit zur Steuerung der Berieselungsanlage vorhan-
den. Durch das Benetzen der Rader mit dem Trennmittel
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kann ein Anhaften des Asphaltmaterials von vorneherein
verhindert werden. Hierfir missen allerdings groRRe
Mengen des Trennmittels auf der Gummiradwalze mit-
gefliihrt werden. Dariiber hinaus muss das Trennmittel
nachgefillt werden, sobald der auf der Gummiradwalze
mitgefiihrte Vorrat verbrauchtist. Es wird daher versucht,
das Trennmittel méglichst sparsam und nur dann auf die
Laufflachen der Rader auszubringen, wenn dies tatsach-
lich notwendig ist.

[0005] Um den Verbrauch an Trennmittel in der Praxis
zu minimieren, muss der Bediener der Gummiradwalze
also abschatzen oder beobachten, wann das Asphalt-
material nicht mehr an den Radern zu haften droht. So-
bald die Rader ausreichend erwérmt sind, kann dann die
Berieselungsanlage abgeschaltet werden. Erfolgt dies
zu friih, so besteht die Gefahr, die Asphaltschicht durch
das Herauslésen von an den Radern haftenden Stiicken
zu beschadigen. Schaltet der Bediener die Berieselungs-
anlage allerdings zu spét ab, so wird unnétig zu viel
Trennmittel verbraucht. Um dem Bediener einen An-
haltspunkt zur Steuerung der Berieselungsanlage zu ge-
ben, istes im Stand der Technik bekannt, die Temperatur
des Bodens zu bestimmen. Auf diese Weise kann der
Bediener besser abschatzen, wie lange er den Boden
bearbeiten muss, bis sich die Rader ausreichend er-
warmt haben. Auch mit der Messung der Bodentempe-
ratur ist die Entscheidung des Bedieners, die Beriese-
lungsanlage abzuschalten, allerdings weiterhin sehr sub-
jektiv, so dass zum einen Beschadigungen an der As-
phaltschicht drohen und zum anderen zu viel Trennmittel
verbraucht wird.

[0006] Es ist daher die Aufgabe der vorliegenden Er-
findung, den Verbrauch an Trennmittel zu reduzieren und
gleichzeitig die Gefahr einer Beschadigung der zu ver-
dichtenden Bodenschicht zu verringern. Insbesondere
ist es die Aufgabe der Erfindung, eine Mdglichkeit anzu-
geben, wie die Entscheidung dariiber, eine Beriese-
lungsanlage im Arbeitsbetrieb an- oder abzuschalten,
objektiver getroffen werden kann. Gleichzeitig soll die
Lésung moglichst kostengtinstig sein.

[0007] DieLdsungdieserAufgabe gelingt mitder Gum-
miradwalze und dem Verfahren gemaR den unabhangi-
gen Anspriichen. Bevorzugte Weiterbildungen sind in
den abhangigen Anspriichen angegeben.

[0008] Konkret gelingt die L&sung bei einer eingangs
genannten Gummiradwalze dadurch, dass ein Tempe-
ratursensor vorhanden ist, der derart ausgebildet und an-
geordnet ist, dass er die Temperatur wenigstens eines
Rades, insbesondere der Laufflache des Rades, be-
stimmt. Ein Grundgedanke der vorliegenden Erfindung
ist es also, direkt die Temperatur des Rades und insbe-
sondere der Kontaktflache des Rades zum Boden, sprich
der Laufflache, zu bestimmen. Damit wird die Tempera-
tur nunmehr direkt an der Stelle ermittelt, an der ein An-
haften des Asphaltmaterials droht. Zum Einsatz mit der
Erfindung eignen sich vor allem kontaktlose, beispiels-
weise optische, Temperatursensoren. Diese kénnen in
der Nahe der Rader, beispielsweise im Radkasten der
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Gummiradwalze, angeordnet sein und von dort auf die
Laufflache des Rades ausgerichtet werden. Dabei muss
die Anordnung nicht in unmittelbarer Nahe zum Rad er-
folgen, sondern es ist lediglich wichtig, dass der Tempe-
ratursensor so angeordnet ist, dass sich das zu messen-
de Rad in seinem Messfeld befindet. Mit anderen Worten
muss mindestens ein Messpunkt des Temperatursen-
sors auf dem Rad, insbesondere auf der Laufflache des
Rades, liegen. Die Temperatur der Laufflache des Rades
ist eine GroRe, die direkter mit dem Anhaften von As-
phaltmaterial zusammenhangt als lediglich die Tempe-
ratur des Bodens, da letztere keine Information tiber den
Erwarmungszustand des Gummirades selbst zur Verfii-
gung stellt. Die gemessene Temperatur des Rades, ins-
besondere der Laufflache des Rades, kann dem Bedie-
nerder Gummiradwalze angezeigt werden, wodurch die-
ser deutlich genauer abschatzen kann, ob derzeit noch
ein Anhaften von Asphaltmaterial zu befirchten ist oder
nicht. Der Bediener kann daher das Ein- und/oder Aus-
schalten der Berieselungsanlage deutlich genauer an
den tatsachlichen Bedarf einer Berieselung anpassen,
wodurch insgesamt Trennmittel eingespart wird. Genau-
so denkbar und vom Umfang der Erfindung mit umfasst
ist es, dass ergénzend oder alternativ die Berieselungs-
anlage vollautomatisch von einer Steuereinheit gesteu-
ert wird, die auf den Temperaturwert wenigstens des
Temperatursensors zur Steuerung der Berieselungsan-
lage zurlickgreift, insbesondere zum An- und/oder Ab-
schalten der Berieselung.

[0009] Grundsatzlich kann jeder geeignete, insbeson-
dere kontaktlose messende, Temperatursensor fir die
Erfindung eingesetzt werden. Bevorzugt ist es, dass der
Temperatursensor ein optischer Temperatursensor mit
einem Messfeld und zumindest einem Messpunkt ist.
Beispielsweise kann der Temperatursensor also als
Warmebild- beziehungsweise Infrarotkamera ausgebil-
det sein. In einer besonders bevorzugten Ausfiihrungs-
form umfasst der Temperatursensor ein Infrarot-Sensor-
Array, beziehungsweise ist der Temperatursensor als In-
frarot-Sensor-Array ausgebildet. Ein Infrarot-Sensor-Ar-
ray ist ein Messgerat, mit dem gleichzeitig die Tempera-
tur mehrerer Messpunkte bestimmt werden kann. Ein In-
frarot-Sensor-Array kann beispielsweise als Infrarotka-
mera mit nur wenigen Bildpunkten beziehungsweise Pi-
xeln betrachtet werden, die die Messpunkte darstellen.
Beispielsweise kann ein Infrarot-Sensor-Array 16x4 Pi-
xel beziehungsweise Messpunkte aufweisen. Andere
Auflésungen sind allerdings auch moglich und erfin-
dungsgemaly einsetzbar. Ergdnzend oder alternativ
kann auch aufeinen Temperaturscannerzurtickgegriffen
werden. Dieserweistim Wesentlichen nur einen einzigen
Messpunkt auf, richtet diesen aber alternierend auf we-
nigstens zwei Stellen eines Gummirades und/oder we-
nigstens jeweils eine Stelle an wenigstens zwei Gummi-
radern.

[0010] Gummiradwalzen weisen Ublicherweise meh-
rere nebeneinander angeordnete Rader auf. Je nach Be-
triebssituation der Gummiradwalze kénnen die Rader
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unterschiedliche Temperaturen aufweisen. Beispiels-
weise kann die Gummiradwalze teilweise auf einem be-
reits erkalteten Asphaltstreifen und teilweise auf einem
noch heilRen Asphaltstreifen fahren, wodurch die jeweils
mit dem heilRen beziehungsweise kalten Asphaltin Kon-
takt tretenden Rader unterschiedliche Temperaturen
aufweisen. Um auch Uber derartige unterschiedliche
Temperaturverhaltnisse Informationen zu erhalten, istes
bevorzugt, dass der optische Temperatursensor derart
ausgebildet und angeordnet ist, dass das Messfeld je-
weils zumindest einen Messpunkt auf wenigstens zwei
Radern, insbesondere auf der Laufflache des jeweiligen
Rades, umfasst. Die wenigstens zwei Rader kdnnen bei-
spielsweise nebeneinander angeordnet sein. Daruber hi-
naus kann es sich beispielsweise um zwei nebeneinan-
derliegende Rader handeln, die quer zur Arbeitsrichtung
der Gummiradwalze auf der linken oder der rechten &u-
Reren Seite des Fahrwerksteiles angeordnet sind. Ins-
besondere die quer zur Arbeitsrichtung ganz aufen an-
geordneten Rader weisen oftmals eine unterschiedliche
Temperatur zu den weiter innen neben den duReren Ra-
dern angeordneten Radern auf. Dies liegt daran, dass
die weiter innen liegenden Rader bereits durch die du-
Reren Rader von der Umgebung abgeschirmt werden.
Es ist daher besonders zwischen diesen Radern mit ei-
nem Temperaturunterschied zu rechnen.

[0011] Ganzbesonders bevorzugtist es, wenn der op-
tische Temperatursensor derart ausgebildet und ange-
ordnet ist, dass das Messfeld zumindest einen Mess-
punktaufjedem Rad des jeweiligen Fahrwerksteiles, ins-
besondere auf der Laufflache des jeweiligen Rades, um-
fasst. Auf diese Weise wird die Temperatur jedes einzel-
nen Rades des Fahrwerksteiles vom Temperatursensor
bestimmt. Diese Informationen kénnen dann beispiels-
weise dem Bediener angezeigt oder direkt zur Steuerung
der Berieselungsanlage eingesetzt werden, wie nachste-
hend noch naher beschrieben wird. Sind die Tempera-
turdaten zu jedem einzelnen Rad bekannt, so kann be-
sonders effizient entschieden werden, ob die Beriese-
lungsanlage aktiviert oder deaktiviert werden muss, je
nachdem, welches Rad mit welcher Temperatur auf dem
heilRen Asphaltmaterial fahrt. Bei dieser Ausflihrungs-
form kommt ebenfalls der Vorteil des Einsatzes eines
Infrarot-Sensor-Arrays besonders zum Tragen. Ein In-
frarot-Sensor-Array kann derart an der Gummiradwalze
angeordnet werden, beispielsweise im Radkasten des
Fahrwerksteiles oder an einer fir diesen Fahrwerksteil
vorgesehenen thermischen Schiirze oder deren Halte-
rung, dass die Temperatur jedes einzelnen Rades des
Fahrwerksteiles vom Temperatursensor messbar ist. Zu-
mindest ein Pixel des Messfeldes liegt daher auf jedem
einzelnen der Rader. Auf diese Weise kann mitnureinem
einzigen Temperatursensor die Temperatur sdmtlicher
Réader des Fahrwerksteils bestimmt werden. Die erfin-
dungsgemale Ldsung ist daher besonders kostenglins-
tig, da nicht beispielsweise fir jedes einzelne zu mes-
sende Rad ein eigener Temperatursensor eingesetzt
werden muss.
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[0012] Die Erfindung kann auch vorteilhaft bei Gum-
miradwalzen eingesetzt werden, bei denen sowohl der
vordere Fahrwerksteil als auch der hintere Fahrwerksteil
Rader aufweist. In diesem Fall ist es bevorzugt, dass
insgesamt zwei optische Temperatursensoren vorhan-
den sind, wobei ein optischer Temperatursensor die
Temperatur wenigstens eines Rades des vorderen Fahr-
werksteils bestimmt und der andere optische Tempera-
tursensor die Temperatur wenigstens eines Rades des
hinteren Fahrwerksteils bestimmt. Insbesondere bestim-
men die beiden Temperatursensoren jeweils die Tem-
peratur samtlicher im jeweiligen Fahrwerksteil angeord-
neter Rader. Insgesamt wird somit durch den Einsatz
von nur zwei Temperatursensoren an der Gummiradwal-
ze erreicht, dass die Temperatur von samtlichen Radern
bestimmbar ist. Diese Informationen kann der Bediener
der Gummiradwalze, dem die entsprechenden Messer-
gebnisse angezeigt werden, nutzen, um eine besonders
effiziente Steuerung der Berieselungsanlage zu realisie-
ren. Beide Temperatursensoren sind dabei besonders
bevorzugt jeweils als Infrarot-Sensor-Array oder Tempe-
raturscanner ausgebildet.

[0013] Wie schon angedeutet kann es vorgesehen
sein, dass eine Anzeigeeinrichtung vorhanden ist, Gber
die dem Bediener die Temperaturen der Rader, die vom
Temperatursensor bestimmt werden, anzeigbar sind.
Der Bediener kann daher aufgrund der Radtemperatur
entscheiden, ob eine Berieselung mit Trennmittel durch
die Berieselungsanlage notwendig ist um ein Anhaften
von Asphalt an den Radern zu verhindern. GemaR einer
bevorzugten Ausfiihrungsform ist es allerdings vorgese-
hen, dass die Steuereinheit dazu ausgebildet ist, die Be-
rieselungsanlage anhand der Messwerte des Tempera-
tursensors selbststédndig zu steuern, insbesondere zu-
mindest zu aktivieren und/oder zu deaktivieren. Dies
kann erganzend oder alternativ zu dem Vorhandensein
einer Anzeigeeinrichtung erfolgen. Es ist also vorgese-
hen, dass die Steuereinheit direkt die Berieselungsanla-
ge automatisch anhand der von dem Temperatursensor
beziehungsweise den Temperatursensoren gemesse-
nen Temperaturen der Rader steuert, ohne dass der Be-
diener hierzu zuséatzlich tatig werden muss. Auf diese
Weise wird der letzte subjektive Einfluss bei der Steue-
rung der Berieselungsanlage eliminiert und gleichzeitig
der Bediener der Gummiradwalze entlastet, so dass er
sich auf andere Téatigkeiten des Verdichtungsprozesses
konzentrieren kann. Beispielsweise aktiviert die Steuer-
einheit die Berieselungsanlage, wenn die Temperatur
des wenigstens einen Rades unter einem vorbestimmten
Schwellenwert liegt. Dartiber hinaus kann die Steuerein-
heit die Berieselungsanlage deaktivieren, wenn die Tem-
peratur des Rades Uber einem oder dem vorgegebenen
Schwellenwert liegt. Je nach verwendetem Asphaltma-
terial kdnnen hier unterschiedliche Schwellenwerte vor-
eingestellt werden. Typische Schwellenwerte liegen bei-
spielsweise im Bereich von 60 °C bis 110 °C, insbeson-
dere bei 80 °C. Der konkrete geeignete Schwellenwert
ist vom Erweichungspunkt der im Asphaltmischgut ver-
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wendeten Bitumensorte abhangig. Weiter bevorzugt ist
es hier vorgesehen, dass die Gummiradwalze bzw. die
vorstehend genannte Steuereinheit wahlweise in einen
"Walzmodus" und/oder "Berieselungsmodus" schaltbar
ist, insbesondere um zu verhindern, dass im normalen
Fahrbetrieb aulRerhalb des Walzbetriebs, d.h. wenn der
Boden und die Rader kalt sind, die Berieselungsanlage
automatisch von der Steuereinheit aktiviert wird.

[0014] Insbesondere dann, wenn die Temperatur von
mehr als einem Rad innerhalb eines Fahrwerksteiles
vom Temperatursensor bestimmt wird, ist es bevorzugt,
dass dann diese zuséatzliche Information ebenfalls zur
Steuerung der Berieselungsanlage genutzt wird. So ist
es beispielsweise bevorzugt, dass mehr als zwei neben-
einander angeordnete Rader im vorderen Fahrwerksteil
und/oder im hinteren Fahrwerksteil angeordnet sind, und
dass die Steuereinheit dazu ausgebildet ist, die Beriese-
lung der quer zu einer Arbeitsrichtung auf3en angeord-
neten Rader getrenntvon dem oder den zwischen diesen
Réadern liegenden Radern zu steuern. Zweckmafiger-
weise ist gleichzeitig die Berieselungsanlage derart aus-
gebildet, dass sie die quer zur Arbeitsrichtung auRen an-
geordneten Rader unabhéngig von den anderen Radern
eines Fahrwerksteiles berieseln kann. Wie bereits ange-
deutet, kommt es vor, dass die quer zur Arbeitsrichtung
aulenliegenden Rader eines Fahrwerksteiles kélter sind
als diejenigen, die zwischen diesen Radern liegen. Dies
liegtdaran, dass die auRen angeordneten Rader von der
AuRenumgebung starker abgekihlt werden. Wahrend
die innenliegenden Rader daher bereits die notwendige
Temperatur erreichthaben, so dass auf eine Berieselung
dieser Rader verzichtet werden kann, muss diese bei
den auReren Radern fortgesetzt werden. Damit die be-
reits heillen inneren Rader allerdings nicht umsonst be-
rieselt werden, stellt die Steuereinheit die Berieselung
der innen liegenden Rader ab, wahrend die quer zur Ar-
beitsrichtung auRen liegenden Rader des Fahrwerksteils
weiter berieselt werden, bis auch diese die notwendige
Temperatur erreicht haben.

[0015] Insbesondereindem Fall, in dem iber den oder
die Temperatursensoren die Temperaturen samtlicher
Réader der Gummiradwalze bestimmt werden, ist es be-
vorzugt, dass die Steuereinheit derart ausgebildet, dass
sie die Berieselung jedes einzelnen Rades unabhangig
von den restlichen Radern steuert. Entsprechend ist
selbstverstandlich auch die Berieselungsanlage derart
ausgebildet, dass die Berieselung jedes einzelnen Ra-
des unabhangig von den anderen Radern aktivierbar
oder deaktivierbar ist. Beispielsweise weist die Beriese-
lungsanlage einen Spriihbalken auf, der fiir jedes Rad
eine eigene Sprihdlse aufweist, wobei jede Spriihdlse
ein eigenes Ventil aufweist, welches von der Steuerein-
heit einzeln ansteuerbar ist. Auf diese Weise kann die
Steuereinheit auf jegliche Asymmetrie in den Tempera-
turen der Rader individuell eingehen. Egal wie die Tem-
peratur der Rader untereinander verteilt ist, aktiviert die
Steuereinheit die Berieselung jeweils bei denjenigen Ra-
dern, deren Temperatur unter einem vorbestimmten
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Schwellenwert liegt, wahrend die Steuereinheit die Be-
rieselung derjeniger Rader deaktiviert, deren Tempera-
tur oberhalb eines vorbestimmten Schwellenwertes liegt.
Auch hier kénnen die bereits vorstehend genannten
Schwellenwerte zum Einsatz kommen. Aufgrund der
Steuerung der Berieselung jedes einzelnen Rades un-
abhangig von den anderen Radern wird die Berieselung
mit Trennmittel tatséchlich nur bei denjenigen Radern
und in demjenigen Temperaturbereich durchgefihrt, in
dem ein Anhaften des Asphaltmaterials an den Radern
moglich ist. Das Trennmittel wird dadurch besonders ef-
fizient genutzt und der Verbrauch des Trennmittels stark
reduziert.

[0016] Grundsatzlich ist es bereits aufgrund der ge-
messenen Temperatur der Rader mdéglich, die Genauig-
keitder Steuerung der Berieselungsanlage und damitdie
Effizienz des Trennmittelverbrauches zu erhéhen. Wie
eingangs erlautert, haftet das Asphaltmaterial dann an
den Radern an, wenn das heile Asphaltmaterial durch
die kalten Rader abgekihlt und damit die Viskositat er-
héht wird. Ein wesentlicher Faktor fir das Anhaften des
Asphaltmaterials bestehtalso in der Temperaturdifferenz
zwischen dem Boden beziehungsweise dem Asphaltma-
terial und den Radern der Gummiradwalze. Es ist daher
bevorzugt, dass der Temperatursensor derart ausgebil-
det und angeordnet ist, dass neben der Temperatur des
wenigstens einen Rades ebenfalls die Temperatur des
Bodens bestimmbar ist. Mit anderen Worten liegt min-
destens ein Messpunkt des Messfeldes des Tempera-
tursensors auf dem Boden, so dass dessen Temperatur
vom Temperatursensor messbar ist. Auch dies lasst sich
beispielsweise vorteilhaft mittels eines Infrarot-Sensor-
Arrays erreichen, das ausreichend Pixel beziehungswei-
se Messpunkte aufweist, um sowohl samtliche Rader ei-
nes Fahrwerksteiles als auch den Boden abzudecken
und die jeweiligen Temperaturen zu bestimmen. Beson-
ders bevorzugt ist es, wenn zusétzlich zur Temperatur
eines jeden Rades ebenfalls die Temperatur desjenigen
Bodenabschnittes bestimmt wird, tber den dieses Rad
fahrt. Fir jedes Rad der Gummiradwalze werden also
zwei Temperaturen gemessen, die einmal der Laufflache
des Rades und einmal der mit dieser Laufflache in Kon-
takt tretenden Bodenflache entsprechen.

[0017] Auch die Temperatur des Bodens kann sodann
von der Steuereinheit bei der Steuerung der Beriese-
lungsanlage bericksichtigt werden. So ist es beispiels-
weise bevorzugt, dass die Steuereinheit dazu ausgebil-
detist, die Berieselung durch die Berieselungsanlage zu
aktivieren, wenn die Temperatur des Bodens oberhalb
eines Schwellenwertes liegt, und die Berieselungsanla-
ge zu deaktivieren, wenn die Temperaturdifferenz zwi-
schen Boden und Rad einen vorgegebenen Schwellen-
wert unterschreitet. Diese Vorgehensweise erfolgt be-
vorzugt hierarchisch, konkret derart, dass nur bei vorher
aktivierter Berieselungsanlage, d.h. "warmen Boden",
der fiir sich von der Temperatur her eine Aktivierung der
Berieselungsanlage auslésen wirde, aufgrund der er-
mittelten Temperatur des Bodens oberhalb eines
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Schwellenwertes die ermittelte Temperaturdifferenz zur
Deaktivierung genutzt wird. Der Schwellenwert flr die
Temperatur des Bodens beziehungsweise der Asphalt-
schicht, oberhalb dessen die Berieselungsanlage von
der Steuereinheit aktiviert wird, liegt beispielsweise zwi-
schen 40 °C und 80 °C, beispielsweise bei 55 °C. Die
Temperaturdifferenz zwischen Boden beziehungsweise
Asphaltschicht und Rad, bei deren Unterschreiten die
Berieselung durch die Steuereinheit deaktiviert wird, liegt
beispielsweise zwischen 10 °C und 50 °C, beispielsweise
bei 20 °C. Auch diese Werte kénnen je nach verwende-
tem Asphaltmaterial variieren und hangen von der vor-
liegenden Bodentemperatur ab. Bei einer Temperatur,
die nur knapp Uber der Einschalttemperatur der Beriese-
lungsanlage liegt, darf die Reifentemperatur nicht we-
sentlich niedriger als die Bodentemperatur sein. Bei sehr
hohen Asphalttemperaturen z.B. 130 °C geniigt unter
Umstanden bereits eine Reifentemperatur von 80 °C, um
Anhaftungen zu vermeiden. Durch die automatische Ak-
tivierung und Deaktivierung der Berieselungsanlage, ins-
besondere fir jedes einzelne Rad und unter Beriicksich-
tigung der Temperatur desjenigen Bodenabschnittes,
Uber den dieses Rad fahrt, wird verhindert, dass die Be-
rieselung zu spéat angeschaltet wird und es bereits zu
einem Anhaften von Asphaltmaterial an den Radern ge-
kommen ist. Zusatzlich wird verhindert, dass unnétig Be-
rieselungsemulsion verwendet wird, obwohl keine Ge-
fahr von Anhaftungen besteht.

[0018] Erganzend oder alternativ kann es auch vorge-
sehen sein, dass eine Einrichtung zur, insbesondere op-
tischen, Erfassung der AuRenoberflache wenigstens ei-
nes Gummirades, beispielsweise eine Digitalkamera,
vorgesehen ist. Mit dieser kann mithilfe einer geeigneten
Bildverarbeitungssoftware zusatzliche ermittelt werden,
ob tatsachlich Anhaftungen auftreten oder nicht. Auch
diese Information kann dem Bediener der Gummiradwal-
ze angezeigt und/oder zur Steuerung der Steuereinheit
der Berieselungsanlage genutzt werden, beispielsweise
bei einer manuellen Festlegung wenigstens eines
Schwellenwertes durch den Fahrer.

[0019] Umdie Steuerung der Berieselungsanlage wei-
ter zu verbessern, ist es bevorzugt, dass die Steuerein-
heit dazu ausgebildet ist, die vorher aktivierte Beriese-
lung durch die Berieselungsanlage selbsttatig dann ab-
zustellen, wenn die ermittelte Temperatur des Bodens
unterhalb eines Schwellenwertes liegt. Ist das Asphalt-
material also bereits so weit abgekuhlt, dass kein Anhaf-
ten an den Radern der Gummiradwalze mehr zu befirch-
ten ist, so wird automatisch die vormals aktivierte Berie-
selungsanlage deaktiviert und damit unndtiger Ver-
brauch von Trennmittel verhindert. Auch dieses Abschal-
ten bezieht sich bevorzugt auf die Berieselung jedes ein-
zelnen Rades individuell anhand der Temperatur desje-
nigen Bodenabschnittes, Uber das das entsprechende
Rad fahrt.

[0020] Daruber hinaus kann ebenfalls vorgesehen
sein, dass die Steuereinheit dazu ausgebildetist, die Be-
rieselung durch die aktivierte Berieselungsanlage dann
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abzustellen, wenn die Temperaturdifferenz zwischen Bo-
den und Rad einen vorgegebenen Schwellenwert unter-
schreitet. Auch auf diese Weise wird Trennmittel einge-
spart, wenn ein Anhaften des Asphaltmaterials am Rad
aufgrund eines Abkihlens des Materials durch die Be-
rihrung des Rades nicht mehr zu beflrchten ist.

[0021] Insbesondere erfolgt die vorstehend beschrie-
bene Steuerung der Berieselungsanlage fir jedes ein-
zelne Rad der Gummiradwalze individuell und unabhan-
gig von den anderen Radern beziehungsweise von der
Berieselung der anderen Rader der Gummiradwalze. Die
Berieselung eines Rades hangt also lediglich von der
Temperatur dieses Rades und der Temperatur des Bo-
dens, insbesondere desjenigen Bodenabschnittes, tiber
dendieses Radfahrt, sowie der Temperaturdifferenz zwi-
schen dem Rad und dem Boden beziehungsweise die-
ses Bodenabschnittes ab. Die Entscheidung dartiber, ob
ein Rad mit Trennmittel berieselt wird, wird von der Steu-
ereinheit anhand der Messwerte des Temperatursen-
sors, der die Temperatur des Betroffenen Rades misst,
getroffen. Hierflir muss der Bediener der Gummiradwal-
ze Uberhaupt keine Steuerbefehle mehr abgeben. Die
Berieselung wird daher je nach objektiv festgestelltem
Bedarf des einzelnen Rades automatisch von der Steu-
ereinheit gesteuert.

[0022] Wie schon erwahnt, muss der Temperatursen-
sor derart angeordnet sein, dass sich zumindest die zu
messenden Rader und gegebenenfalls der Boden in sei-
nem Messfeld befinden. Beispielsweise kann der Tem-
peratursensor im Radkasten der Gummiradwalze ange-
ordnet sein. Dartiber hinaus muss allerdings beachtet
werden, dass der Temperatursensor derart angeordnet
sein sollte, dass er von den rauen Arbeitsbedingungen
innerhalb des Radkastens mdglichst verschontbleibt. Es
ist daher bevorzugt, dass der Temperatursensor in der
oberen Halfte, bevorzugt im oberen Drittel, besonders
bevorzugt im oberen Viertel, ganz besonders bevorzugt
im oberen Flnftel und bestenfalls am oberen Scheitel-
punkt eines Radkastens angeordnet ist. Darliber hinaus
ist es beispielsweise ebenfalls mdglich, den Tempera-
tursensor zurlickgesetzt in einem Schacht bzw. einen
Sensorsichtschacht anzuordnen, der in den Radkasten
miindet und von dem aus der Temperatursensor ein frei-
es Blickfeld auf die zu messenden Rader und gegebe-
nenfalls den Boden hat. Durch den Versatz des Tempe-
ratursensors in einen Schacht wird dieser zusatzlich vor
negativen Umwelteinflissen geschitzt. Unterstiitzend
kann eine Freiblasvorrichtung vorgesehen sein, die ver-
hindert, dass der Temperatursensor, insbesondere In-
frarot-Temperatursensor, verschmutzt.

[0023] Die Lésung der eingangs gestellten Aufgabe
gelingt ebenfalls mit einem Verfahren zur Steuerung ei-
ner Berieselungsanlage einer Gummiradwalze, insbe-
sondere einer vorstehend beschriebenen Gummiradwal-
ze, umfassend die Schritte: Bestimmen der Temperatur
wenigstens eines Rades, insbesondere der Laufflache
des Rades, durch einen Temperatursensor und Steuern
der Berieselung des wenigstens einen Rades durch die
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Berieselungsanlage anhand der Messwerte des Tempe-
ratursensors durch eine Steuereinheit. Sdmtliche vorste-
hend zur Gummiradwalze ausgefiihrten Merkmale, Vor-
teile und Wirkungen gelten ebenfalls im Ubertragenen
Sinne flr das erfindungsgemaRe Verfahren. Auch die
entsprechenden Schwellenwerte entsprechen den vor-
stehend genannten Werten. Es wird daher lediglich zur
Vermeidung von Wiederholungen auf die vorstehenden
Ausflihrungen Bezug genommen.

[0024] Insbesondere umfasst das Verfahren wenigs-
tens einen der folgenden Schritte: Bestimmen der Tem-
peratur von wenigstens zwei Radern, insbesondere der
Laufflache des jeweiligen Rades, durch einen Tempera-
tursensor; Bestimmen der Temperatur von allen Radern
des jeweiligen Fahrwerksteils, insbesondere der Lauffla-
che des jeweiligen Rades, durch einen Temperatursen-
sor; Bestimmen der Temperatur von allen Radern des
vorderen und des hinteren Fahrwerksteils, insbesondere
der Laufflache des jeweiligen Rades, durch jeweils einen
Temperatursensor fir den vorderen Fahrwerksteil und
den hinteren Fahrwerksteil; Steuern der Berieselung von
quer zu einer Arbeitsrichtung aul’en angeordneten Ra-
derngetrenntvondem oder den zwischen diesen Radern
liegenden Réadern; Steuern der Berieselung jedes ein-
zelnen Rades unabhangig von den restlichen Radern;
Bestimmen der Temperatur des Bodens; Aktivieren der
Berieselung durch die Berieselungsanlage, wenn die
Temperatur des Bodens oberhalb eines Schwellenwer-
tes liegt und/oder die Temperaturdifferenz zwischen Bo-
den und Rad einen vorgegebenen Schwellenwert tiber-
schreitet; und Deaktivieren der Berieselung durch die Be-
rieselungsanlage, wenn die Temperatur des Bodens un-
terhalb eines Schwellenwertes liegt; und/oder Deaktivie-
ren der Berieselung durch die Berieselungsanlage, wenn
die Temperaturdifferenz zwischen Boden und Rad einen
vorgegebenen Schwellenwert unterschreitet.

[0025] Die Erfindung wird nun anhand der in den Fi-
guren gezeigten Ausfiihrungsbeispiele naher erlautert.
Es zeigen schematisch:

Figur 1:  eine Seitenansicht einer Gummiradwalze;

Figur 2:  eine Frontansicht einer Gummiradwalze;

Figur 3:  eine Draufsicht auf Teile des Maschinenrah-
mens, des Fahrwerks und der Berieselungs-
anlage;

Figur 4: eine Seitenansicht eines Rades mit Beriese-
lungsanlage und Temperatursensor;

Figur 5:  einen Temperatursensor und dessen Mess-
feld; und

Figur 6:  ein Ablaufdiagramm des Verfahrens.

[0026] Gleiche beziehungsweise gleich wirkende Bau-

teile sind mit den gleichen Bezugszeichen beziffert. Sich
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wiederholende Bauteile sind nicht in allen Figuren ge-
sondert bezeichnet.

[0027] Die Figuren 1 und 2 zeigen eine Gummiradwal-
ze 1. Figur 1 zeigt die Gummiradwalze 1 in Seitenansicht
und Figur 2 in Frontansicht. Die Gummiradwalze 1 um-
fasst einen Fahrerstand 2 und einen Maschinenrahmen
3, der von einem Fahrwerk mit einem vorderen Fahr-
werksteil 5 und einem hinteren Fahrwerksteil 6 getragen
wird. Die Fahrwerksteile 5, 6 weisen jeweils in Radkasten
9 angeordnete Rader 7 auf, mit denen die Gummirad-
walze 1 Uber den zu verdichtenden Boden 8 fahrt. Die
hierfur notwendige Energie wird von einem Antriebsmo-
tor 4, beispielsweise einem Dieselverbrennungsmotor,
bereitgestellt. Als Arbeitsrichtung a wird vorliegend die
Vorwartsfahrtrichtung der Gummiradwalze 1 bezeichnet,
obwohl die Gummiradwalze 1im Arbeitsbetrieb ebenfalls
rickwartsfahrend den Boden 8 verdichten kann. Dariiber
hinaus zeigen die Figuren 1 und 2 jeweils einen am vor-
deren Fahrwerksteil 5 und am hinteren Fahrwerksteil 6
angeordneten Temperatursensor 11, dessen Messfeld -
wie spater noch naher erldutert - die Rader 7, insbeson-
dere deren Laufflachen 16 (Figur 2), und den Boden 8
umfasst. Ebenfalls befindet sich jeweils am vorderen
Fahrwerksteil 5 und am hinteren Fahrwerksteil 6 eine
Berieselungsanlage 10 mit einem Spriihbalken 25, der
sich quer zur Arbeitsrichtung a erstreckt und derart aus-
gebildet ist, dass sdmtliche Rader 7 des jeweiligen Fahr-
werkteils 5, 6 mit einem Trennmittel bespriihbar sind. Die
Steuerung der Berieselungsanlagen 10 erfolgt durch die
Steuereinheit 12 aufgrund der Messwerte der Tempera-
tursensoren 11.

[0028] Figur 3 zeigt die erfindungswesentlichen Antei-
le der Gummiradwalze 1 in einer Draufsicht. Aus Uber-
sichtlichkeitsgriinden sind Teile des Maschinenrahmens
3, des Fahrerstandes 2 und der Antriebsmotor 4 sowie
weitere Komponenten der Gummiradwalze 1 nicht dar-
gestellt. Die Gummiradwalze 1 des Ausfiihrungsbei-
spiels weist vier nebeneinander angeordnete Rader 7 im
vorderen Fahrwerksteil 5 und ebenfalls vier Rader 7 im
hinteren Fahrwerksteil 6 auf, die jeweils in einem Rad-
kasten 9 angeordnet sind. Die Rader 7 des vorderen
Fahrwerksteils 5 sind quer zur Arbeitsrichtung a gegen-
Uberden Radern 7 des hinteren Fahrwerksteils 6 versetzt
angeordnet, um eine einheitliche Verdichtung des Bo-
dens 8 bei einer Uberfahrt der Gummiradwalze 1 sicher-
zustellen. Sowohl das vordere Fahrwerk 5 als auch das
hintere Fahrwerk 6 weist eine Berieselungsanlage 10
auf. Die Berieselungsanlage 10 umfasst einen Spriihbal-
ken 25, der sich quer zur Arbeitsrichtung a erstreckt und
an dem fiir jedes Rad 7 zumindest eine Berieselungsdii-
se 14 angeordnet ist. Uber die Berieselungsdiisen 14
kann, wie in der Figur 3 angedeutet, ein flissiges Trenn-
mittel, auf die Laufflache 16 des jeweiligen Rades 7 aus-
gebracht werden. Zur Bevorratung des Trennmittels ist
an der Gummiradwalze 1 ein Tank 17 vorgesehen, der
mit der Berieselungsanlage 10 verbunden ist und diese
mit Trennmittel versorgt. Die Verbindung der Beriese-
lungsanlage 10 zum Tank 17 ist in Figur 3 lediglich fur
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die Berieselungsanlage 10 des hinteren Fahrwerksteils
6 veranschaulicht. Auch die Berieselungsanlage 10 das
vorderen Fahrwerksteiles 5 ist allerdings mit einem Tank
17 fur Trennmittel verbunden. Hierbei kann es sich um
denselben Tank 17 handeln, der ebenfalls mit der Berie-
selungsanlage 10 des hinteren Fahrwerksteils 6 in Ver-
bindung steht, oder um einen separaten Tank 17.
[0029] Wichtig an der Berieselungsanlage 10 ist, dass
die Steuereinheit 12 daflr vorgesehen ist, die Beriese-
lung der Laufflaichen 16 der Rader 7 durch die einzelnen
Berieselungsdiisen 14 zu steuern. Dafiir ist zum einen
die Steuereinheit 12 mit der Berieselungsanlage 10 steu-
erungstechnisch verbunden, wie in Figur 3 angedeutet.
Dartber hinaus weist jede Berieselungsdiise 14 des
Sprihbalkens 25 ein eigenes steuerbares Ventil auf, das
von der Steuereinheit 12 gedffnet oder geschlossen wer-
den kann. Jedes einzelne Ventil einer Berieselungsduse
14 kann einzelnen und individuell, also unabhéngig von
samtlichen anderen Ventilen, von der Steuereinheit 12
angesteuertund gedffnet beziehungsweise geschlossen
werden. Die Steuereinheit 12 entscheidet also fiir jedes
einzelne Rad 7, ob dieses Rad 7 im aktuellen Arbeitsbe-
trieb mit Trennmittel berieselt werden muss oder nicht.
Um diese Entscheidung zu treffen, zieht die Steuerein-
heit 12 die Messergebnisse der Temperatursensoren 11
heran. Wie in Figur 3 gezeigt, befindet sich ein Tempe-
ratursensor 11 am vorderen Fahrwerksteil 5 und ein wei-
terer Temperatursensor 11 am hinteren Fahrwerksteil 6.
Beide Temperatursensoren 11 sind steuerungstech-
nisch mit der Steuereinheit 12 verbunden. Der Tempe-
ratursensor 11 fir den vorderen Fahrwerksteil 5 ist im
Radkasten 9 des vorderen Fahrwerksteiles 5 angeord-
net. Er kann entweder am Maschinenrahmen 3 oder an
einer Halterung fir eine thermische Schiirze des Fahr-
werksteiles (nichtdargestellt) oder an der thermischen
Schirze selbst angeordnet sein. Der Temperatursensor
11 des hinteren Fahrwerksteils 6 ist vom Radkasten 9
aus gesehen zum Inneren der Gummiradwalze 1 hin ver-
setzt. Insbesondere ist der Temperatursensor 11 in ei-
nem Schacht 26 angeordnet, der optisch zum hinteren
Fahrwerksteil 6 getffnet ausgebildet ist. Dies bedeutet
insbesondere, dass der Temperatursensor 11 aus dem
Schacht 26 heraus ein freies Sichtfeld, insbesondere im
Infrarotbereich, auf die Rader 7 des Fahrwerkteils und
den Boden 8 hat. Der Versatz des Temperatursensors
11 zur Maschinenmitte hin sorgt zum einen dafir, dass
der Messwinkel, der benétigt wird, um ein ausreichend
groRes Messfeld 13 des Temperatursensors 11 aufzu-
spannen, kleiner wird. Zum anderen ist der Temperatur-
sensor 11 durch den Schacht 26 geschiitzt und wird bei-
spielsweise nicht durch eventuell im Radkasten 9 her-
umgeschleuderte Asphaltbrocken beschadigt. Die An-
ordnung der Temperatursensoren 11 in Figur 3 ist ledig-
lich beispielhaft. So kdnnen auch beide Temperatursen-
soren 11 im Radkasten 9 oder in einem Schacht 26 an-
geordnet sein, wie jeweils beispielhaft fir die beiden
Fahrwerksteile 5, 6 angedeutet.

[0030] Die Funktion der Temperatursensoren 11 und
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die Form des Messfeldes 13 beziehungsweise Sichtfel-
des der Temperatursensoren 11, das ebenfalls bereits
in Figur 3 angedeutet ist, geht insbesondere aus einer
zusatzlichen Betrachtung der Figuren 4 und 5 vor. Wie
insbesondere in Figur 5 gezeigt, umfasst das Messfeld
13 des Temperatursensors 11 mehrere Messpunkte 15
beziehungsweise Pixel. Im gezeigten Ausflihrungsbei-
spiel der Figur 5 weist der Temperatursensor 11, der als
Infrarot-Sensor-Array ausgebildet ist, ein Messfeld 13
von 16x4 Messpunkten 15 auf. Ahnlich wie bei einer War-
mebildkamera bestimmt beziehungsweise misst der
Temperatursensor 11 also die Temperatur eines Objek-
tes, auf dem sich der jeweilige Messpunkt 15 befindet.
Beim Messfeld 13 handelt es sich also sozusagen um
das Sichtfeld des Temperatursensors 11. Die Erstre-
ckung des Messfeldes 13 geht insbesondere aus einer
Zusammenschau der Figuren 3 und 4 hervor. Wie aus
Figur 3 hervorgeht, ist der Temperatursensor 11 derart
ausgebildetund angeordnet, dass das Messfeld 13 samt-
liche Rader 7 des jeweiligen Fahrwerksteiles 5, 6 erfasst.
Insbesondere liegt mindestens ein Messpunkt 15 voll-
sténdig auf der Laufflaiche 16 jeden einzelnen Rades 7
dieses Fahrwerksteiles 5, 6. Das Messfeld 13 des Tem-
peratursensors 11 erstreckt sich also quer zur Arbeits-
richtung a zumindest Gber samtliche Laufflachen 16 der
Rader 7. Auf diese Weise wird sichergestellt, dass der
Temperatursensor 11 zumindest einem Messpunkt 15
das jeweilige Rad 7 zuordnen kann, so dass die Tempe-
ratur jedes Rades 7 bestimmbar ist.

[0031] Figur 4 zeigt eine Seitenansicht auf ein Rad 7
des vorderen Fahrwerksteiles 5. Ebenfalls gezeigt sind
der Temperatursensor 11 und die aus dieser Perspektive
gesehene Ausdehnung des Messfeldes 13. Insbesonde-
re illustriert Figur 4, dass das Messfeld 13 des Tempe-
ratursensors 11 sowohl das Rad 7 als auch den Boden
8 umfasst. Mit anderen Worten ist der Temperatursensor
11 soausgebildet und angeordnet, dass innerhalb seines
Messfeldes 13 sowohl wenigstens ein Messpunkt 15 voll-
sténdig auf der Laufflaiche 16 mindestens eines einzel-
nen Rades 7 und insbesondere jedes einzelnen Rades
7 des entsprechenden Fahrwerksteiles 5, 6 (in Figur 4
beispielhaft des vorderen Fahrwerksteiles 5), als auch
wenigstens ein Messpunkt 15 vollstandig auf dem Boden
8, sprich auf der zu verdichtenden Asphaltschicht, liegt.
Insgesamt kdnnen Uber die beiden Temperatursensoren
11 also die Temperaturen samtlicher Rader 7 der Gum-
miradwalze 1 und des Bodens 8 bestimmt werden. Dar-
Uber hinaus ist es aufgrund der Form des Messfeldes 13
gemal Figur 5 mdéglich, dass der Temperatursensor 11
die Temperatur des Bodens 8 fiir jedes Rad 7 einzeln
bestimmt. Beispielsweise kann jedem Messpunkt 15, der
sich auf einem Rad 7, insbesondere auf der Laufflache
16 des Rades 7, befindet, ein Messpunkt 15 auf dem
Boden 8 zugeordnet werden, wobei der Messpunkt 15
fir den Boden 8 und der Messpunkt 15 fiir das Rad 7 in
einer gemeinsamen Vertikalebene liegen, die parallel zur
Arbeitsrichtung a ausgerichtet ist. Mit anderen Worten
bestimmt der Temperatursensor 11 sowohl die Tempe-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

ratur des Rades 7 als auch die Temperatur des Bodens
8 beziehungsweise desjenigen Bodenabschnittes, tUber
den dieses Rad 7 fahrt. Auf diese Weise kann fir jedes
Rad 7 einzeln eine Temperaturdifferenz zum Boden 8
gemessen beziehungsweise bestimmt werden. Optimal
istes also, wenn der Temperatursensor 11 zu jedem Rad
7 sowohl die Temperatur des Rades 7 selbst als auch
die Temperatur des von diesem Rad 7 tiberfahrenen Bo-
dens 8 beziehungsweise Bodenabschnitts bestimmt.

[0032] Diese Informationen werden von der Steuerein-
heit 12 genutzt, um die Berieselungsanlagen 10 zu steu-
ern. Insbesondere ist die Steuereinheit 12 zur Durchfih-
rung des Verfahrens 18 ausgebildet, dessen Ablaufdia-
gramm in Figur 6 dargestellt ist. Im Schritt 19 des Ver-
fahrens 18 erfolgt das Bestimmen der Radtemperaturen.
Insbesondere wird die Temperatur von samtlichen Ra-
dern7 der Gummiradwalze 1 Uiber je einen einzigen Tem-
peratursensor 11 pro Fahrwerksteil 5, 6 bestimmt. Zu-
satzlich wird im Schritt 11 zumindest von einem der Tem-
peratursensoren 11 ebenfalls die Temperatur des Bo-
dens 8 bestimmt. Dartiber hinaus kann jeder vom Tem-
peratursensor 11 gemessenen Temperatur eines Rades
7 eine Temperatur des Bodens 8 zugeordnet werden,
Uber den dieses Rad 7 fahrt. Im Schritt 20 erfolgt sodann
ein Steuern der Berieselungsanlage 10 durch die Steu-
ereinheit 12. Das Steuern kann dabei unterschiedliche
Steuerbefehle umfassen. Wird beispielsweise festge-
stellt, dass die Temperatur des Bodens 8 oberhalb eines
vorher bestimmten Schwellenwertes liegt, beispielswei-
se oberhalb von 55 °C, und wird beispielsweise festge-
stellt, dass die Temperaturdifferenz zwischen Boden 8
und Rad 7, insbesondere desjenigen Bodenabschnittes,
Uber dendas Rad 7 fahrt, und diesem Rad 7 selbst, einen
vorgegebenen Schwellenwert Uberschreitet, beispiels-
weise einen Schwellenwert von 10 °C, so aktiviert die
Steuereinheit 12 die Berieselung dieses Rades 7 Uber
die Berieselungsdiise 14 gemaR Schritt 22. Wird dage-
gen beispielsweise festgestellt, dass die Temperatur des
Bodens 8 unterhalb eines vorbestimmten Schwellenwer-
tesliegt, beispielsweise unterhalb von 5 °C, so deaktiviert
die Steuereinheit 12 die Berieselungsanlage 10, und ins-
besondere die Berieselung desjenigen Rades 7, das
Uber denjenigen Bodenabschnitt fahrt, dessen Tempe-
ratur unterhalb des Schwellenwertes liegt, gemaR Schritt
23. Auch wenn festgestellt wird, dass die Temperaturdif-
ferenzzwischen Boden 8 und Rad 7 einen vorgegebenen
Schwellenwert unterschreitet, beispielsweise einen
Schwellenwert von 10 °C, wird die Berieselung gemafn
Schritt 24 deaktiviert" und zwar insbesondere die Berie-
selung desjenigen Rades 7, das keine ausreichende
Temperaturdifferenz mehr zu demjenigen Bodenab-
schnitt aufweist, der von diesem Rad 7 Giberfahren wird.
[0033] Alles in allem wird auf diese Weise eine effizi-
ente und objektive Steuerung der Berieselungsanlagen
10 durch die Steuereinheit 12 anhand der Messwerte der
Temperatursensoren 11 bereitgestellt, die samtliche
subjektiven Einflisse aus der Steuerung der Beriese-
lungsanlagen 10 entfernt. Die Erfindung fiihrt daher zu
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einer besonders exakten Steuerung der Berieselungs-
anlage 10, die zum einen garantiert, dass die zu verdich-
tenden Bodenschichten nicht durch das Anhaften von
Material an den Radern 7 der Gummiradwalze 1 bescha-
digt werden, und zum anderen zu einem besonders spar-
samen und effektiven Einsatz des Trennmittels flhrt. Es
wird daher insgesamt weniger Trennmitteln verbraucht,
wodurch beispielsweise weniger Zeit aufgewendet wer-
denmuss, umden Vorratsbehalterfur Trennmitteln nach-
zufillen. Die Erfindung erhéht daher insgesamt die Wirt-
schaftlichkeit der Gummiradwalze 1.

Patentanspriiche

1. Gummiradwalze (1) zur Verdichtung eines Bodens
(8), insbesondere zur Asphaltverdichtung, mit

- einem Maschinenrahmen (3),

- einem Antriebsmotor (4),

- einem vom Antriebsmotor (4) angetriebenen
Fahrwerk mit einem vorderen Fahrwerksteil (5)
und einem hinteren Fahrwerksteil (6), wobeiwe-
nigstens ein Fahrwerksteil (5, 6) wenigstens
zwei nebeneinander angeordnete Rader (7) mit
Laufflachen (16) umfasst,

- wenigstens einer Berieselungsanlage (10) fiir
die Rader (7) des Fahrwerksteils (5, 6), die dazu
ausgebildet ist, ein flissiges Trennmittel auf die
Laufflachen der Rader (7) auszubringen, und

- einer Steuereinheit (12) zur Steuerung der Be-
rieselungsanlage (10),

dadurch gekennzeichnet,

dass ein Temperatursensor (11) vorhanden ist, der
derart ausgebildet und angeordnet ist, dass er die
Temperatur wenigstens eines Rades (7), insbeson-
dere der Laufflache (16) des Rades (7), bestimmt.

2. Gummiradwalze (1) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Temperatursensor (11) ein optischer Tem-
peratursensor (11) mit einem Messfeld (13) und zu-
mindest einem Messpunkt (15) ist und insbesondere
ein Infrarot-Sensor-Array umfasst.

3. Gummiradwalze (1) nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet,
dass der optische Temperatursensor (11) derart
ausgebildet und angeordnet ist, dass das Messfeld
(13) jeweils zumindest einen Messpunkt (15) auf we-
nigstens zwei Radern (7), insbesondere auf der
Laufflache (16) des jeweiligen Rades (7), umfasst.

4. Gummiradwalze (1) nach einem der Anspriiche 2
oder 3,
dadurch gekennzeichnet,
dass der optische Temperatursensor (11) derart
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10.

ausgebildet und angeordnet ist, dass das Messfeld
(13) zumindest einen Messpunkt (15) aufjedem Rad
(7) des jeweiligen Fahrwerksteils (5, 6), insbeson-
dere auf der Laufflache (16) des jeweiligen Rades
(7), umfasst.

Gummiradwalze (1) nach einem der Anspriiche 2
bis 4,

dadurch gekennzeichnet,

dass sowohl der vordere Fahrwerksteil (5) als auch
der hintere Fahrwerksteil (6) Rader (7) aufweist, und
dass insgesamt zwei optische Temperatursensoren
(11) vorhanden sind, wobei ein optischer Tempera-
tursensor (11) die Temperatur wenigstens eines Ra-
des (7) des vorderen Fahrwerksteils (5) bestimmt
und der andere optische Temperatursensor (11) die
Temperatur wenigstens eines Rades (7) des hinte-
ren Fahrwerksteils (6) bestimmt.

Gummiradwalze (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Steuereinheit (12) dazu ausgebildet ist, die
Berieselungsanlage (10) anhand der Messwerte des
Temperatursensors (11) zu steuern.

Gummiradwalze (1) nach Anspruch 6,

dadurch gekennzeichnet,

dass mehr als zwei nebeneinander angeordnete
Rader (7) im vorderen Fahrwerksteil (5) und/oder im
hinteren Fahrwerksteil (6) angeordnet sind, und
dass die Steuereinheit (12) dazu ausgebildet ist, die
Berieselung der quer zu einer Arbeitsrichtung (a) au-
Ren angeordneten Rader (7) getrennt von dem oder
den zwischen diesen Radern (7) liegenden Radern
(7) zu steuern.

Gummiradwalze (1) nach einem der Anspriiche 6
oder 7,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Steuereinheit (12) dazu ausgebildet ist, die
Berieselung jedes einzelnen Rades (7) unabhangig
von den restlichen Radern (7) zu steuern.

Gummiradwalze (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Temperatursensor (11) derart ausgebildet
und angeordnet ist, dass neben der Temperatur des
wenigstens einen Rades (7) ebenfalls die Tempera-
tur des Bodens (8) bestimmbar ist.

Gummiradwalze (1) nach Anspruch 9,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Steuereinheit (12) dazu ausgebildet ist, die
Berieselung durch die Berieselungsanlage (10) zu
aktivieren, wenn die Temperatur des Bodens (8)
oberhalb eines Schwellenwertes liegt und die Tem-
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peraturdifferenz zwischen Boden (8) und Rad (7) ei-
nen vorgegebenen Schwellenwert tberschreitet.

Gummiradwalze (1) nach einem der Anspriiche 9
oder 10,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Steuereinheit (12) dazu ausgebildet ist, die
Berieselung durch die Berieselungsanlage (10) ab-
zustellen, wenn die Temperatur des Bodens (8) un-
terhalb eines Schwellenwertes liegt.

Gummiradwalze (1) nach einem der Anspriiche 9
bis 11,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Steuereinheit (12) dazu ausgebildet ist, die
Berieselung durch die Berieselungsanlage (10) ab-
zustellen, wenn die Temperaturdifferenz zwischen
Boden (8) und Rad (7) einen vorgegebenen Schwel-
lenwert unterschreitet.

Gummiradwalze (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Temperatursensor (11) in der oberen Half-
te, bevorzugt im oberen Drittel, besonders bevorzugt
im oberen Viertel, ganzbesonders bevorzugtim obe-
ren Fiinftel und bestenfalls am oberen Scheitelpunkt
eines Radkastens (9) angeordnet ist.

Verfahren (18) zur Steuerung einer Berieselungsan-
lage (10) einer Gummiradwalze (1), insbesondere
einer Gummiradwalze (1) gemaR einem der vorher-
gehenden Anspriiche, umfassend die Schritte:

- Bestimmen (19) der Temperatur wenigstens
eines Rades (7), insbesondere der Laufflache
(16) des Rades (7), durch einen Temperatur-
sensor (11), und

- Steuern (20) der Berieselung des wenigstens
einen Rades (7) durch die Berieselungsanlage
(10) anhand der Messwerte des Temperatur-
sensors (11) durch eine Steuereinheit (12).

Verfahren (18) gemafR Anspruch 14,
gekennzeichnet durch wenigstens einen der fol-
genden Schritte:

- Bestimmen (19) der Temperatur von wenigs-
tens zwei Radern (7), insbesondere der Lauffla-
che (16) des jeweiligen Rades (7), durch einen
Temperatursensor (11);

- Bestimmen (19) der Temperatur von allen Ra-
dern (7) des jeweiligen Fahrwerksteils (5, 6), ins-
besondere der Laufflache (16) des jeweiligen
Rades (7), durch einen Temperatursensor (11);
- Bestimmen (19) der Temperatur von allen Ra-
dern (7) des vorderen und des hinteren Fahr-
werksteils (5, 6), insbesondere der Laufflache
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(16) des jeweiligen Rades (7), durch jeweils ei-
nen Temperatursensor (11) fir den vorderen
Fahrwerksteil (5) und den hinteren Fahrwerks-
teil (6);

- Steuern (20) der Berieselung von quer zu einer
Arbeitsrichtung (a) auflen angeordneten R&-
dern (7) getrennt von dem oder den zwischen
diesen Radern (7) liegenden Radern (7);

- Steuern (20) der Berieselung jedes einzelnen
Rades (7) unabhangig von den restlichen R&-
dern (7),

- Bestimmen (21) der Temperatur des Bodens
(8);

- Aktivieren (22) der Berieselung durch die Be-
rieselungsanlage (10), wenn die Temperatur
des Bodens (8) oberhalb eines Schwellenwer-
tes liegt und die Temperaturdifferenz zwischen
Boden (8) und Rad (7) einen vorgegebenen
Schwellenwert Giberschreitet;

- Deaktivieren (23) der Berieselung durch die
Berieselungsanlage (10), wenn die Temperatur
des Bodens (8) unterhalb eines Schwellenwer-
tes liegt; und/oder

- Deaktivieren (24) der Berieselung durch die
Berieselungsanlage (10), wenn die Temperatur-
differenz zwischen Boden (8) und Rad (7) einen
vorgegebenen Schwellenwert unterschreitet.
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