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(54) Verfahren zur Erprobung und/oder Funktionsprüfung wenigstens eines in einem 
Kraftfahrzeug verbauten Umfeldsensors sowie zugehörige Anordnung

(57) Verfahren zur Erprobung und/oder Funktions-
prüfung wenigstens eines in einem Kraftfahrzeug (4) ver-
bauten Umfeldsensors (5), bei dem Messdaten betref-
fend wenigstens einen bezüglich des Kraftfahrzeugs de-
finiert positionierten und ausgerichteten Prüfkörper (2)

aufgenommen werden, wobei zur definierten Positionie-
rung und Ausrichtung des Kraftfahrzeugs relativ zu dem
feststehenden Prüfkörper das Kraftfahrzeug in eine de-
finierte Position verbracht und die Kraftfahrzeugachse
definiert ausgerichtet wird.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Erpro-
bung und/oder Funktionsprüfung wenigstens eines in ei-
nem Kraftfahrzeug verbauten Umfeldsensors, bei dem
Messdaten betreffend wenigstens einen bezüglich des
Kraftfahrzeugs definiert positionierten und ausgerichte-
ten Prüfkörper aufgenommen werden. Daneben betrifft
die Erfindung eine Anordnung zur Erprobung und/oder
Funktionsprüfung wenigstens eines in einem Kraftfahr-
zeug verbauten Umfeldsensors.
[0002] Im Rahmen der Erprobung neuer Umfeldsen-
sorik oder der Funktionsprüfung bei der Endfertigung von
Kraftfahrzeugen, kurz, zum Testen der aus wenigstens
einem Umfeldsensor bestehenden Umfeldsensorik ei-
nes Kraftfahrzeugs, ist es notwendig, Umfeldsensorik
beispielsweise von Fahrerassistenzsystemen und die
Systemperformance über das gesamte Sichtfeld der ein-
zelnen Umfeldsensoren zu charakterisieren. Dazu wer-
den unterschiedlich geartete Prüfkörper innerhalb des
Sensorsichtfeldes in unterschiedlicher Entfernung und
unter unterschiedlicher Winkelablage platziert. Für jede
Prüfkörperposition werden separat Messdaten, also die
Signale des oder der Umfeldsensoren aufgenommen.
[0003] Dabei steht das Kraftfahrzeug in der Regel in
einer eingemessenen Position und Ausrichtung auf einer
großen Freifläche, der sogenannten Prüffläche. Die Prüf-
körper werden manuell an vordefinierten Punkten eines
Gitterrasters platziert, wobei eine Vorzugsachse des
Umfeldsensors bezüglich der Gitterpunkte eine definier-
te Ausrichtung aufweist. In den meisten Fällen befindet
sich innerhalb des Sensorsichtfeldes jeweils nur ein ein-
ziger Prüfkörper, es kann jedoch zur Ermittlung der
Trennfähigkeit auch sinnvoll sein, mehrere Prüfkörper
gleichzeitig in bestimmten Abständen und in bestimmten
Winkelablagen zu platzieren. Die für die Tests benötigte
Prüffläche orientiert sich an der Reichweite und am ho-
rizontalen Öffnungswinkel der zu untersuchenden Um-
feldsensoren. Bei großen Reichweiten ergibt sich somit
eine erhebliche Wegstrecke für das Personal, das die
Prüfkörper an den Gitterpunkten anordnet.
[0004] Diese Vorgehensweise des Standes der Tech-
nik ist in vielerlei Hinsicht nachteilhaft. Zum einen erfor-
dert die manuelle Platzierung der Prüfkörper die Aufbrin-
gung eines Gitterrasters auf der Prüffläche in Form von
Markierungspunkten, Linien oder dergleichen. Falls kei-
ne Markierungen vorhanden sind, können die Prüfkörper
alternativ auch mit Hilfe von GPS, differentiellen GPS
oder anderen elektronischen oder optischen Positionier-
systemen platziert werden. In diesem Fall müssen aller-
dings auch die Fahrzeugposition und die Fahrzeugach-
senausrichtung, mithin auch die Achsenausrichtung des
wenigstens einen Umfeldsensors, in GPS-Koordinaten
bekannt sein. Falls eine Charakterisierung der Umfeld-
sensorik mit hoher Auflösung an Gitterpunkten benötigt
wird, ist eine manuelle Platzierung von Prüfkörpern mit
erheblichem Arbeits- und Zeitaufwand verbunden.
[0005] Falls beispielsweise optische Sensorsysteme

bei unterschiedlichem Sonnenstand charakterisiert wer-
den sollen (beispielsweise Gegenlicht, seitliches Licht,
Licht von hinten), muss die Ausrichtung der Fahrzeug-
achse und die Ausrichtung des Gitterrasters an die je-
weils gewünschten Messbedingungen angepasst wer-
den. Damit wird eine Vielfalt von Gitterrastern erforder-
lich, die in unterschiedlichen Himmelsrichtungen ausge-
richtet sein müssen.
[0006] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, ein Verfahren und eine Anordnung zur Erprobung
und/oder Funktionsprüfung der Umfeldsensorik anzuge-
ben, das diese Nachteile vermeidet und insbesondere
aufwandswärmer und automatisierbar durchgeführt wer-
den kann.
[0007] Zur Lösung dieses Problems ist bei einem Ver-
fahren der eingangs genannten Art erfindungsgemäß
vorgesehen, dass zur definierten Positionierung und
Ausrichtung des Kraftfahrzeugs relativ zu dem festste-
henden Prüfkörper das Kraftfahrzeug in eine definierte
Position verbracht und die Kraftfahrzeugachse definiert
ausgerichtet wird.
[0008] Es wird also das Dogma, dass es die Prüfkörper
sind, die bezüglich des Kraftfahrzeugs verschoben wer-
den müssen, erfindungsgemäß überwunden und statt-
dessen vorgeschlagen, das Kraftfahrzeug als das zu be-
wegende Objekt anzusehen. Es wird also in verschiede-
ne zu vermessende Positionen und Ausrichtungen ge-
bracht. Relevant ist dabei die relative Position zwischen
Kraftfahrzeug und Prüfkörper. Durch die definierte Aus-
richtung der Kraftfahrzeugachse folgt auch eine definier-
te Ausrichtung der Achsen des oder der Umfeldsenso-
ren.
[0009] Dieser Ansatz, die Umfeldsensorik relativ zu
dem oder den Prüfkörpern zu bewegen, hat neben seiner
Flexibilität eine Vielzahl weiterer Vorteile. Zum einen ent-
fällt die aufwendige manuelle Positionierung der Prüfkör-
per auf einer ausgedehnten Prüffläche. Weiterhin kann,
wie im Folgenden noch näher dargelegt wird, auf einfa-
che Weise eine Automatisierung der Erprobung und/oder
Überprüfung erreicht werden. So werden auch Messun-
gen auf einem dichten Gitternetz möglich, ohne dass der
erforderliche Aufwand unzumutbare Ausmaße annimmt.
Dies ermöglicht eine präzise Bestimmung der räumli-
chen Auflösung unterschiedlichster Umfeldsensoren.
Auch können die Charakteristiken von Umfeldsensoren
mit unterschiedlichen Vorzugsrichtungen, die alle in ei-
nem einzigen Fahrzeug verbaut sind (beispielsweise
Frontsensoren, Hecksensoren oder Seitensensoren) mit
geringem Aufwand nahezu gleichzeitig vermessen wer-
den, da hierzu lediglich das Kraftfahrzeug gegebenen-
falls geringfügig umpositioniert und gedreht werden
muss. So kann die Rundum-Charakteristik von Umfeld-
sensorik in einfacher Weise ermittelt werden.
[0010] Gleichzeitig ist aber auch eine effiziente Cha-
rakterisierung insbesondere optischer Umfeldsensoren
bei unterschiedlichem Sonnenstand effizient möglich, in-
dem bei gleichbleibender, vorgebbarer Relativposition
von Kraftfahrzeug und Prüfkörper die Fahrzeugpositio-
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nierung relativ zum Sonnenstand in einfacher Weise ver-
ändert werden kann. Bei feststehendem Prüfkörper wer-
den lediglich die Fahrzeugposition und die Fahrzeugach-
senausrichtung auf die gewünschten Lichtverhältnisse
angepasst.
[0011] Auf diese Weise wird schließlich der Zeitbedarf
für die Sensorcharakterisierung erheblich verringert.
[0012] Mit besonderem Vorteil kann dabei vorgesehen
sein, dass das Kraftfahrzeug auf eine fahrbare Träger-
plattform aufgebracht und auf der Trägerplattform in die
definierte Position und Ausrichtung bewegt wird. Die Trä-
gerplattform, die beispielsweise vier Räder aufweisen
kann, weist dabei eine Aufnahme für das Kraftfahrzeug
mit der zu testenden Umfeldsensorik auf, so dass dieses
bezüglich der Trägerplattform definiert positioniert oder
positionierbar ist. Gegebenenfalls können, um diese Po-
sitionierung zu optimieren, Positionierungsmittel auf der
Trägerplattform vorgesehen sein. Die Trägerplattform ist
dabei so ausgestaltet, dass eine möglichst schnelle und
einfache Positionierung und Ausrichtung des Kraftfahr-
zeugs erfolgen kann. Eine exakte Positionierung durch
die Eigenbewegung des Kraftfahrzeugs selber wäre
weitaus komplizierter, so dass die Verwendung einer
fahrbaren Trägerplattform eine weitere Vereinfachung
und Verbesserung darstellt.
[0013] Dabei kann insbesondere im Hinblick auf eine
Automatisierung und/oder Arbeitsverringerung zweck-
mäßigerweise eine Trägerplattform mit einem eigenen
Antrieb und einem eigenen Lenksystem verwendet wer-
den. Dann ist es nämlich mit besonderem Vorteil möglich,
dass die Trägerplattform aufgrund einer Bestimmung ih-
rer aktuellen Position und Ausrichtung bezüglich des
Prüfkörpers automatisch in eine Zielposition und Zielaus-
richtung verfahren wird. Roboterartig bewegt somit die
fahrbare Trägerplattform das Kraftfahrzeug zu den ge-
wünschten Messkoordinaten und erreicht dabei auch die
zur Vermessung vorgesehene Ausrichtung. Manuelle
Tätigkeiten zur Herstellung der Messgeometrie sind so-
mit überhaupt nicht mehr notwendig, zudem erlaubt die
automatische Positionierung und Ausrichtung eine exak-
tere Herstellung der relativen Position von Kraftfahrzeug
und Prüfkörper und somit Umfeldsensor und Prüfkörper.
Da häufig Messdaten für verschiedene relative Positio-
nen und Ausrichtungen von Umfeldsensor und Prüfkör-
per aufgenommen werden sollen, kann insbesondere
auch vorgesehen sein, dass während des Prüfvorganges
die Trägerplattform automatisch verschiedene Zielposi-
tionen und/oder -ausrichtungen anfährt, an welchen Ziel-
positionen und/oder -ausrichtungen jeweils Messdaten
aufgenommen werden. Um die Automatisierung zu per-
fektionieren, kann zweckmäßigerweise nach Erreichen
einer Zielposition und - ausrichtung die Trägerplattform
und/oder eine mit der Trägerplattform kommunizierende
Leiteinrichtung ein Triggersignal zum Beginnen der
Messdatenaufnahme an das Kraftfahrzeug und/oder ein
im Kraftfahrzeug angeordnetes Testgerät übermitteln.
Auf diese Weise wird also auch der Start der Messung
nach Erreichen der Zielposition und -ausrichtung vollau-

tomatisch gestartet, so dass ganze Erprobungs- und/
oder Funktionsprüfungsabläufe vollautomatisiert durch-
geführt werden können. Bezüglich dieser Vollautomati-
sierung, jedoch nicht nur in diesem Fall, ist es grundsätz-
lich sinnvoll, eine zentrale Leiteinrichtung vorzusehen.
Diese kann ein Teil der Trägerplattform sein, jedoch
auch, beispielsweise in einem Leitstand, extern unterge-
bracht sein und mit der Trägerplattform bzw. deren Steu-
ereinrichtung und/oder mit den für die Messung zustän-
digen Komponenten im Kraftfahrzeug in Kommunikati-
onsverbindung stehen. Während Kraftfahrzeuge vorge-
schlagen wurden, bei denen eine Testfunktionalität für
die Umfeld sensorik bereits in die Kraftfahrzeugelektro-
nik integriert ist, kann genauso vorgesehen sein, ein bei-
spielsweise an den CAN-Bus eines Kraftfahrzeuges an-
schließbares Testgerät zu verwenden, welches die Mes-
sung leitet und die Messdaten aufnimmt. Je nachdem
stehen entweder das Kraftfahrzeug oder das Testgerät
in Kommunikationsverbindung mit der Leiteinrichtung,
die Teil der Trägerplattform oder mit dieser kommunizie-
rend sein kann.
[0014] Um das Aufbringen eines oder mehrerer Gitter-
raster auf der Prüffläche zu vermeiden, ist es grundsätz-
lich sinnvoll, die Position und Ausrichtung des Kraftfahr-
zeugs bzw. der Trägerplattform automatisch über ein de-
diziertes System zu bestimmen. So kann vorgesehen
sein, dass eine mit einem Positionsbestimmungssystem,
insbesondere einem Funkortungssystem und/oder ei-
nem differentiellen GPS-System und/oder einem die Po-
sition und/oder Ausrichtung anhand in die Prüffläche ein-
gelassener Elemente bestimmenden System und/oder
einem optischen Orientierungssystem, ausgestattete
Trägerplattform zu verwenden. Analog kann auch ein
Kraftfahrzeug mit einem solchen Positionsbestimmungs-
system vorgesehen sein. Funkortungssysteme, die bei-
spielsweise auf einer bestimmten Anordnung von Trans-
pondern und Sendern beruhen und aufgrund von Signal-
stärken und/oder auch Signalrichtungen die Position be-
stimmen, sind allgemein bekannt. Insbesondere kann
vorgesehen sein, dass an den Prüfkörpern selber Trans-
ponder und/oder Empfänger vorgesehen sind, so dass
unmittelbar die relative Position des Kraftfahrzeugs zu
dem oder den Prüfkörpern ermittelt werden kann. Auch
ein differentielles GPS-System bietet sich als Positions-
bestimmungssystem an. Bei einem differentiellen GPS-
System wird die beim normalen, lediglich auf Satelliten
basierenden GPS vorhandene, eher grobe Auflösung
durch zusätzliches Vorsehen einer Basisstation auf dem
Testgelände, insbesondere auch auf der Prüffläche, ver-
bessert. Auf diese Weise sind Auflösungen bis hin in den
Zentimeterbereich möglich. Weiterhin sind auch Syste-
me denkbar, die die Position und die Ausrichtung anhand
in die Prüffläche eingelassener Elemente bestimmen.
Solche Elemente können beispielsweise Magnete, In-
duktionsschleifen oder dergleichen sein, bei denen letzt-
lich das Messgitter in der Prüffläche versenkt wird.
Schließlich sind selbstverständlich auch optische Orien-
tierungssysteme denkbar, beispielsweise solche mit Ka-
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meras. Eine genaue Positionsbestimmung auf die ge-
nannten Arten ist für das Erhalten qualitativ hochwertiger
Messdaten von Vorteil und erleichtert insbesondere
auch, falls vorgesehen, eine automatische Positionie-
rung.
[0015] Mit besonderem Vorteil kann vorgesehen sein,
dass das Kraftfahrzeug wenigstens zum Zeitpunkt der
Messdatenaufnahme möglichst bodennah gelagert ist.
Dafür sind im Wesentlichen zwei Möglichkeiten denkbar,
zum einen, dass das Kraftfahrzeug auf der Trägerplatt-
form grundsätzlich bodennah gelagert ist, insbesondere
einer Höhe < 10 cm, bevorzugt < 5 cm. Dabei wird das
Kraftfahrzeug also grundsätzlich knapp über dem Boden
transportiert. Gleichermaßen oder gar zusätzlich ist es
denkbar, dass das Kraftfahrzeug bei Erreichen einer zur
Messung bestimmten Position und Ausrichtung automa-
tisch auf Bodenhöhe abgesenkt wird. Beispielsweise
kann der kraftfahrzeugtragende Teil der Trägerplattform,
beispielsweise über hydraulische Aktuatoren, auf der
Fahrbahn abgestellt werden, so dass das Kraftfahrzeug
fast selbst auf dem Boden steht. Auf diese Weise wird
erreicht, dass die Messbedingungen möglichst reali-
stisch sind und keine im Realbetrieb nicht existierende
Höhe des oder der Umfeldsensoren bei der Messung
vorliegt.
[0016] Ist eine solche bodennahe Lagerung des Kraft-
fahrzeugs vorgesehen, so kann mit besonderem Vorteil
eine zweigeteilte Trägerplattform verwendet werden, auf
deren einem Teil das Kraftfahrzeug gelagert wird und
deren anderer Teil eine Antriebs- und/oder Steuereinheit
umfasst. In der Antriebs- und/oder Steuereinheit können
beispielsweise der Antrieb der Trägerplattform, sein
Lenksystem sowie eine Steuereinrichtung und auch eine
Datenkommunikationseinrichtung verbaut sein, also auf-
bauende Teile, die eine höhere Lagerung des Kraftfahr-
zeugs erfordert hätten. Die beiden Teile der Trägerplatt-
form sind selbstverständlich fest verbunden.
[0017] Besonders zweckmäßig ist es auch, wenn eine
Trägerplattform mit allseitig drehbaren Rädern verwen-
det wird. Auf diese Weise ist es besonders einfach mög-
lich, schnell und genau ein Kraftfahrzeug zu positionie-
ren. Insbesondere vier Räder eignen sich für diese Zwek-
ke, von denen entweder alle vier gleichzeitig allseitig
drehbar sind oder jeweils die Vorder- und Hinterräder
unabhängig, um die Ausrichtung zu verändern. Beliebige
Ausgestaltungen sind hier möglich, um eine möglichst
exakte Positionierung und Ausrichtung möglichst einfach
zu erreichen.
[0018] Um die Ausrichtung des Kraftfahrzeugs mög-
lichst einfach und flexibel zu gestalten, kann eine als fahr-
bare Drehscheibe ausgebildete Trägerplattform verwen-
det werden. Dies hat insbesondere bei der Verwendung
einer zweiteiligen Plattform, bei der sich einseitig ja der
Aufbau der Antriebs- und/oder Steuereinheit befindet,
den Vorteil, dass auch nach hinten ausgerichtete Um-
feldsensoren dann leicht so gedreht werden können,
dass ihr Blickfeld nicht durch Teile der Trägerplattform
verstellt ist. Grundsätzlich ist es natürlich auch denkbar,

die Aufnahme für das Kraftfahrzeug auf der Trägerplatt-
form so zu gestalten, dass das aufzunehmende Kraft-
fahrzeug in einem beliebigem Winkel abgestellt werden
kann. Auch auf diese Weise kann jeweils ein freies Sicht-
feld in einer vordefinierten Achsenausrichtung der Trä-
gerplattform ermöglicht werden.
[0019] Wie bereits diskutiert, ist es besonders vorteil-
haft, wenn eine vollautomatisierte Erprobung und/oder
Funktionsprüfung erfolgt. Insbesondere kann dafür, wie
im Zusammenhang mit dem Positionsbestimmungssy-
stem und dem ansteuerbaren Antrieb schon diskutiert
wurde, eine auf der Trägerplattform vorgesehene Steu-
ereinrichtung und/oder eine zentrale, mit der Trägerplatt-
form und dem Kraftfahrzeug und/oder einem in dem
Kraftfahrzeug angeordneten Testgerät in Kommunikati-
onsverbindung stehende Leiteinrichtung die Erprobung
und/oder Funktionsprüfung inklusive des Anfahrens neu-
er Positionen und/oder Ausrichtungen steuern.
[0020] Neben dem Verfahren betrifft die vorliegende
Erfindung auch eine Anordnung zur Erprobung und/oder
Funktionsprüfung wenigstens eines in einem Kraftfahr-
zeug verbauten Umfeldsensors, die insbesondere zur
Durchführung des erfindungsgemäßen Verfahrens aus-
gebildet sein kann. Eine solche Anordnung umfasst eine
Prüffläche mit wenigstens einem darauf fest angeordne-
ten Prüfkörper und eine auf der Prüffläche bewegbare
Trägerplattform mit einer Aufnahme für ein Kraftfahr-
zeug. Im Unterschied zu bekannten Anordnungen sind
die Prüfkörper auf der Prüffläche fest angeordnet, wo-
hingegen das Kraftfahrzeug auf einer Trägerplattform in
eine bestimmte Position und/oder Ausrichtung bezüglich
des oder der Prüfkörper gebracht werden kann. Die sich
ergebenden mannigfaltigen Vorteile wurden bereits be-
züglich des Verfahrens diskutiert.
[0021] In Weiterbildung des Erfindungsgedankens
kann vorgesehen sein, dass die Trägerplattform Positio-
nierungsmittel für ein Kraftfahrzeug relativ zu der Träger-
plattform und/oder einen eigenen Antrieb und ein eige-
nes Lenksystem und/oder ein Positionsbestimmungssy-
stem, insbesondere ein Funkortungssystem und/oder
ein differentielles GPS-System und/oder ein die Position
und/oder Ausrichtung anhand in die Prüffläche eingelas-
sener Elemente bestimmendes System und/oder ein op-
tisches Orientierungssystem, und/oder eine Steuerein-
richtung und/oder eine Datenkommunikationseinrich-
tung umfasst. Diese Komponenten ermöglichen letzt-
endlich eine vollständige Automatisierung. Die Träger-
plattform kann als fahrbare Drehscheibe ausgebildet
sein, so dass eine Ausrichtung des Kraftfahrzeugs in ver-
schiedenen Richtungen besonders einfach zu realisieren
ist.
[0022] Zweckmäßigerweise kann die Trägerplattform
einen niedrigen, die bodennahe und/oder auf den Boden
abgesenkbare Aufnahme für das Kraftfahrzeug umfas-
senden ersten Teil und einen damit verbundenen zweiten
Teil mit wenigstens einer Antriebs- und/oder Steuerein-
heit umfassen. Dadurch ist sichergestellt, dass die Mon-
tagehöhe der Umfeldsensorik durch den Test nicht be-
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einflusst wird. Der zweite Teil der Trägerplattform trägt
die Antriebs- und/oder Steuereinheit umfassend bei-
spielsweise den Antrieb, die Lenkeinrichtung, die Steu-
ereinrichtung und/oder die Datenkommunikationsein-
richtung oder auch ein Positionsbestimmungssystem, da
diese Komponenten nur schwer unter dem aufzuneh-
menden Kraftfahrzeug untergebracht werden können.
Beide Plattformteile sind fest miteinander verbunden.
[0023] Zur einfachen und flexiblen Positionierung und
Ausrichtung des Kraftfahrzeugs kann ferner vorgesehen
sein, dass die Trägerplattform allseitig drehbare Räder
umfasst. Insbesondere sind vier Räder denkbar.
[0024] Die Anordnung kann in weiterer Ausgestaltung
auch eine zentrale Leiteinrichtung umfassen, die in Kom-
munikationsverbindung mit der Trägerplattform und dem
Kraftfahrzeug und/oder einem in den Kraftfahrzeug an-
geordneten Testgerät steht. Dann ist auch eine Steue-
rung der Messdatenaufnahme von außerhalb der Trä-
gerplattform möglich.
[0025] Selbstverständlich kann die Anordnung auch
Prüfkörper für verschiedene Arten von Umfeldsensoren
umfassen. Diese können beispielsweise auch in unter-
schiedlichen Bereichen auf der Prüffläche fest angeord-
net sein. Viele Ausgestaltungen sind hier denkbar.
[0026] Weitere Vorteile und Einzelheiten der vorlie-
genden Erfindung ergeben sich aus den im Folgenden
beschriebenen Ausführungsbeispielen sowie anhand
der Zeichnungen. Dabei zeigen:

Fig. 1 eine Prinzipskizze einer erfindungsgemäßen
Anordnung,

Fig. 2 eine andere Ausgestaltung einer Trägerplatt-
form,

Fig. 3 mehrere Kraftfahrzeugpositionen bezüglich ei-
nes Prüfkörpers, und

Fig. 4 einen Ablaufplan des erfindungsgemäßen Ver-
fahrens.

[0027] Fig. 1 zeigt in Form einer Prinzipskizze eine er-
findungsgemäße Anordnung 1. Sie umfasst wenigstens
einen Prüfkörper 2, der fest auf einer Prüffläche 3 ange-
ordnet ist. Dieser Prüfkörper dient nun dazu, zu erproben
bzw. zu überprüfen, welche Messdaten ein in einem
Kraftfahrzeug 4 verbauter Umfeldsensor 5 mit einem
Blickfeld 6 in unterschiedlichen Positionen und Orientie-
rungen relativ zu dem Prüfkörper 2 aufnimmt. Dafür ist
bei der erfindungsgemäßen Anordnung 1 vorgesehen,
das Kraftfahrzeug 4 in bestimmte, zur Messdatenaufnah-
me vorgesehene Positionen und Ausrichtungen relativ
zum Prüfkörper 2 dadurch zu verbringen, dass das Kraft-
fahrzeug 4 gegenüber dem feststehenden Prüfkörper 2
bewegt wird. Dafür ist eine Trägerplattform 7 vorgese-
hen, die eine bei 8 angedeutete Aufnahme für das Kraft-
fahrzeug 4 aufweist. Gegebenenfalls können auch hier
nicht näher dargestellte Positioniermittel vorgesehen

sein, um eine definierte Position und Ausrichtung des
Kraftfahrzeugs 4 gegenüber der Trägerplattform 7 zu er-
reichen. So entspricht jede Position und Ausrichtung der
Trägerplattform 7 einer Position und Ausrichtung des
Kraftfahrzeugs 4 und somit des Umfeldsensors 5. Es sei
an dieser Stelle angemerkt, dass die Umfeldsensorik des
Kraftfahrzeugs 4 selbstverständlich auch mehrere Um-
feldsensoren 5 umfassen kann.
[0028] Im in Fig. 1 gezeigten Ausführungsbeispiel ist
die Trägerplattform 7 so ausgebildet, dass das Kraftfahr-
zeug 4 möglichst dicht über dem Boden, also der Prüf-
fläche 3, gelagert ist, vorliegend in einer Höhe von etwa
4 cm. So wird die Höhe des Umfeldsensors 5 bei dem
Test im Vergleich zum realen Einsatzfall kaum geändert.
[0029] Eine weitere, dieses erreichende Ausführung
einer Trägerplattform 7’ zeigt die Fig. 2 in einer Prinzip-
skizze. Dabei ist zentral eine das Kraftfahrzeug 4 auf-
nehmende Plattform 9 vorgesehen, die über bei 10 an-
gedeutete Höhenverstellmittel absenkbar ist. Die Höhen-
verstellmittel 10 können beispielsweise hydraulische
oder pneumatische Mittel sein.
[0030] Bei entsprechender Ausgestaltung, beispiels-
weise bei Vorsehung der Höhenverstellmittel 10 schmal-
flächig lediglich auf Höhe der vier Räder 11 der Träger-
plattform 7’ kann insbesondere vorgesehen sein, dass
das Kraftfahrzeug 4 auf einer Drehscheibe 12 gelagert
ist, die die Drehung des Kraftfahrzeugs 4 bei fester Aus-
richtung der Trägerplattform 7’ erlaubt.
[0031] Selbstverständlich kann auch die Trägerplatt-
form 7 als fahrbare Drehscheibe 12 ausgebildet werden.
[0032] Um die bodennahe bzw. absenkbare Lagerung
des Kraftfahrzeugs 4 zu ermöglichen, ist die Trägerplatt-
form 7 in zwei Teile aufgeteilt. Der eine Teil stellt die
Aufnahme für das Kraftfahrzeug 4 bereit, und befindet
sich somit knapp oberhalb der Prüffläche 3, dem Boden.
Andere Bestandteile der Trägerplattform 7, die aufgrund
des Raumbedarfs nicht unterhalb des Kraftfahrzeugs 4
angeordnet sein können, sind auf einem zweiten mit dem
ersten Teil fest verbundenen Teil der Trägerplattform 7
als Antriebs- und Steuereinheit 13 angeordnet. Vorlie-
gend umfasst die Trägerplattform 7 einen Antrieb 14, ein
Lenksystem 15, eine Steuereinrichtung 16 sowie eine
Datenkommunikationseinrichtung 17. Schließlich ist
noch ein Positionsbestimmungssystem 18 vorgesehen,
vorliegend ein differentielles GPS-System, das mit einer
der Anordnung 1 zugeordneten, bei 19 angedeuteten Ba-
sisstation zusätzlich zu den Satelliten zusammenwirkt,
um eine Positionsbestimmung bis in den Zentimeterbe-
reich zu erlauben. Um zudem die Ausrichtung der Trä-
gerplattform 7 ermitteln zu können, wird die Position
durch das Positionsbestimmungssystem 18 an zwei
Punkten auf der Trägerplattform 7 bestimmt, woraus die
Ausrichtung folgt.
[0033] Es sei an dieser Stelle angemerkt, dass selbst-
verständlich auch das Kraftfahrzeug 4 ein Positionsbe-
stimmungssystem umfassen kann, und, da die Position
und Ausrichtung des Kraftfahrzeugs 4 bezüglich der Trä-
gerplattform 7 bekannt ist, diese leicht in eine Position
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und Ausrichtung der Trägerplattform 7 umgerechnet wer-
den kann.
[0034] Wie bereits erwähnt, dient die Trägerplattform
7 der möglichst genauen und einfachen, insbesondere
automatisierten, Positionierung und Ausrichtung des
Kraftfahrzeugs auf der Prüffläche 3 relativ zu dem Prüf-
körper 2. Daher ist die Trägerplattform 7 so ausgebildet,
dass ein möglichst einfaches und präzises Anfahren ei-
ner Zielausrichtung und einer Zielpositionierung ermög-
licht wird.
[0035] Insbesondere sind die vier Räder 11 in jede
Richtung drehbar, und zwar entweder alle gemeinsam
oder je in Paaren zu zweien.
[0036] Dabei werden während einer Überprüfung und/
oder Erprobung des wenigstens einen Umgebungssen-
sors 5 häufig in Folge verschiedene Zielpositionen und/
oder Ausrichtungen angefahren, an denen jeweils
Messdaten aufgenommen werden. Beispielhaft zeigt
Fig. 3 mehrere solcher Zielpositionen und -ausrichtun-
gen an, die das Kraftfahrzeug 4 auf der Trägerplattform
7 relativ zu dem Prüfkörper 2 auf der Prüffläche 3 ein-
nehmen kann.
[0037] Mit der Anordnung kann eine vollautomatische
Erprobung und/Überprüfung des Umgebungssensors 5
erfolgen. Gesteuert wird der vollautomatische Vorgang
durch eine Leiteinrichtung, die beispielsweise als die
Steuereinrichtung 16 an der Trägerplattform 7 realisiert
sein kann, es ist jedoch auch denkbar, eine externe, bei-
spielsweise in einem Leitstand angeordnete Leiteinrich-
tung 20 zu verwenden. Diese steht dann in Kommunika-
tionsverbindung mit der Trägerplattform 7, genauer mit
deren Steuereinrichtung 16 über die Datenkommunika-
tionseinrichtung 17 und mit dem Kraftfahrzeug 4 oder
einem in dem Kraftfahrzeug 4 angeordneten Testgerät,
über welches die Messdatenaufnahme erfolgt. Zur Kom-
munikation kann dabei beispielsweise ein WLAN-Netz-
werk verwendet werden. Insbesondere sind dabei ent-
weder die Leiteinrichtung 20 selber oder die Steuerein-
richtung 16 der Trägerplattform 7 dazu ausgebildet, ein
Triggersignal an das Kraftfahrzeug 4 und/oder ein im
Kraftfahrzeug 4 angeordnetes Testgerät zu verwenden,
um die Messdatenaufnahme zu beginnen.
[0038] Fig. 4 zeigt schließlich einen Ablaufplan des er-
findungsgemäßen Verfahrens, wie es im Wesentlichen
schon im Bezug auf die Anordnung 1 beschrieben wurde.
[0039] In einem Schritt S1 ist das Kraftfahrzeug 4 auf
die Trägerplattform 7 aufgebracht. Dann wird, beispiels-
weise an der Leiteinrichtung 20, der vollautomatische Er-
probungs- und/oder Funktionsprüfungsprozess gestar-
tet. Dazu wird zunächst in einem Schritt S2 die Träger-
plattform mit dem Kraftfahrzeug 4 so verfahren, dass sich
eine bestimmte Zielposition und Ausrichtung relativ zu
dem wenigstens einen Prüfkörper 2 ergibt. Dies ist be-
sonders einfach aufgrund der Verwendung des Positi-
onsbestimmungssystems 18 und der festen Position der
Prüfkörper 2 möglich. Ist die Zielposition und -ausrich-
tung erreicht, so wird in einem Schritt S3 ein Triggersignal
an das Kraftfahrzeug 4 bzw. ein in dem Kraftfahrzeug 4

vorhandenes Testgerät gesendet, um die Messdatenauf-
nahme zu beginnen. Ist diese abgeschlossen, wird in ei-
nem Schritt S4 überprüft, ob weitere Zielpositionen und
-ausrichtungen angefahren werden sollen. Ist dies der
Fall, so werden diese erneut in Schritt S2 angefahren,
Pfeil 21. Sind alle Messdaten aufgenommen, so wird das
Verfahren in Schritt S5 beendet.

Patentansprüche

1. Verfahren zur Erprobung und/oder Funktionsprü-
fung wenigstens eines in einem Kraftfahrzeug ver-
bauten Umfeldsensors, bei dem Messdaten betref-
fend wenigstens einen bezüglich des Kraftfahrzeugs
definiert positionierten und ausgerichteten Prüfkör-
per aufgenommen werden,
dadurch gekennzeichnet,
dass zur definierten Positionierung und Ausrichtung
des Kraftfahrzeugs relativ zu dem feststehenden
Prüfkörper das Kraftfahrzeug in eine definierte Po-
sition verbracht und die Kraftfahrzeugachse definiert
ausgerichtet wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Kraftfahrzeug auf eine fahrbare Träger-
plattform aufgebracht und auf der Trägerplattform in
die definierte Position und Ausrichtung bewegt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet,
dass eine Trägerplattform mit einem eigenen An-
trieb und einem eigenen Lenksystem verwendet
wird.

4. Verfahren nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Trägerplattform aufgrund einer Bestim-
mung ihrer aktuellen Position und Ausrichtung be-
züglich des Prüfkörpers automatisch in eine Zielpo-
sition und Zielausrichtung verfahren wird.

5. Verfahren nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet,
dass während des Prüfvorganges die Trägerplatt-
form automatisch verschiedene Zielpositionen und/
oder -ausrichtungen anfährt, an welchen Zielpositio-
nen und/oder -ausrichtungen jeweils Messdaten auf-
genommen werden.

6. Verfahren nach Anspruch 4 oder 5,
dadurch gekennzeichnet,
dass nach Erreichen einer Zielposition und -Aus-
richtung die Trägerplattform und/oder eine mit der
Trägerplattform kommunizierende Leiteinrichtung
ein Triggersignal zum Beginnen der Messdatenauf-
nahme an das Kraftfahrzeug und/oder ein im Kraft-
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fahrzeug angeordnetes Testgerät übermittelt.

7. Verfahren nach einem der Ansprüche 2 bis 6,
dadurch gekennzeichnet,
dass eine mit einem Positionsbestimmungssystem,
insbesondere einem Funkortungssystem und/oder
einem differentiellen GPS-System und/oder einem
die Position und/oder Ausrichtung anhand in die
Prüffläche eingelassener Elemente bestimmenden
System und/oder einem optischen Orientierungssy-
stem, ausgestattete Trägerplattform verwendet
wird.

8. Verfahren nach einem der Ansprüche 2 bis 7,
dadurch gekennzeichnet,
dass ein Kraftfahrzeug mit einem Positionsbestim-
mungssystem, insbesondere einem Funkortungssy-
stem und/oder einem differentiellen CPS-System,
verwendet wird.

9. Verfahren nach einem der Ansprüche 2 bis 8,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Kraftfahrzeug auf der Trägerplattform bo-
dennah gelagert ist, insbesondere in einer Höhe klei-
ner als 10 cm, bevorzugt kleiner als 5 cm.

10. Verfahren nach einem der Ansprüche 2 bis 9,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Kraftfahrzeug bei Erreichen einer zur Mes-
sung bestimmten Position und Ausrichtung automa-
tisch auf Bodenhöhe abgesenkt wird.

11. Verfahren nach Anspruch 9 oder 10,
dadurch gekennzeichnet,
dass eine zweigeteilte Trägerplattform verwendet
wird, auf deren einem Teil das Kraftfahrzeug gela-
gert wird und deren anderer Teil eine Antriebs- und/
oder Steuereinheit umfasst.

12. Verfahren nach einem der Ansprüche 2 bis 11,
dadurch gekennzeichnet,
dass eine Trägerplattform mit allseitig drehbaren
Rädern verwendet wird.

13. Verfahren nach einem der Ansprüche 2 bis 12,
dadurch gekennzeichnet,
dass eine als fahrbare Drehscheibe ausbildete Trä-
gerplattform verwendet wird.

14. Verfahren nach einem der Ansprüche 2 bis 13,
dadurch gekennzeichnet,
dass eine vollautomatisierte Erprobung und/oder
Funktionsprüfung erfolgt.

15. Verfahren nach einem der Ansprüche 2 bis 14,
dadurch gekennzeichnet,
dass eine auf der Trägerplattform vorgesehene
Steuereinrichtung und/oder eine zentrale, mit der

Trägerplattform und dem Kraftfahrzeug und/oder ei-
nem in dem Kraftfahrzeug angeordneten Testgerät
in Kommunikationsverbindung stehende Leiteinrich-
tung die Erprobung und/oder Funktionsprüfung in-
klusive des Anfahrens neuer Positionen und/oder
Ausrichtungen steuert.

16. Anordnung (1) zur Erprobung und/oder Funktions-
prüfung wenigstens eines in einem Kraftfahrzeug (4)
verbauten Umfeldsensors (5), umfassend eine Prüf-
fläche (3) mit wenigstens einem darauf fest ange-
ordneten Prüfkörper (2) und eine auf der Prüffläche
(3) bewegbare Trägerplattform (7, 7’) mit einer Auf-
nahme (8) für ein Kraftfahrzeug (3).

17. Anordnung nach Anspruch 16,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Trägerplattform (7, 7’) Positionierungsmit-
tel für ein Kraftfahrzeug relativ zu der Trägerplattform
(7, 7’) und/oder einen eigenen Antrieb (14) und ein
eigenes Lenksystem (15) und/oder ein Positionsbe-
stimmungssystem (18), insbesondere ein Funkor-
tungssystem und/oder ein differentielles GPS-Sy-
stem und/oder ein die Position und/oder Ausrichtung
anhand in die Prüffläche eingelassener Elemente
bestimmendes System und/oder ein optisches Ori-
entierungssystem, und/oder eine Steuereinrichtung
(16) und/oder eine Datenkommunikationseinrich-
tung (17) umfasst.

18. Anordnung nach Anspruch 16 oder 17,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Trägerplattform (7, 7’) als fahrbare Dreh-
scheibe (12) ausgebildet ist.

19. Anordnung nach einem der Ansprüche 16 bis 18,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Trägerplattform (7, 7’) einen niedrigen, die
bodennahe und/oder auf den Boden absenkbare
Aufnahme (8) für das Kraftfahrzeug (4) umfassen-
den ersten Teil und einen damit fest verbundenen
zweiten Teil mit einer Antriebs- und/oder Steuerein-
heit (13) umfasst.

20. Anordnung nach einem der Ansprüche 16 bis 19,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Trägerplattform (7, 7’) allseitig drehbare
Räder (11) umfasst.

21. Anordnung nach einem nach Ansprüche 16 bis 20,
dadurch gekennzeichnet,
dass sie ferner eine zentrale Leiteinrichtung (20)
umfasst, die in Kommunikationsverbindung mit der
Trägerplattform (7, 7’) und dem Kraftfahrzeug (4)
und/oder einem in dem Kraftfahrzeug (4) angeord-
neten Testgerät steht.

22. Anordnung nach einem der Ansprüche 16 bis 21,
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ausgebildet zur Durchführung des Verfahrens nach
einem der Ansprüche 1 bis 15.
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