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Einleitung

m Sicherheit auf nassem Belag ist eine Schllsselfrage

Neureifen

Grip auf nassem Belag nimmt ab, wenn
der Reifen gefahren ist.

Zwei Tests kdnnen den Nassgrip fur eine Neureifen auf 1 mm
Wasserhdhe beurteilen :

- Traliler test bei 65 km/h
- _Fahrzeugbremstest von 80 auf 20 km/h

Grenzwert
+ Nassgrip

Was sind die involvierten Mechanismen bei einem

| Fahrzeugbremstest von 80 auf 20 km/h auf 1 mm
Verlassliche Wasserhohe, die die Leistungsenkung erklaren ?
Informationen fir
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Zusammenfassung

m Bibliographie tUber die betroffenen fundamentalen Mechanismen wéahrend
des Nassbremstest.

s Aufteilung der ganzen Nassleistung eines Reifens flr ein gewisses Beispiel.
s Anwendung dieser Aufteilung flr verschiedene Reifen

s Was bringt dieses Modell ?
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Zwei Mechanismen

Zahlreiche Veroffentlichungen zeigen dass zwei Mechanismen wahrend des Tests zur
Geltung kommen :

m  Gummi Grip (2 bis 4)
Hauptsachlich, die hysteretische Reibung des Gummis
s Aquaplanning (5 bis 10)

Hydrodynamischer Druck bildet sich vor dem Reifen-> Erhéhungskraftbildung

— M — . T g ;

Abbildung : Impakt der Geschwindigkeit auf den Flachenverlust (Wasser ist in griin gefarbt fir einen
besseren Kontrast)
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Bibliographielbersicht : Effekt von verschiedenen Parametern auf die

Mechanismen
Effekt der Wasserhohe, Restprofiltiefe, Geschwindigkeit, Bodenrauhigkeit
auf die Nassbremsleistung [11-18]

Zwei Hauptmechanismen existieren wahrend eines
Nassbremstests aber der Teil dieser Mechanismen ist von
verschiedenen Parametern abhangig :

« Die Gummireibung drtckt sich bei allen Bedingungen
auf die verfiigbare Kontakflache aus.

Aquaplanning druckt sich meistens bei
Hochgeschwindigkeit, hoher Wassertiefe und geringer
Restprofiltiefe aus und verringert deswegen die
Wirksamkeit der Gummireibung sobald sich die
Kontaktflache reduziert.

[11] Meades J.K. "Braking force coefficients obtained with a sample of currently available radial and crossedply car tyres" Road Research Laboratory, U.K., ReportLR.73, 1967.

[12] Staughton G.C. and Williams T, “Tyre performance in wet surface conditions” Road Research Laboratory, UK., Report LR 355, 1970.

[13] Staughton G.C. "The effect oftread pattern depth on skidding resistance"” Road Research Laboratory, U.K., Report LR 323, 1970.

[14] Lupton G.N. et al. "Wetroad skidding resistance-the relative contribution of the tyre and road surface texture" Road Research Laboratory, UK., 1974.

[15] Giles G.C. "Factors influencing the friction between tyre and road under wet conditions" Proceedings ofthe Institution of Mechanical Engineers, 1963

[16] Olson, P. “Parameters affecting stopping sight distance”. National Cooperative Highway Research Program Report, No. 270, June 1984
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Aufteilung eines Nassbremstests in zwei Mechanismen an einem
speziellen Beispiel

Bremsweg wird bei jedem Bremsen aufgenommen.

: F V12-V,2
Gesamtleistung 1L = F—x = 12g DZ V,=22.2 m/s (80 km/h), V,=5.6 m/s (20 km/h), D =
Z . .

Bremsweg, g = 9.81 m.s ™2

 lusoao

Reifen 1 neu 0.67
. =
gefahren 0.
Die Gesamtleistung gibt keine Auskunft Gber die Aufteilung der Mechanismen
wahrend des Bremsvorgangs.

Der neue Reifen bremst kiirzer als der gefahrene

Reifen.

‘ Wie entwickelt sich das p mit der Geschwindigkeit ?
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Aufteilung eines Nassbremstests in zwei Mechanismen an einem
speziellen Beispiel

H80-20 = Hwetgrip -Ef:quua

| —
l-lwetgrip = H40-20
0.8 F
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|
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= = =Tire 1 new
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Gummireibung
+ Aquaplanning

Gummireibung

— o o= o
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Aufteilung eines Nassbremstests in zwei Mechanismen an einem
speziellen Beispiel

Hgo—20 = Wwetcrip X Ef fuyaro HwetGrip ~ 14020

Ugo—-20 = MwetGrip - Ef FHydro

Hgo—20 WwetGrip EffHydro

Neu 0.67 |0.73 0.92 " oal | uw 10 = oo
Gefahren  0.48 |0.61 0.79 o = vy X Effayaro

\ ) J o2 = = =Tire 1 new

v
08[] 7‘0 s‘ I 20
Speed (kph)
= Hyetcrip ISt Niedriger flr den _ _ _

gefahrenen Reifen in diesem Zwei Mechanismen wirken

Beispiel wahrend eines Nassbremstests.

s Aquaplanning Wirksamkeit ist
geringer fur den gefahrenen
Reifen - grossere
Empfindlichkeit fir Aquaplanning
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Zeigt unsere Aufteilung klar den Antell der beiden betroffenen Mechanismen?

s Feuchte Bedingungen-> kein Aquaplanning

Hgo—20 = MWwetGrip - Ef fHydro

Breitenverteilung der
Gummireibungswerte Aquaplanning-
% or wirksamkeit ist
25 meistens
%20 | 0r zwischen 0,9
o Eres L und 1
£15 — 20r
2

T

10
5 | |7
0 || 1 I 1 ] 0

0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9 1 11 05 06 0.7 08 0.9 1 11
Hydro efficiency

H WetGrip

Figure : Decomposition on damp condition for new and worn tires (N = 248)

Aguaplanning ist nur vorhanden wenn die Aquaplanningwirksamkeit unter 0,9 ist.
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Anwendung des Modells flir Neureifen

Aquaplaningwirksamkeit flr Neureifen auf Feucht oder
Nassboden.

Aquaplanning Wirksamkeit  ,.
ist die selbe flr Feucht- 20 [ esviatory condition w
und Regeltest '

25 - damp condition

¢
® New tire data
1L New tire linear fit R? = 0.84
Aquaplanning ist zu
vernachlassigen fir 09
Neureifen e
[ce]
= 1 0.9 1
w tires
0.7
Gummireibung ist far 06}
die Haftung
verantwortlich 0.5

0.5 0.6 0.7 0.8 0.9 1 1.1

H
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Anwendung des Modells fur gefahrene Reifen  pyeicrip

s Wie entwickelt sich die 11—

147
Gummll’elbung bel |:|I'IWetGripwom"’I'JWetGripnew
gefahrenen Reifen? 08 127
»w 10
: : o6 2
= Wir vergleichen T Z gl
. . . 0 o
Gummireibung fir neue = ,| 5
und gefahrene Reifen. x g o
-]
0.2 I: S 4r
Gefahrene Reifen zeigen o= 2
weniger Gummireibung. 80 0 |

Der Verlust ist von dem 0.6 0.7 0.8 0.9 1
Reifen abhangig (zwischen Mivetarip  /MwetGrip
0% und 25%) e rew
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Anwendung des Modells : Aquaplanning Wirksamkeit flr gefahrene

Reifen.

s Aquaplanning
Wirksamkeit ist sehr
unterschiedlich
zwischen den
Regeltests und
Feuchttests.

Es gibt ein Teil von
Aquaplanning in dem

Regeltest. Aquaplanning-
Wirksamkeit ist zwischen
0.55 und 0.85.

3/27/2019
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Figure : Hydro efficiency of worn tires on damp
(N = 58) and wet conditions (N = 149)
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Kann man die Leistung im gefahrenen Zustand von der Leistung im
neuen Zustand ableiten ?
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Vorteil des Modells

s Verstandnis des Verlusts in Nassbremsleistung

0 . — Leistungsverlust
kommt von
0057 1 Aguaplanning-
01k i Wirksamkeit
015} _
=
<
0.2} {
0.25 L _
Leistungsverlust
-03r I Decline due to rubber friction . kommt von
[ 1Decline due to partial hydroplaning Gummireibung
-0.35 1 1 I 1 1 1 1
0 1 2 3 4 5 6 7 8
Tires

Figure . Share of the two mechanisms on the decline of performance from new to worn tires
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Zusammenfassung

s Wir haben gezeigt, dass der Regeltest flir Neureifen nur die Gummireibung zeigt.
m Fur gefahrene Reifen, zeigt dieser Test sowohl Gummireibung als auch Aquaplanning

s Wir haben auch gezeigt, dass Aquaplanningwirksamkeit und Gummireibung eine
breite Abweichung haben.

m Leistung von gefahrenen Reifen ist spezifisch und kann nicht von der Leistung
im Neuzustand abgeleitet werden.
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