Zum- Schlupf beim Fahrzeugeinsatz
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Das kraftschliissige Erzeugen von Antriebs-
kréften ohne Schlupf ist bekannterweise nicht

moglich., Beim Fahrzeugeinsatz muB es aber .

immer darum gehen, daB diese durchweg
Verlust bedeutende und den Einsatz bewer-
tende GroBe so gering als moglich ist. Der
Schlupf von Antriebsradern ist wie folgt
definiert:
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S wirklich zuriickgelegter Weg

Sth »schlupfloser Abrollweg.

Ein Rad rolit schiupflos ab, wenn am Radum-
fang keine resultierenden Horizontalkrifte und
damit auch keine horizontale Bodenverformung
in der Berithrungsfliche auftreten. Angenom-
men werden kann, dafl bei einem schlupflos
abrollenden Rad lediglich durch ein An-
triecbsmoment der Eigenrollwiderstand iiber-
wunden wird; es zieht nicht und wird auch nicht
gezogen|[1] [2].

Der Schlupf ist nicht unmittelbar zu messen.
Fiir seine Bestimmung gibt es verschiedene
Methoden, die aber direkt oder indirekt das
Ermitteln des schlupflosen Weges sy, und damit
des wirksamen Rollradius r, voraussetzen
(s, =2 1, 7 n;n beliebige Anzahl von Radum-
drehungen)[2] ' [3]. Bei den verschiedenen
Ermittlungsverfahren konnen Abweichungen
auftreten, die sich auch bei der Darstellung der
die Betriebseigenschaften von Antriebsridern
(Reifen) charakterisierenden Antriebskraft-
Schlupf-Kurven auswirken konnen. Zum Er-
mitteln derartiger Charakteristiken schlagt
Steinkampf [4] vor, meBbare Werte, wie die
freie Antriebskraft (bzw. Antriebskraftbeiwert
x)~und den Rollwiderstand (bzw. Rollwider-
standsbeiwert ), in Verbindung mit dem
Fahrwerkwirkungsgrad nr anzuwenden, so daf
der Schlupf nicht iiber den Rollradius ry, zu
ermitteln ist.

Optimale Fahrwerkwirkungsgrade ergeben sich
nach der Beziehung
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fiir verschiedene Reifenbauformen bei Schlupf
im Bereich von 8 bis 20 % (Bild 1). Das sollten
Schlupfbereiche fiir den Dauereinsatz sein.
Durch den Schlupf wird infolge der dadurch
verringerten Fahrgeschwindigkeit die Zeit zum
Bearbeiten einer Flache verlangert, so daB sich
* der Verbrauch an Kraftstoff iiber eine langere
Zeit erstreckt :ind proportional mit dieser Zeit
anwachst.
Ohne Schiupf betragt die Zeit zum Bearbeiten
einer bestimmten ‘Schlaglinge |
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Bild I. Kennlinien von Antriebsradreifen (AS) in
Abhingigkeit vom Schlupf bei guten Fahr-
bahnverhaltnissen;
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Bild 2. EinfluB des Schlupfes auf die relative Be-
arbeitungszeit und den relativen Kraftstoff-
verbrauch;
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Die Bearbeitungszeit t steigt also-hyperbolisc

mit dem Schlupf S an (Bild 2).

Der Kraftstoffverbrauch zum Bearbeiten eine
Flaiche wahrend der Zeitt erhoht sich i

gleichem MaB, wie die Bearbeitungszeit durc

den Schlupf verlingert wird, wobei de
Verbrauch, bezogen auf die als Zugleistung z

bezeichnende Nutzleistung, schon durch di

mechanische Verlustleistung (Ps=Fy vy S)
die der Schlupf bedingt, erhoht wird.

Ein Teil des Schlupfes tritt bekannterweise
durch den Formanderungsschlupf des Reifens
auf. Damit ist ein Energieverlust verbunden.
Nach [5] betrdgt der Energieverlust je Einhei
des Verformungsweges

Wy =S Fy; (5
Fy Umfangskraft; Fy = Fz + Fg.

Unter der Annahme, daf3 der Reifenabrieb my
dem Energieverlust proportional ist (my ~ Wy),
wird in[5] folgende Abhangigkeit fiir der
Reifenabrieb angegeben:
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a Elastizitatsfaktor,  Elastizitit  von
Gummi gegeniiber unelastischen Kor-
pern

y Abriebfaktor

E Elastizitatsmodul des Reifengummis

| Liange der Auflageflache.
Der Reifenabrieb wichst also mit dem Quadrat
des Schlupfes.
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