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Motivation

Das Griffigkeitsniveau der Fahrbahnoberflache bei Nasse ist eine der wichtigsten KenngréBen in Bezug
auf die Verkehrssicherheit und wird maBgebend durch die Rauheit der Oberflachentextur bestimmt.
Dabei beschreiben vor allem die feinen Bestandteile der Mikrotextur die Wirkung der Rauheit auf den
Kraftschluss zwischen Reifen und Fahrbahn. Die Makrotextur ermdglicht die Drainage des
Oberflachenwassers und gibt besonders bei héheren Geschwindigkeiten Aufschluss, inwieweit die
Wirkung der Mikrotextur bei Nasse zum Tragen kommt. Auf diese Weise kénnen Verzahnungen des
Reifengummis mit kleinsten Texturspitzen der Oberflache hergestellt werden.

Bislang wird die Griffigkeit einer StraBenoberflache mit Hilfe von Reibmessungen bestimmt, wobei der
Energieverlust infolge der Reibung als MaB fir die anstehende Griffigkeit dient. Es werden sowohl
stationare als auch dynamische Messverfahren angewandt. Hierzu z&hlen beispielsweise das stationare
Pendelgerat SRT (Skid Resistance Tester) und das Seitenkraftmessverfahren SKM, welches in der Lage

ist gréBere Streckenabschnitte zu erfassen.

Eine neue Methode zur Erforschung der Einflisse auf die Griffigkeit bieten optische Messsysteme. Mit
Hilfe dieser Messsysteme kann die Oberflachenstruktur einer StraBe als dreidimensionales Héhenbild
erfasst und abgebildet werden. Aus diesen Daten kénnen anschlieBend Rauheitskenngr6Ben berechnet
werden, welche mdéglicherweise die Wirkung der Textur auf die Gebrauchseigenschaften beschreiben
kdénnen. Die Giriffigkeit einer StraBe kdnnte auf diese Weise berlUhrungslos erfasst werden, was die
Einflisse herkdmmlicher Verfahren wie Temperatur, Wassermenge oder Beschaffenheit des

Messreifens eliminiert.
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Beziglich der Kraftibertragung ist die Hysterese die maBgebende Komponente der Gummireibung. Sie
beschreibt die Ubertragung von Horizontalkraften beim Eindringen der Texturspitzen in den
Reifengummi. Die zu bestimmenden RauheitskenngréBen kbénnen diese Verzahnungen evitl.
beschreiben und mit den Werten der herkémmlichen Griffigkeitserfassung in Verbindung gebracht

werden.

Versuchsreihe mit dem optischen 3D-Messgerat

Fir die Erfassung und Auswertung der Oberflachenprofile wurde das optische 3D-Messgerat
,MicroCAD* sowie das zugehérige Softwarepaket ,ODSCAD® der Firma GFMesstechnik GmbH
verwendet. Dabei konnte auf die Messdaten von verschiedenen Autobahnabschnitten zurlickgegriffen
werden. Insgesamt wurden fur die Auswertung mit dem 3D-Messgerat 36 Einzelmessstellen ausgewahilt.
Bei der Auswahl stand eine deutliche Abstufung der Reibwerte im Vordergrund, damit die spéateren
Ergebnisse eine moglichst hohe Aussagekraft bieten. Zudem wurden die 3D-Profile eines
Vergleichspunktes zu unterschiedlichen Zeitpunktes erfasst und ausgewertet.

Zur Ubersicht wurden die Messstellen anhand ihrer Erfassungsquerschnitte (Abstand zum rechten
Fahrstreifenrand) aufgeteilt und in Gruppen von Messstellen mit guter bzw. schlechter Griffigkeit
zusammengefasst. Fir die Auswertung wurden zun&chst geeignete Oberflachenbilder beziglich ihrer
Abmessung und Auflésung ausgewahlt. Es sollte zum einen gewébhrleistet sein, dass die aufgenommene
Flache ausreichend groB ist um eine hohe Aussagekraft fir den jeweiligen Streckenabschnitt zu bieten.
Zum anderen sollte die Auflésung der Datenséatze hoch genug sein, um die aufgenommene Mikrotextur
der Fahrbahnoberflache ausreichend genau abbilden zu kénnen. Fir die Auswertung der Mikrotextur
wurde das Oberflachenprofil mit Hilfe des GauB’schen Hochpassfilters bei einer Grenzwellenlange von
0,5 mm gefiltert. Auf diese Weise werden die Anteile der Rauheit und Welligkeit getrennt, so dass die
RauheitskenngréBen gezielt fur die griffigkeitsrelevanten Anteile der Mikrotextur bestimmt werden

kénnen. Zuvor wurden ungtltige Bereiche (Messfehler), soweit dies mdglich war, entfernt.

Die Versuchsreihen gliedern sich in die Auswertung von Profilschnitten und flachenhafte Auswertungen.
Zunachst wurden anhand der Profilschnitte unterschiedliche RauheitskenngréBen ermittelt, welche einen
Zusammenhang zu den jeweiligen Griffigkeitsbeiwerten herstellen konnten. Die Aussagekraft dieser
KenngréBen konnte anschlieBend durch die gréBere Datenmenge der Flachenauswertung weiterer
Versuchsreihen bestérkt werden.

Seite: 2/3



Zusammenfassung der Ergebnisse

Durch den Vergleich unterschiedlicher Messstellen konnte eine Reihe von RauheitskenngréBen
ausgemacht werden, welche in Relation zu den Griffigkeitswerten des SRT-Pendelgerates stehen. Die
RauheitskenngréBen beschreiben die Auspragung der griffigkeitsrelevanten Mikrotextur. Sie geben
Aufschluss Uber die Hoéhe und Verteilung der einzelnen Profilspitzen und kdénnen so einen
Zusammenhang zum Kontaktverhalten zwischen Reifen und Fahrbahn herstellen. Am deutlichsten
wurde dies anhand des arithmetischen Mittelrauwertes und der gemittelten Rautiefe, welche die Hbhe
der Rauheitselemente des gefilterten Mikroprofils beschreiben.

Des Weiteren steht die mittlere Profilsteigung der Rauheitselemente in engem Zusammenhang zu dem
jeweiligen Griffigkeitsniveau. Das gefilterte Rauheitsprofil weist bei Oberflachen mit guter Griffigkeit
deutlich steilere Texturelemente auf. Eine Gegeniiberstellung der Gesamtergebnisse zeigte, dass die
mittlere Profilsteigung der Rauheitselemente flir Messstellen mit guter Griffigkeit (SRT-Werte ab ca. 65)
bei 0,8 und héher liegt. Hingegen liegt sie bei Messstellen mit schlechter Griffigkeit (SRT-Werte bis ca.
65) Uberwiegend in einem Bereich von 0,4 bis 0,6.

Wahrend der Auswertungen konnten einige AusreiBer beobachtet werden. Diese sind womdglich auf die
unterschiedlichen Bauweisen und Verkehrsbeanspruchungen der einzelnen Autobahnabschnitte
zurickzufihren. Zudem kénnen Verunreinigungen und Nasse die Messdatenerfassung beeinflussen.
Auch der betrachtete Oberflachenausschnitt spielt flir die Ermittlung der RauheitskenngréBen eine groB3e
Rolle. Daher sollten fur die Beurteilung des Oberflachenprofils mehrere Messungen herangezogen
werden. So liefert beispielsweise der Vergleich von Messstellen innerhalb eines Autobahnabschnittes
sehr homogene Ergebnisse.

Far die zeitliche Entwicklung des Oberflachenprofils des Vergleichspunktes konnten keine relevanten
Texturveranderungen festgestellt werden. An dieser Stelle empfiehlt sich eine zeitraffende
Beanspruchungssimulation im Labor. Die RauheitskenngréBen der Vergleichsmessstelle sind jedoch in
Bezug auf die SRT-Werte sehr gut mit den Ergebnissen der Ubrigen Auswertungen zu vergleichen.
Neben den hier genannten RauheitskenngréBen gibt es eine Reihe weiterer KenngréBen, welche im
Rahmen dieser Arbeit betrachtet wurden. Sie kénnen jedoch kaum oder nur vereinzelt einen Bezug zu

den Reibwerten des SRT-Pendelgerates herstellen.
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