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Durch die Steigerung der Rechenleistung von Computern bekommen 

Simulationen im Bereich der Fahrzeugentwicklung einen immer wichtigeren 

Stellenwert. Insbesondere in der frühen Phase des Entwicklungsprozesses 

können sie durch die Reduzierung der Anzahl der Prototypen und Fahrver-

suche einen entscheidenden Beitrag zur Effizienzsteigerung leisten. 

Die Modellierung des Reifenverhaltens bildet hierbei einen wesentlichen 

Baustein, der aufgrund seiner Komplexität oftmals anwendungsspezifischer 

Lösungen bedarf. Für die Simulation geringer Geschwindigkeiten ergeben 

sich neben der grundlegenden Forderung nach einer möglichst realitätsnahen 

Abbildung der zwischen Reifen und Fahrbahn wirkenden Kräfte zusätzliche 

Anforderungen hinsichtlich der numerischen Behandlung der Interaktion 

zwischen Reifen und Fahrbahn. Diese zusätzliche Anforderung resultiert aus 

dem Umstand, dass die gängigen Definitionen von Längsschlupf und Schräg-

laufwinkel für Geschwindigkeiten von null eine Singularität aufweisen. 

Geringe Geschwindigkeiten treten insbesondere bei der Darstellung von 

Anfahrvorgängen oder Bremsungen bis zum Stillstand auf. Die Bewertung 

eines Parkassistenzsystems, im virtuellen Umfeld eines Fahrsimulators, ist 

ein praktisches Beispiel, bei dem eine realitätsnahe Abbildung der Fahrzeug-

reaktionen im kleinen Geschwindigkeitsbereich relevant ist. 

Vor diesem Hintergrund beschäftigt sich die vorliegende Arbeit mit der 

Modellierung des Reifenverhaltens bei geringen Geschwindigkeiten. Ein 

wesentlicher Aspekt der Herangehensweise ist die Aufteilung der Model-

lierungsaufgabe in zwei Teilbereiche. Zunächst erfolgt die Beschreibung des 

Zustandes des Reifens, der zu jedem Zeitpunkt der Simulation die Interaktion 

zwischen Reifen und Fahrbahn eindeutig definiert. Anschließend wird 

diesem Zustand eine Wirkung, in Form einer in der Kontaktfläche wirkenden 

Kraft, zugeordnet. 

Die Untersuchungen zur Zustandsbeschreibung erfolgen anhand eines physi-

kalischen Modellansatzes, der die Vorgänge in der Kontaktfläche zwischen 

Reifen und Fahrbahn, dem Reifenlatsch, örtlich und zeitlich auflöst. Aus den 

kinematischen und physikalischen Zusammenhängen folgt schließlich eine 

Zusammenfassung 


