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Elektrofahrzeuge (EV) unterscheiden sich von ihren Gegenstucken mit Verbrennungsmotor (ICEV) in vielen Technik- und Designaspekten. Einige dieser
Unterschiede konnen einen Einfluss auf das durch die Reifen-/Fahrbahninteraktion verursachte Rollgerausch haben. Dabei handelt es sich z.B. um
erhohte Fahrzeuglasten aufgrund des fur akzeptable Reichweiten notigen Batteriegewichtes; spezielles Beschleunigungs-/Bremsverhalten aufgrund der
speziellen Drehmomenteigenschaften von elektrischen Motoren und der Rekuperation; oder neue Reifengrof3en (tall-and-narrow) welche aus Grunden der
Reichweite, des Handlings oder der Asthetik eingefiihrt werden. In einer Analyse des europaischen EV Marktes wurde deswegen untersucht, inwieweit es
systematische Unterschiede zwischen EVs und ICEVs gibt, die das Reifen-/Fahrbahngerausch durch die genannten Mechanismen beeinflussen konnen.
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Ausgangslage: Die Schallabstrahlung aus der unmitteloaren Umgebung des Reifen-/Fahrbahnkontaktes wird durch

die einem Horn ahnelnde Geometrie zwischen Reifen und Fahrbahn verstarkt. Fur diese frequenzabhangige

Verstarkung sind fur komplexe Vorbeifahrtsituationen Erhohungen von 5 dB bis 12 dB pro Terzband beobachtet

worden. Der Effekt hangt stark von der Reifenbreite ab, wobei schmalere Reifen zu einer geringeren Erhohung fuhren. \\\\\\

Tall-and-narrow Reifenkonzepte, wie sie von einigen EVs (z.B. BMW i3) genutzt werden, haben einen signifikanten
Einfluss auf die verstarkte Schallabstrahlung durch den Horneffekt. Dabei wird sowohl die maximale Verstarkung als
auch der relevante Frequenzbereich beeinflusst.
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Beobachtung: Neue Reifengroldenkonzepte, z.B. tall-and- 257 * T
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Gegenteil, fur EVs die auf klassischen ICEV-Plattformen
basieren, ist im Normalfall keine Anderung der ReifengrofRe zu
beobachten. Fur neue EV-Plattformen ergeben sich oftmals nur
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der Schallabstrahlung von Bedeutung ist, liegt Grofdtenteils im europaischen Markt in 2019 benutzt T E A

selben Bereich wie fur klassische ICEVs. wurden.
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