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Bremsentest (Teil 2)

Im Test: vier scheibengebremste

Trailerachsen. Am Anfang steht die

einfache Schleppfahrt.

ur zur Erinnerung: Vor vier Jah-
ren betrug die Lange der Testrun-
de in Ulm 1.300 m, gefahren wur-
de mit 40 km/h, und der eingesteuerte
Druck an den Bremszylindern entsprach
einer Krafteinleitung von 2.000 N. Dieser
Wert und der entsprechende Brems-
druck, inklusive Rollwiderstand, wurden
wie beim ersten Test auf dem Rollenpriif-
stand ermittelt. Die Lange der Testrunde
betragt jetzt 2.300 m, die Schleppge-
schwindigkeit 30 km/h. Interessant ist
zunichst, die zwei Achsen, die schon in

Ulm mit von der Partie waren, mit den
neuen Daten vom FTL-Geldnde zu ver-
gleichen. Wobei man im Falle DC bertick-
sichtigen muss, dass die DC-Achse in die-
ser Runde in der Bauweise Durable Com-
pact Axle anwesend ist und die BWP ET-
0 als festgebolzte Nachlauf-Lenkachse.
Wenn man jetzt die Streckendaten be-
trachtet, fahren wir mit rund 56 Prozent
der Bremsarbeit, aber {iber die 1,76-fache
Streckenldange, woraus folgt, dass vom
Energieeinsatz her beide Prifzyklen in
etwa vergleichbar sind. Die Abkiihlung

Erster Kandidat: BPWW mit ET 120

ist auf der neuen Teststrecke besser, da
sie mehr zeit- als geschwindigkeitsab-
héngig ist. Dazu spéter. Gefahren wird
der Test mit der DAF-Zugmaschine in der
Schaltreihenfolge 1-klein bis 5-klein, bis
auf 1.680/min, wo die Maschine knapp
unterhalb der Nennleistung von 315 kW
und mit Tempomateinstellung auf 30
km/h arbeitet. Anhand der Momentan-
verbrauchsanzeige kann tberpriift wer-
den, ob sich die Leistungsbedarf der Ma-
schine verdndert.

Dies schien uns bei Testbeginn wich-
tig, weil uns im Anschluss an den ersten
Test einer der beteiligten Hersteller vor-

Alt gegen neu
Bremsscheibentemperatur im Mittelwert

Jahr 2002 2002 2006 2006
DCA BPW

Druck Bremszylinder(p) 1,0 0,8 0,8 0,7

Achse DC BPW

Anfangstemperatur(°C) 19,1 16,2 221 20,7

Schlepptemperatur(°C) 301,0 2505 2751 3074

Abkiihltemperatur (°C) 2246 1772 1650 1568



Montag, 22.5. um 7 Uhr bei Offergeld in Broichweiden: die Testfahrzeuge rollen an.

geworfen hat, wir hitten die Selbstver-
stairkung der Bremsung durch die Aus-
dehnung von Scheibe und Belag nicht
berticksichtigt, und er sei hierdurch be-
nachteiligt worden. Da aber keiner der
Beteiligten seinerzeit einen Druckanstieg
am Manometer fiir den Zylinderdruck
festgestellt (und am Testtag moniert) hat-
te, blieb das Testteam auf diesem Vorwurf
sitzen. Interessanterweise war jetzt das
Thema Selbstverstarkung bei keinem
Hersteller ein Thema, so dass wir die
Messer vollig tiberfliissigerweise gewetzt
hatten.

In der ersten Testrunde fuhren wir wie
in Ulm mit 2.000 N Bremskraft, jeweils
mit dem entsprechenden Zylinderdruck,
eingesteuert tiber das Feinregelventil. Da-
mit die Anhdngermodule auch die ALB
mitregeln lieBen, wurde jetzt eine fiinf-
polige ABS-Verbindung (ein ISO 7638
Jahrgang 1985) gesteckt. Wir haben also
auf den Rollwiderstand nicht eine be-
stimmte tberall gleiche Bremsleistung
draufgeschaltet, sondern die Abbrem-
sung insgesamt gezogen. Das kann man
fiir falsch halten, weil hier die unter-
schiedlichen Widerstdande der Bereifung
und Lager nicht berticksichtigt sind. Dass
jemand mutwillig den Rollwiderstand er-
hoht, um bei diesem Test mit niedrigen
Bremsentemperaturen zu glanzen, halte
ich fiir ausgeschlossen. Wir hatten aller-
dings den Fall ,aus Versehen®. Das muss
erklart werden.

Schmitz-Schmitz. Schmitz Cargobull tritt
am Montag mit einem S.CS mit 383 km
Laufleistung auf den Hubodometern an.
Wenn man weif}, dass die Bundesauto-
bahn von Altenberge bis Aldenhoven gut
200 Kilometer lang ist und es dort man-
gels Berg groB nichts zu bremsen gibt,
bleiben also 180 km Strecke zur Vorbe-
reitung. Was da veranstaltet wurde, hat
uns keiner verraten, jedenfalls wiirde ich
den Verantwortlichen vorschlagen, im
Bremsenhandbuch von Breuer/Bill die
Seite 317 zu lesen, Stichwort ,Der Ein-
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Betrachtungen am Priifstand

laufprozess®. Egal. Der Schmitz von
Schmitz Cargobull ist, wie tibrigens auch
der TCH-Schmitz, mit Knorr-TEBS aus-
geriistet. Das wiederum hat die Eigen-
schaft - und das war allen Anwesenden
neu - das fehlende CAN-Steuersignal bei

bestehender pneumatischer Ansteue-
rung als Systemfehler zu interpretieren.
Nach einer bestimmten Zeit - bei uns et-
wa nach 1.500 m - beginnt die Anlage,
den Bremsdruck bis zum Anschlag hoch-
zupulsen.

H‘.Pun Unterschied werden Sie auch im Laufe
der Zeit schatzen lernen: 6 Jahre, ——

9 Jahre, 12 Jahre ...
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Dergesamte Unterboden aines Chereau-Aufbaus
Bestoht aus ainer einzigen Vielschichtplatte, Das ist
jedaeh micht das sinzige Detail, das den Grund fir ikre
legend@re Tragféhigkeit ausmeacht ..

o e Pl o W, N T u-.-'.t!-l'&
NTE ELETREN URTYEERCHTEDE MACHER DIE I:II{IIIH MAEEER

a1



Trailer-Test Spezial

42

Wir haben auf der Teststrecke offen-
bar erst mal dafiir gesorgt, dass sich
Scheiben und Beldge unter Zufiihrung
von Druck und Erh6hung der Temperatur
erstmals etwas ndher kennenlernen. Den
Schmitz-Schmitz konnten wir wegen der
Modulatoren-Eigenart erst am zweiten
Testtag mit Ansteuerung tiber CAN nut-
zen. Wie wir mit dem TCH-Schmitz das
EBS iiberlistet haben - als von den Ex-
perten keiner mehr da war - steht im 3.
Teil dieses Berichts.

Die Daten der ersten Testanordnung,
also Messung kalt, 2.300 m Schleppfahrt-
Messung warm, 2.300 m Abkiihlfahrt-
Messung, sehen fiir die vier Kandidaten
wie folgt aus:

Einfache Fahrt

Br heib peratur im Mittelwert

Achse BPW-120 DCA SAF BPW-0
Druck (P 065 08 08 07

Anfangstemperatur(°C) 19,75 22,05 49,35 20,7

Schlepptemperatur(°C) 274,0 275,05 265,55 307,4

Abkiihltemperatur(°C) 1509 1650 152,9 156,8

Riickkehr nach der einfachen Schleppfahrt

Dass die SAF-Achse hier mit hoherer
Anfangstemperatur startet, liegt schlicht
an dem Umstand, dass wir den Trailer
aus Zeitgriinden nach der Uberfiihrung
vom Offergeld-Priifstand zur Teststrecke
nicht lange genug stehen lassen konnten.
Bei den Schlepptemperaturen fallt ledig-
lich BPW-ET 0 etwas aus dem Rahmen,
weil die Achse bei fast gleichem Druck
(0,85 zu 0,8) 50 Grad mehr erzeugt ( 250
zu 307). Bei der Abkiihltemperatur liegen
alle wieder ziemlich im gleichen Rah-
men.

Auch die Nabentemperaturen haben
die Hersteller heute im Griff: Im Durch-
schnitt erhohen die sich vom Kaltstart bis
zur Abkiihlung um gerade mal zehn
Grad. Der Warmefluss von der Scheibe
zur Nabe ist also durchweg moderat.
Ubrigens haben wir bei diesem Test ei-

(von oben) Das Testteam diskutiert

Die lange Leitung: Druck am Bremszylinder
zwecks Ablesen am Manometer in der Kahine

Was sagt der Balg? — Arbeit im Gebilk

nen Priifpunkt weggelassen, das Felgen-
horn. Da der Messfiihler dort keine ebe-
ne Flidche findet, waren die Messergeb-
nisse zu ungenau. Dafiir haben wir einen
neuen Messpunkt, die Temperatur des
Luftbalgs an der Seite zur Bremsscheibe.
Den konnen wir wieder abschaffen, denn
die Balgtemperatur bleibt bei allen Ex-
emplaren niedriger als die von Radbolzen
und Reifenflanken.

Am Ende des ersten Testtags haben
wir nur die Hélfte dessen geschafft, was
urspriinglich im Programm war. Die Ur-
sachen waren einmal Schwierigkeiten
mit der Wabco-Software, oder genauer,
mit der Anpassung der Gerétschaft an ei-
nen Einsatz im LKW. Ein anderer war das
eigentiimliche Einbremsen der Knorr-
TEBS-Anlagen. Damit war im Grunde un-
sere ,rein pneumatische” Testanordnung




so nicht zu gebrauchen. Die Mehrheit der
Achshersteller schlug deswegen vor, den
Doppelrunden-Schlepptest auf den Diens-

Messen und
schreiben

tag zu verlegen, dann durchweg iiber
CAN-Bus zu bremsen, um vergleichbare
Werte zu erhalten. Zu diesem Zweck soll-
ten die fiinf Testtrailer - also auBer dem
TCH-SCB - alle noch mal bei Offergeld
iber den Priifstand gezogen und dort
auch per Diagnosesoftware eingebremst
werden. Das Testteam war damit einver-
standen, sofern die Industrie die Umfuhr
selber in Angriff nehmen wiirde, was in
der Praxis hieB, die beiden Scanias von
BPW miissten ran.

Gesagt, getan. Heimlich hat Robert Otto
dann unsere noch in den TCH-Depots ste-
henden Referenzauflieger mit dem BPW,
DCA und SAF-Aggregat abtelefoniert. Wir
hatten ja geplant, den ersten Testtag mit
den Trailern der Hersteller, den zweiten
mit BPW, DCA, SAF und SCB aus der Ver-
mietflotte zu fahren. Das hatten wir vor-
her keinem verraten, wegen der Erfah-
rungen in Ulm vor vier Jahren (unter an-
derem ein komplettes Auswechseln der
Achsen unter einem Trailer) wollten wir
uns gegen Uberraschungen absichern.
Ballast aus Dieburg hatten wir mit dem
TCH-Schmitz hinter dem DAF mitge-
bracht und das Gefdhrt auf der A3 in den
5 Prozent-Gefillestrecken schon warmge-
fahren. Und bei Offergeld hitten wir die
Ladung per Kran umstricken konnen, das
war schon so ausgemacht.

Der zweite Testtag brachte einige
Uberraschungen, einige lobenswerte Ent-
wicklungen und das Testteam erfand eine
Notlosung. Wie das im Detail aussieht,
steht im dritten Teil dieses Berichts.
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