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Wir definieren die Seitenwindempfindlichkeit neu
Bewertung der Seitenwindempfindlichkeit bisher 

Bisher wird die Seitenwindempfindlichkeit von Kraftfahr-
zeugen durch Vorbeifahrten an Seitenwindanlagen be-
stimmt. 

w = 20 m/sSeitenwindanlage

Daimler Benz v = 27.78 m/s

v / w = 1.39 m/s
τ = 36°

 

Diese Vorgehensweise liefert jedoch keine praxisnahen 
Ergebnisse, da der Frequenzgehalt des natürlichen Win-
des nicht abgebildet wird. Außerdem wird nicht berück-
sichtigt, dass sich die maximale Fahrzeugreaktion ab-
hängig vom Anströmwinkel einstellt, so dass keine Ver-
gleichbarkeit der Fahrzeuge gegeben ist. 

y = 0.0275x
R2 = 0.9992
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Neue Bewertung der Seitenwindempfindlichkeit 

Fahrten auf öffentlichen Straßen 

• bieten praxisgerechte Störungen, die bei geeigneter 
Messung gut ausgewertet werden können 

• berücksichtigen die Frequenzhaltigkeit des Windes 

Die Störgröße Wind wird aus Linearisierungen des Sei-
tenkraftbeiwertes quantitativ charakterisierbar. 
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Auswertemethodik 

Messungen auf öffentlichen Straßen berücksichtigen 
Gierreaktion des Fahrzeugs infolge des vom Fahrer vor-
gegeben Lenkradwinkels zur Einhaltung des Straßenver-
laufs und der Gierreaktion infolge des angreifenden Sei-
tenwindes. 

MeßfahrzeugMeßfahrzeug
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Die wahren Zusammenhänge zwischen Windanregung 
und Fahrzeugreaktion zeigt die Vergrößerungsfunktion 
zwischen Giergeschwindigkeit und Windstörung 

[Schaible,Diss. TH Aachen 1998] 
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Meßfahrzeug A, Fahrer 1
mit Fahrereinfluß
ohne Fahrereinfluß

test vehicle A, driver 1
with driver´s influence
without  "   influence

Meßfahrzeug A, Fahrer 2
mit Fahrereinfluß
ohne Fahrereinfluß

test vehicle A, driver 2
with driver´s influence
without  "   influence

Meßfahrzeug B, Fahrer 1
mit Fahrereinfluß
ohne Fahrereinfluß

test vehicle B, driver 1
with driver´s influence
without  "  influence

Meßfahrzeug B, Fahrer 2
mit Fahrereinfluß
ohne Fahrereinfluß

test vehicle B, driver 2
with driver´s influence
without  "  influence

 
 
Die Erfassung der Wind-
störung geschieht durch 
Messung des Differenz-
drucks am Fahrzeugbug. 
Diese Größe steht mit 
der Windstörung in 
einem linearen 
Zusammenhang. 
 
Kompensation 

Mit Hilfe einer Überlagerungslenkung ist es möglich, den 
zur Kompensation erforderlichen Zusatzlenkwinkel auto-
nom aufzubringen, so dass für den Fahrer keine 
spürbare Fahrzeugreaktion infolge Seitenwind entstehen. 
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