9.3.2011

Den Europziske Unions Tidende

L 62/1

(Ikke-lovgivningsmeessige retsakter)

FORORDNINGER

KOMMISSIONENS FORORDNING (EU) Nr. 228/2011
af 7. marts 2011

om andring af Europa-Parlamentets og Ridets forordning (EF) nr. 1222/2009 for si vidt angir
metoden til prevning af vadgreb for C1-daek

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions
funktionsmadde,

under henvisning til Europa-Parlamentets og Réddets forordning
(EF) nr. 1222/2009 af 25. november 2009 om merkning af
dek for sd vidt angdr brandstofeffektivitet og andre vigtige
parametre (), sarlig artikel 11, litra ), og

ud fra felgende betragtninger:

(1)  Ifelge bilag I, del B, i forordning (EF) nr. 1222/2009
fastlegges vadgrebsklassen for C1-dak efter forskrifterne
i FNJECE-regulativ nr. 117 med senere sndringer. Repree-
sentanter for branchen har imidlertid udviklet en revi-
deret prevningsmetode for vidgreb, som bygger pa
bilag 5 til FN/ECE-regulativ nr. 117, og som ferer til
betydeligt mere ngjagtige provningsresultater.

(2)  Provningsresultaternes ngjagtighed er afgerende for,
hvilken véddgrebsklasse et dak bliver placeret i. Stor
nejagtighed betyder, at en sammenligning af dak fra
forskellige leveranderer bliver retfeerdig. Desuden
undgds det med ngjagtige provningsresultater, at et
dak kan blive klassificeret i mere en én klasse, og der
er mindre risiko for, at myndighederne med ansvar for
markedsovervdgningen nér frem til andre provningsresul-
tater end dem, leverandererne har oplyst, blot pa grund
af prevningsmetodens ungjagtighed.

() EUT L 342 af 22.12.2009, s. 46.

(3)  Derfor er det pakravet at ajourfere prevningsmetoden
for vidgreb, sdledes at dakprevningsresultaterne bliver
mere nejagtige.

(4)  Forordning (EF) nr. 1222/2009 ber @ndres i overens-
stemmelse hermed.

(5)  Foranstaltningerne i denne forordning er i overensstem-
melse med udtalelse fra det udvalg, der er nedsat ved
artikel 13 i forordning (EF) nr. 1222/2009 —

VEDTAGET DENNE FORORDNING:

Artikel 1
Zndring af forordning (EF) nr. 1222/2009
[ forordning (EF) nr. 1222/2009 foretages folgende sndringer:

1) I bilag I, del B, affattes forste punktum séledes:

»Vadgrebsklassen for C1-dak fastlegges pa skalaen i neden-
stdende tabel fra »A« til »G« pé grundlag af vddgrebsindekset,
som det er malt ifelge bilag V.«

2) Teksten i bilaget til nzrvaerende forordning indsattes som
bilag V.

Artikel 2
Ikrafttraeden

Denne forordning trader i kraft pa tyvendedagen efter offent-
liggorelsen i Den Europeiske Unions Tidende.
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Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og galder umiddelbart i medlemsstaterne i

overensstemmelse med traktaterne.

Udferdiget i Bruxelles, den 7. marts 2011.

Pd Kommissionens vegne
José Manuel BARROSO
Formand
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BILAG

»BILAG V

Provningsmetode til maling af vidgrebsindeks (G) for C1-deek

1. OBLIGATORISKE STANDARDER

Dokumenterne pd nedenstdende liste anvendes.

1) ASTM E 303-93 (Reapproved 2008), Standard Test Method for Measuring Surface Frictional Properties Using
the British Pendulum Tester

2) ASTM E 501-08, Standard Specification for Standard Rib Tire for Pavement Skid-Resistance Tests

3) ASTM E 965-96 (Reapproved 2006), Standard Test Method for Measuring Pavement Macrotexture Depth
Using a Volumetric Technique

4) ASTM E 1136-93 (Reapproved 2003), Standard Specification for a Radial Standard Reference Test Tire
(SRTT14");

5) ASTM F 2493-08, Standard Specification for a Radial Standard Reference Test Tire (SRTT16").

2. DEFINITIONER

Ved provning af C1-daks vidgreb forstds der ved:

1) »provningsforleb«: én passage af et belastet daek hen over en given prevebane

2) »provedek« et kandidatdeek, et referencedak eller et kontroldzk eller et st af sidanne daek, som benyttes
til et provningsforleb

3) »kandidatdaek (T)« et dak eller et seet af dak, hvis vadgrebsindeks skal bestemmes ved provning

4) »referencedaek (R)« et dak eller et sat af dak, som opfylder specifikationerne i ASTM F 2493-08 og
betegnes Standard Reference Test Tyre 16 inches (SRTT16")

5) »kontroldek (C)« et dak eller et st dak, som anvendes som mellemled, nr kandidatdeckket og referen-
cedxkket ikke kan sammenlignes direkte pd samme koretoj

6) »et dacks bremsekrafte: den kraft i leengderetningen, mélt i newton, som frembringes ved patrykning af et
bremsemoment

X

»et dacks bremsekraftkoefficient (BFC)«: forholdet mellem bremsekraften og den lodrette belastning

&

ret daeks hojeste bremsekraftkoefficient«: den maksimale veerdi af et deks bremsekraftkoefficient, som nas
inden blokering af hjulet, efterhdnden som bremsemomentet gradvis oges

9) »blokering af et hjul« at et hjuls omdrejningshastighed om hjulakslen er nul, og at hjulet trods pavirkning
med et moment forhindres i at dreje rundt

10

»lodret belastning« den belastning i newton, som dakket udsattes for vinkelret pa vejbanen

11

»deekprovningskeretoj« et specialbygget koretoj, der er udstyret med instrumenter til maling af lodrette
kraefter og krafter i leengderetningen, som et provedak pévirkes af under bremsning.
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3.1.

3.2

GENERELLE PROVNINGSBETINGELSER

Banens egenskaber

Provebanen skal have folgende egenskaber:

1) Overfladen skal bestd af en tat asfaltoverflade med en jaevn haldning pd hejst 2 %, og den mé ikke have
afvigelser over 6 mm ved kontrol med en 3 m retskede.

2) Overfladens belagning skal vare ensartet med hensyn til alder, sammensatning og slitage. Provningsover-
fladen skal vere fri for lose partikler og belagninger af fremmed materiale.

3) Stenmaterialet skal have en partikelstarrelse pd 10 mm (der tillades en tolerance fra 8 mm til 13 mm).

4) Teksturdybden skal vare 0,7 + 0,3 mm mdlt ved »sand patch test. Den madles ifolge ASTM E 965-96
(Reapproved 2006).

5) Belagningens friktionsegenskaber i vad tilstand skal vare mlt efter metode a) eller b) i punkt 3.2.

Metoder til méling af beleegningens friktionsegenskaber i vad tilstand
a) Metoden »British pendulum number« (BPN)
British Pendulum Number-metoden udferes som foreskrevet i ASTM E 303-93 (Reapproved 2008).

Formuleringen og de fysiske egenskaber af friktionspladegummiet skal opfylde specifikationerne i ASTM E
501-08.

Det gennemsnitlige BPN-tal skal ligge mellem 42 og 60 BPN, efter at nedenstdende temperaturkorrektion er
foretaget.

BPN-veerdien skal korrigeres ifelge den vadede vejbelagnings temperatur. Hvis pendulfabrikanten ikke har
givet anbefalinger vedrerende temperaturkorrektion, anvendes folgende formel:

BPN = BPN (malt vardi) + temperaturkorrektion
temperaturkorrektion = - 0,0018t 2 + 0,34t — 6,1
hvor »t« er den vaedede vejbelagnings overfladetemperatur i °C.

Virkninger af slid pé friktionspladen: Pladen skal udskiftes pa grund af slid, ndr sliddet péd pladens anslagsside
er ndet op pd 3,2 mm i pladens plan eller 1,6 mm vinkelret pd pladens plan, jf. punkt 5.2.2 og figur 3 i
ASTM E 303-93 (Reapproved 2008).

Det kontrolleres, at provebanens belegning har en ensartet BPN-veerdi med henblik pd maling af vadgreb ved
hjalp af en instrumenteret personbil, idet BPN-vaerdien pd provebanen skal veare konstant over hele bremse-
streekningen, siledes at spredningen af prevningsresultaterne mindskes. Beleegningens friktionsegenskaber i
véd tilstand males fem gange i hvert BPN-malepunkt, der ligger med 10 meters indbyrdes afstand, og BPN-
gennemsnittets variationskoefficient pd ikke vere storre end 10 %.

Aox

Metoden »ASTM E 1136 Standard Reference Test Tyre (SRTT14")«

Uanset bestemmelsen i punkt 2, nr. 4), benyttes der ved denne metode et referencedack, der opfylder
specifikationerne i ASTM E 1136-93 (Reapproved 2003) og betegnes SRTT14” (1).

SRTT14"-dakket skal have en gennemsnitlig hejeste bremsekraftkoefficient (Mpeqrave P& 0,7 + 0,1 ved
65 km/h.

SRTT14"-dackkets gennemsnitlige hgjeste bremsekraftkoefficient (spearave) Skal korrigeres ifelge den vaedede
vejbelaegnings overfladetemperatur pa folgende made:

hojeste bremsekraftkoefficient (4yeqrave) = hojeste bremsekraftkoefficient (malt) + temperaturkorrektion
temperaturkorrektion = 0,0035 x (t — 20)

hvor »t« er den vaedede vejbelagnings overfladetemperatur i °C.

(") SRTT-dakket i ASTM E 1136 har dimensionen P195/75R14.
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3.3.  Vejrforhold
Vindforholdene mé ikke pévirke veedningen af overfladen (anvendelse af vindskeerme er tilladt).

Den vadede vejbelegning og omgivelserne skal have en temperatur mellem 2 °C og 20 °C for vinterdek og
mellem 5 °C og 35 °C for normale dek.

Den vadede vejbelagnings temperatur md under provningen ikke variere med mere end 10 °C.

Omgivelsernes temperatur skal hele tiden ligge i narheden af den vadede vejbelaegnings temperatur; forskellen
mellem de to temperaturer skal vare mindre end 10 °C.

4. PROVNINGSMETODER TIL MALING AF VADGREB

Vadgrebsindekset (G) for et kandidatdaek beregnes ved, at kandidatdakkets bremseevne i vadt fore sammenholdes
med referencedackkets, ndr dackkene er monteret pd et koretoj, der kerer ligeud pd en vad vejbelagning. Det
males efter en af folgende metoder:

— koretgjsmetoden, der bestdr i provning af et st dek monteret pa en instrumenteret personbil

— pédhangsvognmetoden, hvor prevedakket(-deekkene) er monteret pd en pdhangsvogn, der trakkes af et
koretoj, eller pd et dakprovningskeretg;.
41.  Provningsmetode med instrumenteret personbil
4.1.1.  Princip

Provningsmetoden omfatter en procedure for maling af decelerationsevnen hos C1-dak under bremsning, hvortil
der benyttes en instrumenteret personbil med blokeringsfri bremser (ABS); ved »instrumenteret personbil« forstds
der en personbil, der med henblik pd denne provningsmetode er udrustet med det i punkt 4.1.2.2 anferte
méleudstyr. Ved en bestemt starthastighed bremses der sd hardt pd alle fire hjul samtidig, at ABS'en treeder i
funktion. Den gennemsnitlige deceleration mellem to bestemte hastigheder beregnes.

4.1.2.  Udstyr

41.21. Koretoj

Folgende @ndringer af personbilen er tilladt:

— endringer, der giver mulighed for at gge det antal dakdimensioner, der kan monteres pd koretojet
— endringer, der giver mulighed for installering af automatisk aktivering af bremseapparatet.

Ingen andre @ndringer af bremsesystemet er tilladt.

4.1.2.2. Méleudstyr
P4 koretgjet monteres en sensor, der kan méle hastighed pd en vad vejbeleegning og den tilbagelagte strakning
mellem to hastigheder.

Til méling af koretojets hastighed skal der benyttes et femte hjul eller et bereringsfrit hastighedsmalesystem.

4.1.3.  Konditionering af provebanen og vedning

Provebanens belagning vandes mindst en halv time inden prevningen, siledes at belagningen og vandet fir
samme temperatur. Der tilfores under hele prevningen vand udefra. Pa hele proveomradet skal vanddybden veare
1,0 £ 0,5 mm malt ved belagningens toppunkter.

Derefter konditioneres provebanen ved, at der med dak, der ikke indgér i prevningsprogrammet, udferes mindst
ti provningsforleb ved 90 kmj/h.

4.1.4. Dek og felge

41.4.1. Forberedelse og tilkering af dak
Ved trimning af prevedakkene fjernes grater pa slidbanen, der er dannet ved formens udluftningshuller eller

sammenfgjning.

Provedakkene monteres pd den provefalg, dakfabrikanten foreskriver.
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Med et egnet smoremiddel sikres det, at dackvulsten ligger korrekt an mod faelgen. Ved at begrense den anvendte
mangde smoremiddel kan det undgas, at dakket skrider pa felgen.

Provedak skal efter montering pa falgene opbevares et sddant sted i mindst to timer, at alle dele har samme
temperatur som omgivelserne inden prevningen. De bor beskyttes mod stark opvarmning fra sollyset.

Dakkene kores til ved gennemforelse af to bremseforleb.

4.1.42. Dekkenes belastning

Den statiske belastning af hvert dak pa en aksel skal ligge mellem 60 % og 90 % af den tilladte belastning.
Belastningen af dak pd samme aksel mé hejst afvige fra hinanden med 10 %.

41.43. Dektryk

Pé for- og bagaksel pumpes dakkene op til et tryk pd 220 kPa (for standard- og Extra Load-dak). Daktrykket
kontrolleres lige inden prevningen ved omgivelsernes temperatur og korrigeres om nedvendigt.

4.1.5.  Udforelse

4.1.5.1. Provningsforleb

Hvert provningsforleb udferes pa folgende made:
1) Personbilen accelereres pa en lige linje op til 85 + 2 km/h.

2) Nar bilen har ndet 85+ 2 km/h, aktiveres bremserne hver gang pd det samme sted p& provebanen, som
betegnes »bremsningens startpunkte, inden for en tolerance pd 5 m i lengderetningen pd og 0,5 m i tver-
retningen.

3) Bremserne aktiveres enten automatisk eller manuelt.

i) Automatisk aktivering af bremserne finder sted ved hjalp af et detektionssystem, der bestdr af to dele,
hvoraf én del er pd provebanen og én i personbilen.

ii) Manuel aktivering af bremserne athanger pd folgende made af transmissionssystemet. I begge tilfeelde
kraves der en kraft pd pedalen pd mindst 600 N.

Ved manuel transmission kobler foreren ud og treeder bremsepedalen hérdt ned og holder den nede sa
leenge som pékravet til gennemforelse af malingen.

Ved automatisk transmission setter foreren gearvalgeren i neutral og trader bremsepedalen hérdt ned og
holder den nede sa lenge som pakravet til gennemforelse af malingen.

4) Den gennemsnitlige deceleration mellem 80 km/h og 20 km/h beregnes.

Hvis en af ovennavnte specifikationer (tolerancen pa hastigheden, tolerancen pd bremsningens startpunkt i
leengde- og tveerretningen og bremsningens varighed) ikke overholdes under et prevningsforleb, kasseres
malingen, og der udferes et nyt prevningsforleb.

4.1.5.2. Provecyklus

Til bestemmelse af et sat kandidatdaeks (T) vadgrebsindeks udferes der flere provningsforleb pd felgende made,
idet hvert provningsforleb udferes i samme retning og der kan males pa op til tre forskellige sat kandidatdak i
samme provecyklus:

1) Forst monteres der et sat referencedek pd den instrumenterede personbil.

2) Nar der er udfert mindst tre gyldige mélinger i overensstemmelse med punkt 4.1.5.1, erstattes referencedak-
kene med et sat kandidatdak.

3) Nér der er udfort seks gyldige mélinger pa kandidatdekkene, kan der miles pa yderligere to sat kandidatdeck.

4) Provecyklussen afsluttes med endnu tre gyldige malinger pd samme sat referencedak, som provecyklussen
blev indledt med.
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4.1.6.

41.6.1. Beregning af den gennemsnitlige deceleration (AD)

41.6.2. Validering af resultaterne

EKSEMPLER:

(R) vil veere folgende:

(R) vil veere folgende:

Bearbejdning af maleresultaterne

hvor:
Sy er sluthastigheden i ms™1; Sy = 20 km/h
S; er starthastigheden i m-s~1;S; = 80 km/h

d er den tilbagelagte afstand i m mellem §;

R-T1-T2-T3-R

R-T1-T2-T3-R-T4-T5-R

252
AD = [T |

= 5556 ms !

=22,222ms"!

og S¢

(Standardafvigelse | Gennemsnit) x 100

— Provningsforlebenes rakkefolge i en provecyklus med tre sat kandidatdak (T1-T3) og et sat referencedak

— Provningsforlobenes rakkefolge i en provecyklus med fem st kandidatdeek (T1-T5) og et s«t referencedak

Den gennemsnitlige deceleration (AD) beregnes for hvert gyldigt provningsforleb i ms™2 ved folgende udtryk:

For den gennemsnitlige deceleration beregnes variationskoefficienten ved folgende udtryk:

For referencedak (R): Hvis AD-variationskoefficienten for nogen af to pa hinanden felgende grupper af tre
provningsforlob med sattet af referencedak er storre end 3 %, md alle data kasseres og prevningen gentages
for alle provedak (kandidatdek og referencedak).

For kandidatdaek (T): AD-variationskoefficienten for den gennemsnitlige deceleration beregnes for hvert sat
kandidatdak. Hvis én variationskoefficient er storre end 3 %, md dataene kasseres og prevningen gentages for
det pageldende st kandidatdak.

4.1.6.3. Beregning af den korrigerede gennemsnitlige deceleration (Ra)

Den gennemsnitlige deceleration (AD) for sattet af referencedaek, som bruges til beregning af dets bremsekraft-
koefficient, korrigeres efter, hvor hvert enkelt set kandidatdak ligger i provningsraekkefolgen i prevningscy-
klussen.

Denne korrigerede AD for referencedeekket (Ra) beregnes i m.s™2 ifalge tabel 1, hvor R; er gennemsnittet af AD-
vardierne fra forste provning af settet af referencedack (R) og R, er gennemsnittet af AD-veerdierne fra anden
provning af samme set referencedaek (R).

Tabel 1
Antal sat kandidatdaek i én prevning- et kandidatdak Ra
scyklus
1 T1 Ra = 1/2 (R; +Ry)
(Ry-T1-Ry)

2 T1 Ra = 2[3R; + 1/3R,
(R4-T1-T2-R)) T2 Ra =1/3R; + 2[3R,
3 T1 Ra = 3[4R; + 1[4R,

(R;-T1-T2-T3-R,) T2 Ra = 1/2 (R; +Ry)
T3 Ra = 1[/4R; + 3[4 R,
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4.1.6.4.

4.1.6.5.

4.1.7.
4.1.7.1.

4.1.7.2.

Beregning af bremsekraftkoefficienten (BF(C)

Bremsekraftkoefficienten (BFC) beregnes for bremsning pé to aksler ifelge tabel 2, hvor Ta (a = 1, 2 eller 3) er
gennemsnittet af AD-vaerdierne for hvert enkelt seet kandidatdeek (T), der indgdr i prevningscyklussen.

Tabel 2
Provedak Bremsekraftkoefficient
Referencedaek BFC(R) = |Ra/g|
Kandidatdek BFC(T) = |Ta/g|

g er tyngdeaccelerationen, 9,81 m-s~?

Beregning af kandidatdakkets vadgrebsindeks
Kandidatdakkets vddgrebsindeks (G(T)) beregnes ved folgende udtryk:

6 = | B 125 4 a3 (-10) b x (ff&ﬁ)) _170)} 10

N2

hvor:

— t er den maélte temperatur i °C af den vdde vejbelegning ved provningen af kandidatdakket (T)

— tg er den vdde vejbelaegnings referencetemperatur, dvs. t; = 20 °C for normaldak og t, = 10 °C for vinterdaek

— BFC(R) er bremsekraftkoefficienten for referencedakket ved referencebetingelserne, BFC(Ry) = 0,68

— a=-0,4232 0g b = - 8297 for normaldak, a = 0,7721 og b = 31,18 for vinterdek.

Sammenligning af et kandidatdeeks og et referencedeks vadgreb ved hjeelp af et kontroldek

Generelt

Hvis kandidatdakkets dimensioner er vesentligt anderledes end referencedakkets, kan det vare umuligt at
foretage en direkte sammenligning pd den samme instrumenterede personbil. Ved denne prevningsmetode
benyttes der som mellemled et dak, der i det folgende er benzvnt kontroldaek og er defineret i punkt 2, nr. 5).

Metodens princip

Princippet er, at der benyttes et st kontroldek og to forskellige instrumenterede personbiler i en prevning-
scyklus, hvor et set kandidatdek skal sammenlignes med et st referencedack.

Pd den ene instrumenterede personbil monteres sattet af referencedack efterfulgt af swttet af kontroldak, pa den
anden sattet af kontroldak efterfulgt af settet af kandidatdack.

Specifikationerne i punkt 4.1.2-4.1.4 finder anvendelse.

Ved forste provningscyklus sammenlignes sattet af kontroldeek med swttet af referencedeck.

Ved anden provningscyklus sammenlignes sattet af kandidatdek med swttet af kontroldaek. Den udferes pa
samme provebane og samme dag som forste provningscyklus. Den vaedede vejbeleegnings temperatur skal ligge
inden for # 5 °C af temperaturen ved forste prevningscyklus. Der skal benyttes samme sat kontroldak til forste
og anden provningscyklus.
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Kandidatdakkets vadgrebsindeks (G(T)) beregnes ved folgende udtryk:
G(T) = Gy x G,
hvor:

— G; er kontroldakkets (C) relative vddgrebsindeks sammenlignet med referencedakket (R), beregnet ved
folgende udtryk:

| Brc(o) B BFC(R) .
G = x 125 +ax (t t0)+bX<BFC(R0) 1,0 ]| x 10

— G, er kandidatdakkets (T) relative vadgrebsindeks sammenlignet med kontroldaekket (C), beregnet ved
folgende udtryk:

~ BEC(T)
"~ BFC(C)

2

41.73. Opbevaring

Alle dzk i et set kontroldaek skal opbevares ved samme forhold. S3 snart sattet af kontroldaek har veret til
provning i sammenligning med referencedakket, skal de specifikke opbevaringsforhold i ASTM E 1136-93
(Reapproved 2003) overholdes.

4.1.7.4. Udskiftning af referencedak og kontroldak
Hvis prevningen medferer unormalt slid eller beskadigelser, eller nar slid pévirker prevningsresultaterne, mé
daekket ikke lengere benyttes.

4.2. Provningsmetode med pahangsvogn, der traeekkes af et keretoj, eller med daekprevningskeretoj

4.2.1.  Princip

Mélingerne udfores med provedak, der er monteret pd en pdhangsvogn, der trakkes af et koretgj (i det folgende
benavnt »trakkende koretgj), eller pé et dekprovningskeretoj. Ved en provningshastighed pé 65 kmj/h aktiveres
bremsen ved prevningsanordningen kraftigt, indtil bremsemomentet bliver s& stort, at den storste bremsekraft
nas, hvilket sker lige inden blokering af hjulet.

4.2.2.  Udstyr
42.21. Trekkende koretoj og pdhaengsvogn eller dekprovningskoretoj
— Det traekkende koretoj eller dakprovningskeretgjet skal kunne holde den specificerede hastighed pd 65 +

2 km/h, selv ved den storste bremsekraft.

— P4 pdhangsvognen eller dakprovningskeretojet skal der findes et sted, hvor dakket kan monteres med
henblik pé& udferelse af malinger, i det folgende benavnt »provningsanordninge, og desuden folgende udstyr:

i) udstyr til aktivering af bremsen ved prevningsanordningen

i) en vandbeholder, der kan rumme tilstrakkeligt vand til systemet til vadning af vejbeleegningen, med
mindre vanding sker udefra

iii) udstyr til registrering af signaler fra transducere, der er monteret pd provningsanordningen, og over-
vigning af vandtilforslen, hvis der valges lokal vanding.

— Provningsanordningens spidsning og styrt ma hejst afvige + 0,5° i forhold til stillingen ved maksimal lodret
belastning. Ophangsarme og besninger skal have tilstrakkelig stivhed til, at der bliver mindst muligt sler, og
at kravene ogsd opfyldes under pavirkning med den maksimale bremsekraft. Ophangssystemet skal kunne
modstd de forventede belastninger og veare af en sddan konstruktion, at resonans ikke kan brede sig.

— Provningsanordningen skal vere udstyret med et typisk eller et sarligt bilbremsesystem, som kan levere et
tilstraekkeligt bremsemoment til at frembringe den maksimale kraft pd provehjulet i lengderetningen under
de specificerede forhold ved bremseprevningen.

— Bremseaktiveringssystemet skal kunne styre tidsintervallet, fra aktiveringen af bremsen begynder, til kraften i
leengderetningen har ndet sin maksimale verdi, som anfert i punkt 4.2.7.1.
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Pihangsvognen eller dakprovningskeretojet skal vare siledes konstrueret, at der er plads til de forskellige
dimensioner af kandidatdak til prevning.

Pahangsvognen eller dakprevningskeretojet skal veare sdledes indrettet, at den lodrette belastning kan
indstilles som anfert i punkt 4.2.5.2.

4.2.2.2. Méleudstyr

Provningsanordningen péa pdhangsvognen eller i dekprovningskeretojet skal vaere udstyret med et system til
maling af hjulets omdrejningshastighed og transducere til maling af bremsekraften og den lodrette belastning
pa provehjulet.

Generelle krav til mélesystemet: Instrumenteringen skal opfylde nedenstdende generelle krav ved en tempe-
ratur i omgivelserne mellem 0 °C og 45 °C:

i) systemets samlede nejagtighed, kraft: + 1,5 % af fuldt udslag for lodret belastning og bremsekraft
ii) systemets samlede nejagtighed, hastighed: = 1,0 km/h, dog op til £ 1,5 % af hastigheden.

Koretgjets hastighed: Til mdling af keretojets hastighed skal der benyttes et femte hjul eller et beroringsfrit
pracisionshastighedsmalesystem.

Bremsekrafter: Transducerne til maling af bremsekraften skal kunne male den kraft i leengderetningen, der
opstar ved grensefladen mellem dak og vejbane som folge af aktivering af bremsen, i et interval pa 0 % til
mindst 125 % af den patrykte lodrette belastning. Transduceren skal veere siledes konstrueret og anbragt, at
der forekommer sa lidt inertieffekter og vibrationsinduceret mekanisk resonans som muligt.

Lodret belastning: Transduceren til maling af den lodrette belastning skal méle den lodrette belastning pé
provningsanordningen, mens bremsen er aktiveret. Transduceren skal have samme specifikationer som tidli-
gere beskrevet.

Signalbehandlings- og registreringssystem: Alt udstyr til signalbehandling og registrering skal give lineart
udgangssignal med en forstarkning og datalaseoplosning, som er nedvendig for at opfylde ovenstdende krav.
Derudover finder folgende krav anvendelse:

i) Frekvenskurven skal mindst vare flad i intervallet 0-50 Hz (100 Hz) inden for + 1 % af fuldt udslag.
ii) Signal/stejforholdet skal vare mindst 20:1.
iii) Forstaerkningen skal vere tilstraekkelig til, at fuldt indgangssignal kan give fuldt viserudslag.

iv) Indgangsimpedansen skal veere mindst ti gange sd hej som signalkildens udgangsimpedans.

v) Udstyret skal vere updvirkeligt af vibrationer, acceleration og @ndringer i omgivelsernes temperatur.

4.2.3.  Konditionering af provebanen

Provebanen konditioneres ved, at der med dak, der ikke indgdr i prevningsprogrammet, udferes mindst ti
provningsforleb ved 65 = 2 kmj/h.

4.2.4.  Veadning

Det treekkende koretoj og pihangsvogn eller dekprovningskeretgjet kan vaere udstyret med et sprinklersystem,
hvis vandbeholder dog for pdhangsvognens vedkommende kan veare anbragt i det trakkende koretgj. Der ledes
vand til vejbelaegningen foran provedakket fra en dyse af en sddan konstruktion, at den vandfilm, provedakket
rammer, har et ensartet tvaersnit ved prevningshastigheden og giver mindst muligt sprejt.

Det skal ved dysens udformning og placering sikres, at vandstrdlerne rettes mod prevedakket og danner en
vinkel pd 20° til 30° med vejbelaegningen.

Vandet skal ramme vejbanen 0,25-0,45 m foran midten af dakkets beroringsflade. Dysen skal vare anbragt
25 mm over vejbelegningen eller sd lavt, at den ikke rammer forhindringer, som mé forventes at forekomme,
dog ikke hejere end 100 mm over vejbelaegningen.
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Vandfilmen skal vare mindst 25 mm bredere end provedakkets slidbane, ligeligt fordelt pd begge sider af
daekket. Vandtilferslen skal vaere sa stor, at der sikres en vanddybde pa 1,0 £ 0,5 mm, og den skal vare ensartet
under hele prevningen inden for * 10 %. Vandmaengden pr. breddeenhed vadet vejbeleegning skal vaere propor-
tional med prevningshastigheden. Ved 65 km/h medgar der 18 I's-! til hver meters bredde af vadet vejbelegning
ved en vanddybde pd 1,0 mm.

4.2.5. Dk og felge
42.51. Forberedelse og tilkering af dak

Ved trimning af prevedakkene fjernes grater pad slidbanen, der er dannet ved formens udluftningshuller eller
sammenfgjning.

Provedakket monteres pd den provefalg, dekfabrikanten foreskriver.

Med et egnet smoremiddel sikres det, at deekvulsten ligger korrekt an mod falgen. Ved at begranse den anvendte
mangde smoremiddel kan det undgds, at dakket skrider pa falgen.

Provedak skal efter montering pa falgene opbevares et sidant sted i mindst to timer, at alle dele har samme
temperatur som omgivelserne inden prevningen. De bor beskyttes mod staerk opvarmning fra sollyset.

Dakkene kores til ved gennemforelse af to bremseforlob med belastning, dektryk og hastighed som anfort i
henholdsvis punkt 4.2.5.2, 4.2.5.3 og 4.2.7.1.

42.5.2. Dekkenes belastning

Ved provningen belastes provedakket med 75 + 5 % af den tilladte belastning.

4253 Daktryk

Til prevning anvendes et daktryk (koldt) pa 180 kPa for standarddak. For extra load-dak er daktrykket (koldt)
220 kPa.

Daktrykket kontrolleres lige inden prevningen ved omgivelsernes temperatur og korrigeres om nedvendigt.

4.2.6. Klargoring af det trakkende koretoj og pahangsvognen eller dakprevningskeretojet
42.6.1. Pihangskoretoj

For enakslede pdhangsvogne reguleres pakoblingshejden og placeringen i tveerretningen, nar provedekket er
belastet med den specificerede provebelastning, sdledes at maleresultaterne ikke forstyrres. Afstanden i leengde-
retningen fra centerlinjen for koblingens artikulationspunkt til centerlinjen for pdhangsvognens aksel skal vare
mindst 10 gange péakoblingshgjden.

42.6.2. Instrumentering og udstyr

Hvis der benyttes et femte hjul, anbringes det efter fabrikantens forskrifter sd nar som muligt midten af
pahangsvognens eller deekprovningskeretgjets korespor.

4.2.7.  Udforelse

42.7.1. Provningsforleb
Hvert prevningsforleb udferes pa folgende made:

1) Det trakkende koretoj eller dakprovningskeretojet kores frem mod prevebanen i en lige linje med den
specificerede hastighed pd 65 £ 2 km/h.

2) Registreringssystemet startes.

3) Der sprojtes vand pa vejbelaegningen foran prevedakket ca. 0,5 s inden aktivering af bremsen (ved indbygget
sprinklersystem).

4) Pdhangsvognens bremse aktiveres mindre end 2m fra et punkt, hvor vejbelegningens teksturdybde og
friktionsegenskaber er bestemt ifelge punkt 3.1, nr. 4) og 5). Aktivering af bremsen skal foregd pd en
sddan mdde, at tidsrummet, fra aktiveringen af bremsen begynder, til kraften i lengderetningen har ndet
sin maksimale verdi, er 0,2-0,5 s.

5) Registreringssystemet standses.
4.2.7.2. Provecyklus
Til bestemmelse af et kandidatdaks (T) vadgrebsindeks udfores der flere provningsforleb pa felgende méde, idet

hvert prevningsforleb udferes pd samme sted pd prevebanen og i samme retning. Der kan males pd op til tre
forskellige kandidatdeek i samme provecyklus, forudsat at prevningerne afsluttes samme dag.
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4.2.8.

1) Forst underkastes referencedakket provning.

2) Nar der er udfert mindst seks gyldige malinger i overensstemmelse med punkt 4.2.7.1, erstattes reference-

dakket med kandidatdakket.
3) Nér der er udfort seks gyldige malinger pa kandidatdakket, kan der males pa yderligere to kandidatdak.

4) Provecyklussen afsluttes med endnu seks gyldige malinger pd samme referencedaek, som prevecyklussen blev
indledt med.

EKSEMPLER:

— Provningsforlebenes rakkefolge i en prevecyklus med tre kandidatdak (T1-T3) og et referencedaek (R) vil
vare folgende:

R-T1-T2-T3-R

— Provningsforlgbenes rakkefolge i en provecyklus med fem kandidatdek (T1-T5) og et referencedak (R) vil
vare folgende:

R-T1-T2-T3-R-T4-T5-R

Bearbejdning af maleresultaterne

428.1. Beregning af den maksimale bremsekraftkoefficient

Dakkets maksimale bremsekraftkoefficient (4, er maksimumsverdien af p(t) inden blokering og beregnes pa
folgende méde for hvert provningsforleb. Stej fjernes fra analoge signaler ved filtrering. Digitalt registrerede
signaler filtreres ved en metode med glidende gennemsnit.

_
o = I

hvor:
u(t) er dakkets dynamiske bremsekraftkoefficient i real tid
fh(t) er den dynamiske bremsekraft i real tid, i N

fv(t) er den dynamiske lodrette belastning i real tid, i N.

4.2.8.2. Validering af resultaterne

For p, beregnes variationskoefficienten ved folgende udtryk:
(Standardafvigelse | Gennemsnit) x 100

For referencedaekket (R): Hvis variationskoefficienten for referencedeekkets maksimale bremsekraftkoefficient (e
er storre end 5 %, ma alle data kasseres og provningen gentages for alle provedak (kandidatdeek og reference-

deekket).

For kandidatdek (T): Variationskoefficienten for referencedackkets maksimale bremsekraftkoefficient (speqr)
beregnes for hvert kandidatdek. Hvis én variationskoefficient er storre end 5 %, mé dataene kasseres og prov-

ningen gentages for det pdgaldende kandidatdeek.

42.83. Beregning af den korrigerede gennemsnitlige maksimale bremsekraftkoeffi-

cient

Den gennemsnitlige maksimale bremsekraftkoefficient for referencedakket, som bruges til beregning af dets
bremsekraftkoefficient, korrigeres efter, hvor hvert enkelt kandidatdak ligger i provningsraeekkefolgen i provning-
scyklussen.

Denne korrigerede gennemsnitlige maksimale bremsekraftkoefficient for referencedakket (Ra) beregnes ifolge
tabel 3, hvor R er den gennemsnitlige maksimale bremsekraftkoefficient fra forste provning af referencedakket
(R) og R, er den gennemsnitlige maksimale bremsekraftkoefficient fra anden prevning af samme referencedak
R).
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4.2.8.4.

4.2.8.5.

Tabel 3
Antal kandidatdaek i én prevningscyklus Kandidatdaek Ra
1 T1 Ra = 1/2 (R; + Ry)
(Ri-T1-Ry)

2 T1 Ra =23 R; +1/3 R,
(R4-T1-T2-R)) T2 Ra=1/3R; +2[3R,
3 T1 Ra =3[4R; + 1[4 R,

(R;-T1-T2-T3-R,) T2 Ra = 1/2 (R; + Ry)
T3 Ra=1/4 R; + 3/4 R,

Beregning af den gennemsnitlige maksimale bremsekraftkoefficient (py.ar ave)

Den gennemsnitlige maksimale bremsekraftkoefficient (e 400 beregnes ifolge tabel 4, hvor Ta (a = 1, 2 eller 3)
er gennemsnittet af de maksimale bremsekraftkoefficienter, der er malt for kandidatdakket i én prevningscyklus.

Tabel 4
Provedaek Ppeak,ave
Referencedak HpeakaveR) = Ra, jf. tabel 3
Kandidatdaek Fpeak,avelT) = Ta

Beregning af kandidatdakkets vadgrebsindeks
Kandidatdakkets vddgrebsindeks (G(T)) beregnes ved folgende udtryk:

Ppeak,ave (T) Ppeak,ave (R) 2
GT)=|——=x125+ax (t—tg) +bx | ———==-1,0 || x 10
( ) Vpcak.ave (R) ( 0) P’peakﬂvc(RO)

hvor:

— t er den maélte temperatur i °C af den vide vejbelagning ved prevningen af kandidatdekket (T)
— tp er den vide vejbelagnings referencetemperatur

— to = 20 °C for normaldxk og ty = 10 °C for vinterdak

— PpeakaveRo) = 0,85 er referencedaekkets maksimale bremsekraftkoefficient ved referencebetingelserne

— a=-0,4232 og b = - 8,297 for normaldak, a = 0,7721 og b = 31,18 for vinterdak.
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Tilleg A

Eksempler pd prevningsrapport om vadgrebsindeks

EKSEMPEL 1: Provningsrapport om vadgrebsindeks — pahangsvognmetoden

Provningsrapport nr.:

Provningsdato:

Vejbelaegningens type:

Teksturdybde (mm):

ppeak (SRTT14” E 1136):

BPN:

Hastighed (km/h)

Vanddybde (mm):

10

Dimension

Anvendelse

Betegnelse

Faelg

Meonster

Belastning (N)

Tryk (kPa)

ppeak 1

Gennemsnit

Standardafvigelse o

(ofstd.afv.) < 5%

Ra, korrigeret

Véadgrebsindeks

Vejbanens temperatur (°C)

Omgivelsernes temperatur (°C)

Bemzrkninger
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EKSEMPEL 2: Provningsrapport om véddgrebsindeks - personbilmetoden

Forer: Provningsdato:
Bane: Personbil: Starthastighed (km/h):
Teksturdybde (mm): Marke: Sluthastighed (km/h):
BPN: Model:
Vanddybde (mm): Type:
Nr. 1 2 3 4 5
Marke Uniroyal DAK B DAK C DAK D Uniroyal
Monster ASTM F 2493 | MONSTER B MONSTER C MONSTER D ASTM F 2493
SRTT16"” SRTT16"
Dimension P225/60R16 DIMENSION B DIMENSION C DIMENSION D P225/60R16
Anvendelse 978 L1/SS L1/SS L1/SS 978
Betegnelse XXXXXXXXX YYYYYYYYY 117777777 NNNNNNNNN XXXXXXXXX
Feelg
Tryk, forhjul (kPa)
Tryk, baghjul (kPa)
Belastning,  foraksel
N)
Vejbelagningens
temperatur (°C)
Omgivelsernes tempe-
ratur (°C)
Bremse- Gnsn. Bremse- Gnsn. Bremse- Gnsn. Bremse- Gnsn. Bremse- Gnsn.
lengde | decelera- | lengde | decelera- | lengde | decelera- | lengde | decelera- | lengde | decelera-
tion tion tion tion tion
(m) (m/s?) (m) (m/s?) (m) (m]s?) (m) (mfs?) (m) (m/s?)
Miling 1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
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Nr.

Gennemsnitlig decele-
ration (m/s?)

Standardafvigelse
(ms?)

Validering af resulta-
terne
Variationskoefficient
%) <3%

Korrigeret ~ gennem-
snitlig  deceleration
for referencedackket:
R, (m/s?)

BFCR) referencedak
(SRTT16")

BFC(T) kandidatdek

Véadgrebsindeks ( %)«




