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ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) NR 228/2011

z dnia 7 marca 2011 r.

zmieniajgce rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1222/2009 w zakresie metod
badania przyczepnosci opon C1 na mokrej nawierzchni

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 1222/2009 z dnia 25 listopada 2009 r. w sprawie
etykietowania opon pod katem efektywnosci paliwowej
i innych zasadniczych parametréw (1), w szczeg6lnosci jego
art. 11 lit. ¢),

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)  Zgodnie z czg¢scig B zalgcznika I do rozporzadzenia (WE)
nr 1222/2009 wspdlczynnik przyczepnodci na mokrej
nawierzchni opon C1 ustala si¢ w sposob okreslony
w regulaminie nr 117 EKG ONZ z pézniejszymi zmia-
nami. Przedstawiciele branzy opracowali jednak na
podstawie zalacznika 5 do regulaminu nr 117 EKG
ONZ udoskonalong metode badania przyczepnosci na
mokrej nawierzchni, ktéra pozwala na uzyskanie
znacznie dokladniejszych wynikéw badan.

(2)  Dokladno$¢ wynikéw badan ma zasadnicze znaczenie dla
okreslenia  klasy przyczepnosci opon na mokrej
nawierzchni. Stanowi ona gwarancje uczciwego porow-
nania opon pochodzacych od réinych dostawcow.
Ponadto dokfadne badania zapobiegaja mozliwosci zali-
czenia opony do wiecej niz jednej klasy i ograniczaja
ryzyko, ze wyniki uzyskane przez organy odpowiedzialne
za nadzorowanie rynku beda odbiega¢ od wynikéw
deklarowanych przez dostawcow tylko ze wzgledu na
niepewno$¢, jaka obarczona jest metoda badan.

() Dz.U. L 342 z 22.12.2009, s. 46.

()  Z tego wzgledu nalezy uaktualni¢ metod¢ badania przy-
czepnodci na mokrej nawierzchni, aby poprawi¢ doklad-
nos$¢ wynikéw badan opon.

(4)  Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie (WE)
nr 1222/2009.

(5)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu sa
zgodne z opinig komitetu ustanowionego na mocy art.
13 rozporzadzenia (WE) nr 1222/2009,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Zmiany w rozporzadzeniu (WE) nr 12222009

W rozporzadzeniu (WE) nr 1222/2009 wprowadza si¢ naste-
pujace zmiany:

1) w zalgczniku I cz¢$¢ B zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

JKlasy przyczepnosci na mokrej nawierzchni opon Cl
musza by¢ okreslane wedlug skali od A do G zgodnie
z tabela ponizej, na podstawie wspolczynnika przyczepnosci
na mokrej nawierzchni (G) mierzonego  zgodnie
z zalgcznikiem V.

2) tekst zawarty w zalagczniku do niniejszego rozporzadzenia
dodaje si¢ jako zalacznik V.

Artykut 2
Wejscie w Zycie
Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia
po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.
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Niniejsze rozporzadzenie wigze w catosci i jest bezposrednio stosowane w panstwach czlon-
kowskich zgodnie z Traktatami.

Sporzadzono w Brukseli dnia 7 marca 2011 r.
W imieniu Komisji

José Manuel BARROSO
Przewodniczgcy
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ZALACZNIK

ZALACZNIK V

Metoda pomiaru wspélczynnika przyczepnosci na mokrej nawierzchni (G) opon C1

1. NORMY OBOWIAZUJACE

Zastosowanie maja nastepujace dokumenty:

1) ASTM E 303-93 (zatwierdzony ponownie w roku 2008), Standard Test Method for Measuring Surface
Frictional Properties Using the British Pendulum Tester (Znormalizowana metoda badania wlasciwosci prze-
ciwposlizgowych nawierzchni metoda brytyjskiego wahadta);

2) ASTM E 501-08, Standard Specification for Standard Rib Tire for Pavement Skid-Resistance Tests (Znorma-
lizowana specyfikacja opony z Dbieznikiem zZebrowym do badan przeciwposlizgowych wiasciwosci
nawierzchni);

3) ASTM E 965-96 (zatwierdzony ponownie w roku 2006), Standard Test Method for Measuring Pavement
Macrotexture Depth Using a Volumetric Technique (Standardowa metoda badania glebokosci makrotekstury
nawierzchni metodg objgtosciowa);

4) ASTM E 1136-93 (zatwierdzony ponownie w roku 2003), Standard Specification for a Radial Standard
Reference Test Tire (SRTT14") (Znormalizowana specyfikacja radialnej opony wzorcowej (SRTT14"));

5) ASTM F 2493-08, Standard Specification for a Radial Standard Reference Test Tire (SRTT16") (Znormalizo-
wana specyfikacja radialnej opony wzorcowej (SRTT16")).

2. DEFINICJE

Na potrzeby badania przyczepnosci opon C1 na mokrej nawierzchni stosuje si¢ nastgpujace definicje:
1) »przejazd badawczy« oznacza jeden przejazd obcigzonej opony po nawierzchni toru badawczego;

2) »opona badana (opony badane)« oznacza opong oceniang, opong wzorcowa lub opone kontrolng badz
komplet takich opon, uzywane podczas przejazdu badawczego;

3) »opona oceniana (opony oceniane) (T)« oznacza opon¢ badang w celu obliczenia jej wspélczynnika przy-
czepnosci na mokrej nawierzchni lub komplet takich opon;

4) »opona wzorcowa (opony wzorcowe) (R)« oznacza opong¢ posiadajaca wlasciwosci okreslone w normie
ASTM F 2493-08 i okreslang jako 16-calowa standardowa opona wzorcowa (SRTT16") lub komplet takich
opon;

5) »opona kontrolna (opony kontrolne) (C)« oznacza opong posrednig lub komplet opon posrednich, stoso-
wane w przypadku gdy niemozliwe jest bezposrednie poréwnanie na tym samym pojezdzie opony
ocenianej i opony kontrolnej;

6) »sita hamowania opony« oznacza sile wzdluzna wyrazong w niutonach i bedgcg nastepstwem przylozenia
momentu hamujgcego;

7) »wspotczynnik sity hamowania opony (BFC)« oznacza stosunek sity hamowania do obciazenia pionowego;

8) »maksymalna warto§¢ wspdlczynnika sity hamowania opony« oznacza maksymalng warto$¢ wspétczynnika
sity hamowania opony, ktéra wystepuje przed zablokowaniem kota wraz ze wzrostem momentu hamuja-
cego;

9) »zablokowanie kota« oznacza stan kola, w ktorym jego predkos¢ obrotowa wokoét osi wynosi zero, a obrét
uniemozliwia mu przylozony moment hamujacy;

10) »obcigzenie pionowe« oznacza wyrazong w niutonach site przytozong do opony w kierunku prostopadlym
do nawierzchni drogi;

11) »pojazd do badania opon« oznacza pojazd specjalnego przeznaczenia, wyposazony w przyrzady do pomiaru
sit pionowych i wzdluznych oddzialujacych na opong badang podczas hamowania.
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3. OGOLNE WARUNKI BADANIA

3.1.  Charakterystyka toru
Tor badawczy musi posiada¢ nastgpujaca charakterystyke:

1) tor musi mie¢ zwarta nawierzchni¢ asfaltowsg o jednolitym nachyleniu nieprzekraczajacym 2 %; odchylenie
mierzone linialem mierniczym o dlugosci 3 m nie moze przekracza¢ 6 mm;

2) nawierzchnia musi by¢ jednorodna pod wzgledem wieku, budowy i zuzycia. Na torze nie moga si¢ znajdowac
zadne materialy niespdjne ani obce wtracenia;

3) maksymalny rozmiar ziarna musi wynosi¢ 10 mm (dopuszcza si¢ tolerancj¢ w granicach od 8 mm do
13 mm);

4) glebokos¢ tekstury mierzona metoda objetosciowa — piaskiem kalibrowanym musi wynosi¢ 0,7 + 0,3 mm.
Glgboko$¢ mierzy si¢ zgodnie z norma ASTM E 965-96 (zatwierdzona ponownie w roku 2006);

5) do pomiaru wlasciwosci przeciwposlizgowych mokrej nawierzchni stosuje si¢ przedstawiong w punkcie 3.2
metode a) lub b).

3.2.  Metody pomiaru wlasciwos$ci przeciwposlizgowych mokrej nawierzchni

a) Metoda brytyjskiego wahadla (BPN)

Metoda brytyjskiego wahadta (ang. British Pendulum Number — BPN) okre$lona jest w normie ASTM E 303-93
(zatwierdzonej ponownie w roku 2008).

Sktad i wiasciwosci fizyczne nakladki gumowej lizgacza musza by¢ zgodne z normg ASTM E 501-08.

Usredniona brytyjska liczba wahadlowa (BPN) musi wynosi¢ od 42 do 60 po uwzglednieniu korekty tempe-
raturowej.

Warto$¢ BPN koryguje si¢ z uwzglednieniem temperatury mokrej nawierzchni. Jezeli producent wahadla nie
okreslit wlasnych zalecen dotyczacych korekty temperaturowej, stosuje si¢ nastepujacy wzor:

BPN = BPN (warto$¢ zmierzona) + korekta temperaturowa
korekta temperaturowa = - 0,0018 t2 + 0,34 t - 6,1
gdzie t oznacza temperature mokrej nawierzchni w stopniach Celsjusza.

Zuzycie nakladki $lizgacza: Nakladke wymienia si¢ ze wzgledu na zuzycie, gdy zuzycie krawedzi natarcia
Slizgacza wynosi 3,2 mm w plaszczyznie $lizgacza lub 1,6 mm prostopadle do niej zgodnie z normg ASTM
E 303-93 (zatwierdzong ponownie w roku 2008) pkt 5.2.2 i rys. 3.

Kontrola spdjnosci powierzchni toru (ocenianej metoda BPN) na potrzeby pomiaru przyczepnosci na mokrej
nawierzchni przy uzyciu oprzyrzadowanego samochodu osobowego: warto$¢ BPN dla toru badawczego
powinna by¢ stala na calej dlugoici drogi hamowania, aby zmniejszy¢ rozrzut wynikéw badan. Pomiar
whasciwosci przeciwposlizgowych mokrej nawierzchni wykonuje si¢ pigciokrotnie w kazdym punkcie
pomiaru BPN, w odstepach co 10 metréw. Wspdlczynnik zmiennosci usrednionej BPN nie moze przekraczaé
10 %.

=z

Badanie przy uzyciu standardowej opony wzorcowej (SRTT14") zgodnie z normg ASTM E 1136

W drodze odstgpstwa od pkt 2 ppkt 4 w metodzie tej uzywa si¢ opony wzorcowej o charakterystyce opisanej
w normie ASTM E 1136-93 (zatwierdzonej ponownie w roku 2003), zwanej SRTT14” ().

Usredniona maksymalna warto$¢ wspétczynnika sity hamowania (speqpane Opony SRTT14” musi wynosic
0,7 + 0,1 przy predkosci 65 km/h.

Usredniong maksymalng warto$§¢ wspofczynnika sity hamowania (Wpespq) Opony SRTT14” koryguje sie
z uwzglednieniem temperatury mokrej nawierzchni wedlug nastepujacego wzoru:

maksymalna warto$¢ wspétczynnika sity hamowania (ppeep e = maksymalna wartod¢ wspétezynnika sity
hamowania (zmierzona) + korekta temperaturowa

korekta temperaturowa = 0,0035 x (t — 20)

gdzie t oznacza temperature mokrej nawierzchni w stopniach Celsjusza.

(") Wielkos¢ opony SRTT, o ktorej mowa w normie ASTM E 1136, to P195/75R14.
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3.3.  Warunki atmosferyczne
Wystgpowanie wiatru nie moze mie¢ wplywu na polewanie nawierzchni (dopuszcza si¢ stosowanie oston

przeciwwietrznych).

Temperatura mokrej nawierzchni i temperatura otoczenia muszg wynosi¢ od 2 °C do 20 °C w przypadku opon
zimowych i od 5°C do 35°C w przypadku opon normalnych.

Podczas badania wahania temperatury mokrej nawierzchni nie moga przekracza¢ 10 °C.

Temperatura otoczenia musi by¢ zblizona do temperatury mokrej nawierzchni, a réznica musi by¢ mniejsza niz
10 °C.

4. METODY BADANIA STOSOWANE PRZY POMIARZE PRZYCZEPNOSCI NA MOKRE] NAWIERZCHNI

W celu obliczenia wspélczynnika przyczepnosci na mokrej nawierzchni (G) opony ocenianej jej przyczepno$é
podczas hamowania na mokrej nawierzchni poréwnuje si¢ z przyczepnoscig podczas hamowania na mokrej
nawierzchni opony wzorcowej, w pojezdzie jadacym prosto po mokrej, utwardzonej nawierzchni. Warto$¢ tego
wspolczynnika oblicza si¢ przy uzyciu jednej z nastgpujacych metod:

— badanie kompletu opon zamontowanych w oprzyrzadowanym samochodzie osobowym,

— badanie przy uzyciu ciagnionej przez pojazd przyczepy lub pojazdu do badania opon, wyposazonych
w opon¢ badang lub opony badane.
4.1.  Badanie przy uzyciu oprzyrzadowanego samochodu osobowego
4.1.1. Zasada

Metoda badania obejmuje procedure pomiaru warto$ci opdZnienia podczas hamowania dla opon C1, przy uzyciu
wyposazonego w uklad przeciwblokujacy (ABS) oprzyrzadowanego samochodu osobowego, gdzie »oprzyrzado-
wany samochdéd osobowy« oznacza samochdd osobowy wyposazony w przyrzady pomiarowe wymienione
w ppkt 4.1.2.2 na potrzeby niniejszej metody badania. Poczawszy od okreslonej predkosci poczatkowej, na
wszystkich czterech kotach jednocze$nie uruchamia si¢ hamulce z taka sila, aby zadzialal uklad ABS. Srednie
opéznienie oblicza si¢ w okreSlonym przedziale predkosci.

4.1.2.  Wyposazenie

4.1.2.1. Pojazd

W samochodzie osobowym dopuszcza si¢ nastepujace modyfikacje:

— umozliwiajace zwigkszenie liczby rozmiaréw opon, jakie moga by¢ zamontowane w pojezdzie,
— umozliwiajgce zainstalowanie automatycznego uruchamiania urzadzenia hamujacego.

Wszelkie inne modyfikacje uktadu hamulcowego sa zabronione.

41.2.2. Przyrzady pomiarowe
Pojazd musi by¢ wyposazony w odpowiedni czujnik do pomiaru predkosci na mokrej nawierzchni oraz drogi
przebytej w okre$lonym przedziale predkosci.

Do pomiaru predkosci pojazdu stosuje si¢ piate koto lub bezkontaktowy uklad pomiaru predkosci.

4.1.3.  Przygotowanie toru badawczego i warunki polewania

Nawierzchni¢ toru badawczego polewa si¢ przez co najmniej p6t godziny przed rozpoczeciem badania w celu
zrownania temperatury nawierzchni i temperatury wody. Polewanie zewnetrzne powinno by¢ doprowadzane
w sposob ciagly przez caly czas badania. Grubo$¢ warstwy wody na calym obszarze przeprowadzania badan
musi wynosi¢ 1,0 £ 0,5 mm, mierzona od najwyzszego punktu nawierzchni.

Tor badawczy nalezy przygotowal poprzez wykonanie co najmniej dziesigciu przejazdoéw badawczych
z predkoscig 90 km/h, z uzyciem opon innych niz przeznaczone do programu badan.

4.1.4.  Opony i obrgcze kit
41.4.1. Przygotowanie i docieranie opon

Opony badane poddaje si¢ okrawaniu w celu usunigcia z powierzchni bieznika wszelkich wystajacych wyplywek
w miejscach odpowietrzeri i na podziale formy.

Opong badang zaklada si¢ na obrecz badawcza okrelong przez producenta opony.
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Nalezy zapewni¢ prawidlowe osadzenie stopek na obreczy poprzez zastosowanie odpowiedniego smaru. Nie
nalezy stosowa¢ nadmiernej iloici smaru, aby wyeliminowa¢ mozliwos¢ poslizgu opony na obreczy.

Kofa wyposazone w badane opony przechowuje si¢ w jednym miejscu przez co najmniej dwie godziny, tak aby
przed rozpoczeciem badania ich temperatura wyréwnala si¢ z temperaturg otoczenia. Opony i obrecze nalezy
chroni¢ przed bezposrednim dzialaniem promieni stonecznych, aby nie dopusci¢ do ich nadmiernego ogrzania.

W celu dotarcia opon nalezy wykona¢ dwa cykle hamowania.

41.4.2. Obcigzenie opony
Obciazenie statyczne przypadajace na kazda opone na kazdej osi pojazdu musi wynosi¢ pomiedzy 60 % a 90 %
no$noéci danej opony badanej. Obciazenie poszczegdlnych opon na tej samej osi nie powinno réznié sie
o wiecej niz 10 %.

41.43. Ci$nienie napompowania opony

Ci$nienie napompowania opon na osi przedniej i tylnej musi wynosi¢ 220 kPa (w oponach normalnych
i oponach o zwigkszonej nos$nosci). Cisnienie w oponach nalezy sprawdzi¢ i w razie potrzeby skorygowac
bezposrednio przed rozpoczeciem badania.

4.1.5.  Procedura

4.1.5.1. Przejazd badawczy

Dla kazdego przejazdu badawczego zastosowanie ma nastepujaca procedura:
1. Samoché6d osobowy jest rozpedzany w linii prostej do predkosci 85 + 2 kmjh.

2. Po osiggnieciu przez samochéd predkosci 85 £ 2 km/h hamulce uruchamiane s3 zawsze w tym samym
punkcie toru badawczego, zwanym »punktem rozpoczecia hamowania«, z tolerancja wzdluzna wynoszaca
5m i tolerancjg poprzeczng wynoszacg 0,5 m.

3. Hamulce uruchamiane s3 automatycznie lub recznie.

(i) Automatyczne uruchamianie hamulcéw realizowane jest za pomoca dwuczeSciowego systemu detekdji,
ktérego jedna cze$¢ umieszczona jest na torze badawczym, a druga w samochodzie pasazerskim.

(i) Sposdb recznego uruchomienia hamulcéw zalezny jest od rodzaju przekladni zgodnie z opisem ponizej.
W obu przypadkach wymagany jest nacisk na pedatl z sila wynoszaca minimum 600 N.

W przypadku przekladni manualnej kierowca powinien rozlaczy¢ sprzeglo i mocno nacisngé pedat
hamulca, przytrzymujac go tak dlugo, jak jest to konieczne dla wykonania pomiaru.

W przypadku przekladni automatycznej kierowca powinien ustawi¢ diwigni¢ zmiany biegéw
w polozeniu neutralnym i mocno nacisng¢ pedal hamulca, przytrzymujac go tak dlugo, jak jest to
konieczne dla wykonania pomiaru.

4. Srednia warto$¢ opéznienia oblicza si¢ dla przedziatu predkosci od 80 km/h do 20 km/h.

W przypadku niespelnienia ktoregokolwiek z wyszczeg6lnionych powyzej warunkow (w tym tolerancji pred-
kosci, tolerancji wzdluznej i poprzecznej punktu rozpoczecia hamowania oraz czasu hamowania) podczas
przejazdu badawczego, wyniki badania odrzuca si¢ i wykonuje si¢ nowy przejazd badawczy.

4.1.5.2. Cykl badawczy

W celu pomiaru wspélezynnika przyczepnosci na mokrej nawierzchni kompletu opon ocenianych (T) wykonuje
si¢ seri¢ przejazdéw badawczych zgodnie z przedstawiong ponizej procedury, przy czym kazdy przejazd
badawczy wykonuje si¢ w tym samym kierunku, a w ramach jednego cyklu badawczego wykonaé mozna
pomiary dla maksimum trzech kompletéw opon ocenianych:

1. Najpierw w oprzyrzadowanym samochodzie osobowym montuje si¢ komplet opon wzorcowych.

2. Po wykonaniu co najmniej trzech waznych pomiaréw zgodnie z ppkt 4.1.5.1 w miejsce kompletu opon
wzorcowych montuje si¢ komplet opon ocenianych.

3. Po wykonaniu sze$ciu waznych pomiaréw mozna przejs¢ do pomiaréw dla dwéch kolejnych kompletow
opon ocenianych.

4. Na zakoriczenie cyklu badawczego wykonuje si¢ kolejne trzy wazne pomiary dla tego samego kompletu opon
wzorcowych, co na poczatku cyklu.
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PRZYKLADY:

— Kolejno$¢ wykonywania pomiaréw w ramach cyklu badawczego obejmujacego trzy komplety opon ocenia-
nych (T1 do T3) oraz komplet opon wzorcowych (R):

R-T1-T2-T3-R

— Kolejnos¢ wykonywania pomiaréw w ramach cyklu badawczego obejmujacego pieé¢ kompletéw opon ocenia-
nych (T1 do T5) oraz komplet opon wzorcowych (R):

4.1.6.  Przetwarzanie wynikéw pomiaréw

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

41.6.1 Obliczanie §Sredniego opdznienia (AD)

Dla kazdego waznego przejazdu badawczego oblicza si¢ $rednig warto$¢ op6znienia (AD), wyrazong w m-s-

zgodnie z nastgpujacym wzorem:

gdzie:

Sy oznacza predkos¢ koficowg w mss-'; Sp = 20 km/h = 5,556 ms’!

Sy oznacza predkosé poczgtkowg w mes-l; S; = 80 km/h = 22,222 ms’!

d oznacza drogg przebyta pomigdzy S; a Sp wyrazong w m

41.6.2. Weryfikacja poprawnos$ci wynikdéw

Wspdlczynnik zmiennosci AD oblicza si¢ wedtug nastepujacego wzoru:

(odchylenie standardowe | $rednia) x 100

2

’

Dla opon wzorcowych (R): Jezeli w dowolnych dwoch nastepujacych po sobie seriach trzech przejazdéw badaw-
czych danego kompletu opon wzorcowych wspodlczynnik zmiennosci AD przekracza 3 %, nalezy pomingé
wszystkie dane i powtdrzy¢ badania dla wszystkich opon (ocenianych i wzorcowych).

Dla opon ocenianych (T): Wspélczynnik zmienno$ci AD oblicza si¢ dla kazdego kompletu opon ocenianych.
Jezeli jedna z wartosci tego wspélezynnika przekracza 3 %, nalezy pomingé odpowiednie dane i powtdrzyé
badania dla danego kompletu opon ocenianych.

4.1.6.3. Obliczanie skorygowanego $§redniego opdznienia (Ra)

Warto$¢ §redniego opéznienia (AD) kompletu opon wzorcowych, stuzaca do obliczenia jego wspélczynnika sity
hamowania, koryguje si¢ stosownie do miejsca kazdego kompletu opon ocenianych w danym cyklu badawczym.

Takie skorygowane $rednie opdZnienie opony wzorcowej (Ra), wyrazone w m-s~2, oblicza si¢ zgodnie z tabela 1,
gdzie R; oznacza $rednig warto§¢ AD w pierwszym badaniu kompletu opon wzorcowych (R), a R, — $rednig
warto§¢ AD w drugim badaniu tego samego kompletu (R).

Tabela 1

Liczba kompletéw opon ocenianych
w ramach jednego cyklu badawczego

Komplet opon ocenianych

Ra

1 T1 Ra=1/2 R, + R)
(Ri-T1-Ry)
2 T1 Ra=2/3R, +13R,
(R,-T1-T2-R) 2 Ra=1/3R, + 23 R,
3 T1 Ra=3[4R; +1/4R,
(R,-T1-T2-T3-R,) 2 Ra =12 R, + Ry
T3 Ra=1/4 R, + 3[4 R,
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41.6.4. Obliczanie wsp6tczynnika sity hamowania (BFC)

Wspolczynnik sity hamowania (BFC) oblicza si¢ dla hamowania na obie osie zgodnie z tabela 2, gdzie Ta (a = 1,
2 lub 3) jest $rednig wartoScia AD dla kazdego badanego w danym cyklu kompletu opon ocenianych (T).

Tabela 2
Opona badana Wspoélczynnik sity hamowania
Opona wzorcowa BFC(R) = |Ralg]
Opona oceniana BF((T) = |Ta/g|

g to przyspieszenie ziemskie, g = 9,81 m's

41.6.5. Obliczanie wspdlczynnika przyczepno$ci na mokrej nawierzchni opony
ocenianej

Wspdlczynnik przyczepno$ci na mokrej nawierzchni opony ocenianej (G(T)) oblicza si¢ wedlug nastepujacego
wzoru:

G(T) = gigg ¥ 125 +ax (t—t9) + b x (;:CC&)) —1,0)} %107

gdzie:

— t oznacza wyrazong w stopniach Celsjusza temperature mokrej nawierzchni zmierzong podczas badania
opony ocenianej (T),

— 1o oznacza temperature¢ odniesienia dla mokrej nawierzchni (ty = 20 °C dla opon normalnych i ty = 10 °C dla
opon zimowych),

— BF(C(Ry) oznacza wspélezynnik sity hamowania opony wzorcowej w warunkach odniesienia; BEC(R,) = 0,68,
— a =-0,4232 i b = -8,297 dla opon normalnych, a = 0,7721 i b = 31,18 dla opon zimowych.

4.1.7.  Poréwnanie przyczepnosci na mokrej nawierzchni opony ocenianej i opony wzorcowej przy uzyciu opony kontrolnej
41.7.1. Warunki ogdlne

W przypadku gdy rozmiar opony ocenianej znaczgco rdzni si¢ od rozmiaru opony wzorcowej, bezposrednie ich
poréwnanie przy uzyciu tego samego oprzyrzadowanego samochodu osobowego moze nie byé mozliwe.
W przedstawionej ponizej metodzie badania wykorzystuje si¢ opong¢ posrednia, zwana dalej opona kontrolna
zgodnie z definicja w pkt 2 ppkt 5.

4.1.7.2. Zasada

Metoda ta polega na zastosowaniu opony kontrolnej i dwoch réznych oprzyrzadowanych samochodéw osobo-
wych do badania kompletu opon ocenianych w poréwnaniu z kompletem opon wzorcowych.

W jednym oprzyrzadowanym samochodzie osobowym montuje si¢ komplet opon wzorcowych, a nastgpnie
komplet opon kontrolnych, natomiast w drugim — komplet opon kontrolnych, a nastgpnie komplet opon
ocenianych.

Zastosowanie majg specyfikacje okreslone w pkt 4.1.2-4.1.4.
Pierwszy cykl badawczy obejmuje poréwnanie kompletu opon kontrolnych z kompletem opon wzorcowych.

Drugi cykl badawczy obejmuje poréwnanie kompletu opon ocenianych z kompletem opon kontrolnych. Prze-
prowadza si¢ go na tym samym torze badawczym i tego samego dnia co pierwszy cykl. Temperatura mokrej
nawierzchni nie moze rézni¢ si¢ o wigcej niz * 5 °C od temperatury podczas pierwszego cyklu. W pierwszym
i drugim cyklu badawczym nalezy uzy¢ tego samego kompletu opon kontrolnych.
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Wspdlczynnik przyczepno$ci na mokrej nawierzchni opony ocenianej (G(T)) oblicza si¢ wedlug nastepujacego
wzoru:

G(T) = Gy x G,
gdzie:

— G; oznacza wspélezynnik wzglednej przyczepno$ci na mokrej nawierzchni opony kontrolnej ()
w pordéwnaniu z opong wzorcowa (R), obliczany wedlug nastepujacego wzoru:

| BRc(0) B BFC(R) .
G = BFC(R)XIZSJraX(t t0)+bX<BFC(RO) 1,0 )| x 10

— G, oznacza wspOlczynnik wzglednej przyczepno$ci na mokrej nawierzchni opony ocenianej (T)
w poréwnaniu z opong kontrolng (C), obliczany wedlug nastepujgcego wzoru:

BFC(T)
BFC(C)

Gy, =

41.73. Przechowywanie i konserwacja

Konieczne jest, aby wszystkie opony kompletu opon kontrolnych byly przechowywane w tych samych warun-
kach. Bezposrednio po przeprowadzeniu badan wzorcowych kompletu opon kontrolnych z oponami wzorco-
wymi nalezy zastosowal warunki przechowywania okreSlone w normie ASTM E 1136-93 (zatwierdzonej
ponownie w roku 2003).

41.7.4. Wymiana opon wzorcowych i opon kontrolnych

Nalezy zaprzesta¢ stosowania opony w przypadku jej nienormalnego zuzycia lub uszkodzen w nastepstwie
badan lub w przypadku gdy jej zuzycie ma wplyw na wyniki badan.

4.2.  Badanie przy uzyciu ciggnionej przez pojazd przyczepy lub pojazdu do badania opon
4.2.1. Zasada

Pomiary wykonuje si¢ na oponach badanych zamontowanych w przyczepie ciggnionej przez pojazd (zwany dalej
pojazdem ciagngcym) lub w pojezdzie do badania opon. Hamulec w polozeniu badawczym uruchamia si¢
mocno az do uzyskania momentu hamujgcego potrzebnego do wytworzenia maksymalnej sity hamowania,
ktéra wystapi przed zablokowaniem kota przy predkosci 65 km/h.

4.2.2. Wyposazenie
42.2.1. Pojazd ciagnacy i przyczepa lub pojazd do badania opon

— Pojazd ciagnacy lub pojazd do badania opon muszg by¢ zdolne do utrzymania predkosci wynoszacej 65 =
2 km/h nawet przy maksymalnej sile hamowania.

— Przyczepa lub pojazd do badania opon musza by¢ wyposazone w jedno miejsce do zamontowania opony do
celow badania, zwane dalej »polozeniem badawczyme, oraz posiada¢ nastepujace wyposazenie:

(i) urzadzenie uruchamiajagce hamulec w polozeniu badawczym;

(ii) zbiornik wody o odpowiedniej pojemnosci, zasilajacy instalacje polewania nawierzchni drogi, chyba ze
stosuje si¢ polewanie zewnetrzne;

(ili) urzadzenia rejestrujace sygnaly z przetwornikdw zainstalowanych w polozeniu badawczym oraz moni-
torujagce tempo podawania wody w przypadku zastosowania automatycznego polewania nawierzchni.

— Dopuszczalna zmiana zbieznoséci i kata pochylenia kot w polozeniu badawczym nie moze przekraczaé *
0,5 ° przy maksymalnym obciazeniu pionowym. Uklad zawieszenia i przeguby musza posiada¢ wystarczajgca
sztywno$¢, aby do minimum ograniczaé luzy i zapewniaé zgodno$¢ w warunkach przylozenia maksymalnej
sity hamowania. Uklad zawieszenia musi posiada¢ odpowiednig no$nos¢, a jego konstrukcja musi zapewniaé
tlumienie rezonansu zawieszenia.

— Polozenie badawcze musi by¢ wyposazone w typowy lub specjalny samochodowy uklad hamulcowy zdolny
do przylozenia momentu hamujacego potrzebnego do wytworzenia na badanym kole maksymalnej sity
hamowania w kierunku wzdluznym w okre§lonych warunkach.

— Uklad uruchamiania hamulca musi by¢ zdolny do kontrolowania okre§lonego w ppkt 4.2.7.1 przedzialu
czasu pomiedzy momentem uruchomienia hamulca a momentem osiagnigcia maksymalnej sity wzdtuznej.
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— Konstrukcja przyczepy lub pojazdu do badania opon musi umozliwia¢ zamontowanie calej gamy rozmiaréw
opon ocenianych, ktére majg by¢ poddane badaniom.

— Przyczepa lub pojazd do badania opon musza posiada¢ mozliwos$¢ regulacji obciazenia pionowego okre-
$lonego w ppkt 4.2.5.2.

4222 Przyrzady pomiarowe

4.2.3.

4.2.4.

— Miejsce w przyczepie lub pojezdzie do badania opon, w ktérym zamontowane jest badane kolo, musi by¢
wyposazone w uktad pomiaru predkosci obrotowej kola oraz w przetworniki do pomiaru sity hamowania
i obcigzenia pionowego na badanym kole.

— Wymagania ogélne dotyczace ukladu pomiarowego: Uklad pomiarowy musi spelnia¢ nastepujace wymagania
ogdlne w zakresie temperatur od 0 °C do 45 °C:

(i) ogoélna doktadnos¢ pomiaru sity: £ 1,5 % pelnego zakresu obcigzenia pionowego lub sily hamowania;
(ii) ogdlna dokladno$¢ pomiaru predkosci: £ 1,5 % predkosci lub + 1,0 km/h (wicksza z tych wartosci).
g p p p ¥

— Predko$¢ pojazdu: Do pomiaru predkosci pojazdu stosuje si¢ pigte koto lub bezkontaktowy uktad precyzyj-
nego pomiaru predkosci.

— Sita hamowania: Przetworniki do pomiaru sity hamowania musza mierzy¢ site wzdluzng wytwarzang
w punkcie styku opony z nawierzchnig w nastgpstwie uruchomienia hamulca, w zakresie od 0 % do co
najmniej 125 % przylozonego obcigzenia pionowego. Konstrukcja i umiejscowienie przetwornikéw powinny
ogranicza¢ do minimum skutki dzialania sit bezwladnosci oraz rezonans mechaniczny wskutek wibracji.

— Obcigzenie pionowe: Przetwornik do pomiaru obcigzenia pionowego musi mierzy¢ obcigzenie pionowe
w polozeniu badawczym w czasie uruchomienia hamulca. Przetwornik musi spelnial podane powyzej
specyfikacje.

— Uklad przetwarzania i rejestracji sygnatu: Wszystkie urzadzenia przetwarzajace i zapisujgce sygnal musza
zapewnia¢ liniowy sygnal wyjSciowy oraz wzmocnienie i rozdzielczo$¢ odczytu danych niezbedne do spel-
nienia okre§lonych powyzej wymagan. Dodatkowo majg zastosowanie nastgpujgce wymogi:

(i) minimalna charakterystyka czestotliwosciowa musi by¢ plaska w zakresie od 0 Hz do 50 Hz (100 Hz)
z tolerancjg + 1 % pelnego zakresu;

(ii) stosunek sygnatu do szumu musi wynosi¢ co najmniej 20/1;

(ili) wzmocnienie musi by¢ wystarczajace, aby pelnozakresowemu sygnalowi wejciowemu odpowiadalo
pelne wskazanie;

(iv) impedancja wejSciowa musi by¢ co najmniej dziesigciokrotnie wigksza niz impedancja wyjsciowa zrodta
sygnatu;

(v) urzadzenia powinny by¢ niewrazliwe na wibracje, przyspieszenia i zmiany temperatury otoczenia.

Przygotowanie toru badawczego

Tor badawczy nalezy przygotowaé poprzez wykonanie co najmniej dziesigciu przejazdéw badawczych
z predkoscig 65 + 2 kmfh, z uzyciem opon innych niz przeznaczone do programu badan.

Warunki polewania

Pojazd ciggnacy i przyczepa lub pojazd do badania opon moga by¢é wyposazone w instalacje polewana
nawierzchni; w przypadku przyczepy zbiornik wody umieszcza si¢ na pojezdzie ciggnacym. Woda polewajaca
nawierzchni¢ przed badanymi oponami musi by¢ podawana przez dysze zaprojektowana tak, aby warstwa wody,
na ktérg trafia badana opona, miata przy predkosci badania réwnomierny profil, a powstawanie bryzg i mgly
wodnej bylo ograniczone do minimum.

Uklad dyszy i jej ustawienie muszg zapewnial, by strumienie wody byly zwrécone w strong badanej opony
i skierowane na nawierzchni¢ pod katem od 20° do 30°.

Woda musi pada¢ na nawierzchni¢ w odleglosci od 0,25 m do 0,45 m przed $rodkiem powierzchni styku opony
z nawierzchnia. Dysza musi by¢ umieszczona na wysokosci 25 mm nad nawierzchnig lub na innej minimalnej
wysokodci pozwalajacej unikngé przeszkdd, ktére napotkaé moze pojazd badawczy, jednak nie wyzej niz
100 mm nad nawierzchnig.



9.3.2011 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 62/11

Warstwa wody musi by¢ co najmniej 25 mm szersza od bieznika badanej opony i podawana w taki sposéb, by
opona znajdowala si¢ centralnie pomiedzy jej krawedziami. Tempo podawania wody musi zapewni¢ grubos$é
warstwy wody wynoszaca 1,0 £ 0,5 mm i musi by¢ stale w czasie trwania badania z tolerancjg * 10 %. Ilo§¢
wody na jednostke szeroko$ci musi by¢ wprost proporcjonalna do predkosci podczas badania. W przypadku
warstwy wody o grubosci 1,0 mm ilo§¢ wody stosowanej przy predkosci 65 km/h musi wynosi¢ 18 I's-! na metr
szerokos$ci polewanej nawierzchni.

4.2.5.  Opony i obregcze kot
42.5.1. Przygotowanie i docieranie opon

Opony badane poddaje si¢ okrawaniu w celu usunigcia z powierzchni bieznika wszelkich wystajacych wyplywek
w miejscach odpowietrzen i na podziale formy.

Opong badang zaklada si¢ na obrecz badawcza okreslong przez producenta opony.

Nalezy zapewni¢ prawidlowe osadzenie stopek na obreczy poprzez zastosowanie odpowiedniego smaru. Nie
nalezy stosowa¢ nadmiernej iloSci smaru, aby wyeliminowa¢ mozliwo$¢ poslizgu opony na obreczy.

Kofa wyposazone w badane opony przechowuje si¢ w jednym miejscu przez co najmniej dwie godziny, tak aby
przed rozpoczgciem badania ich temperatura wyréwnala si¢ z temperaturg otoczenia. Opony i obrecze nalezy
chroni¢ przed bezposrednim dziataniem promieni stonecznych, aby nie dopusci¢ do ich nadmiernego ogrzania.

W celu dotarcia opon nalezy wykona¢ dwa cykle hamowania przy obcigzeniu, ci$nieniu i predkosci okreslonych
- odpowiednio — w ppkt 4.2.5.2, 4.2.5.3 i 4.2.7.1.

4252. Obcigzenie opony
Obcigzenie badawcze wynosi 75 £ 5 % no$nosci opony badane;j.
4.2.5.3. Cisnienie napompowania opony

Ci$nienie napompowania zimnej opony badanej musi wynosi¢ 180 kPa w przypadku opon normalnych.
W przypadku opon o zwigkszonej no$nosci ci$nienie napompowania opony zimnej musi wynosi¢ 220 kPa.

Ci$nienie w oponach nalezy sprawdzi¢ i w razie potrzeby skorygowaé bezposrednio przed rozpoczeciem
badania.

4.2.6.  Przygotowanie pojazdu ciggngcego i przyczepy lub pojazdu do badania opon
4.2.6.1. Przyczepa

W przypadku przyczep jednoosiowych po obcigzeniu badanej opony przewidzianym dla badania obcigzeniem
nalezy skorygowal wysoko$¢ zaczepu i polozenie poprzeczne sprzegu, aby uniknaé mozliwosci wypaczenia
wynikéw badan. Odlegtos¢ wzdluzna od osi obrotu $rodka punktu polaczenia przegubowego sprzegu przyczepy
do prostopadlej linii Srodkowej osi przyczepy powinna stanowi¢ co najmniej dziesieciokrotno$¢ wysokosci
zaczepu sprzegu (haka).

42.6.2. Przyrzady i wyposazenie

W przypadku zastosowania pigtego kola nalezy je zamontowa¢ zgodnie ze specyfikacjami producenta i umiesci¢
w miare mozliwosci jak najblizej polozenia Srodkowego ciggnionej przyczepy lub pojazdu do badania opon.

4.2.7.  Procedura

42.7.1. Przejazd badawczy

Dla kazdego przejazdu badawczego zastosowanie ma nastepujaca procedura:

1. Pojazd ciagnacy lub pojazd do badania opon jest rozpedzany w linii prostej na torze badawczym do
predkosci 65 + 2 km/h.

2. Uruchamiany jest uklad rejestrujacy.

3. Na okolo 0,5s przed uruchomieniem hamulca nawierzchnia przed badana opong polewana jest woda
(dotyczy automatycznego polewania nawierzchni).

4. Hamulce przyczepy uruchamia si¢ w odleglosci nieprzekraczajacej 2 metréw od punktu pomiaru wlasciwosci
przeciwposlizgowych mokrej nawierzchni oraz grubosci warstwy piasku zgodnie z pkt 3.1 ppkt 4 i 5.
Hamulec powinien zosta uruchomiony w taki sposob, aby przedzial czasu od momentu uruchomienia
hamulca do momentu osiggni¢cia maksymalnej sity wzdluznej wynosit od 0,2's do 0,5 s.

5. Uklad rejestrujacy zostaje zatrzymany.

42.7.2. Cykl badawczy

W celu pomiaru wspélczynnika przyczepnodci na mokrej nawierzchni opony ocenianej (T) wykonuje si¢ serig
przejazdéw badawczych zgodnie z przedstawiong ponizej procedura, przy czym kazdy przejazd badawczy
wykonuje si¢ w tym samym miejscu na torze badawczym i w tym samym kierunku. W ramach jednego
cyklu badawczego wykonaé¢ mozna pomiary dla maksimum trzech opon ocenianych, pod warunkiem ze badania
przeprowadzone zostang tego samego dnia.
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1. W pierwszej kolejnosci przeprowadza si¢ badanie opony wzorcowe;.

2. Po wykonaniu co najmniej sze$ciu waznych pomiaréw zgodnie z ppkt 4.2.7.1 w miejsce opony wzorcowej
montuje si¢ opon¢ oceniang.

3. Po wykonaniu sze$ciu waznych pomiaréw mozna przej$¢ do pomiaréw dla dwoch kolejnych opon ocenia-
nych.

4. Na zakonczenie cyklu badawczego wykonuje si¢ kolejne sze$¢ waznych pomiaréw dla tej samej opony
wzorcowej, co na poczatku cyklu.

PRZYKLADY:

— Kolejnos¢ wykonywania pomiaréw w ramach cyklu badawczego obejmujacego trzy opony oceniane (T1 do
T3) oraz opon¢ wzorcowa (R):

R-T1-T2-T3-R

— Kolejno$¢ wykonywania pomiaréw w ramach cyklu badawczego obejmujacego pig¢ opon ocenianych (T1 do
T5) oraz opon¢ wzorcowq (R):

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

4.2.8.  Przetwarzanie wynikéw pomiaréw
428.1. Obliczanie maksymalnej warto§ci wspdlczynnika sily hamowania

Maksymalna warto$¢ wspélczynnika sily hamowania opony () to najwyzsza warto$¢ p(t), ktéra wystepuje
przed zablokowaniem kofa, obliczana dla kazdego przejazdu lgadawczego zgodnie z podanym nizej wzorem.
Sygnat analogowy nalezy podda¢ filtrowaniu celem usunigcia szumu. Sygnal zarejestrowany w postaci cyfrowej
nalezy podda¢ filtrowaniu przy uzyciu metody $redniej ruchomej.

_ 0
) = I

gdzie:

W(t) oznacza wspélezynnik sity hamowania dynamicznego opony w funkdji czasu,
fh(t) oznacza site hamowania dynamicznego w funkgji czasu, wyrazong w N,
fv(t) oznacza dynamiczne pionowe obcigzenie w funkcji czasu, wyrazone w N.

4282 Weryfikacja poprawno$ci wynikéw

Wspétezynnik zmiennosci pyeq, oblicza si¢ wedtug nastgpujacego wzoru:
(odchylenie standardowe | $rednia) x 100

Dla opony wzorcowej (R): Jezeli wspélczynnik zmienno$ci maksymalnej wartosci wspélczynnika sity hamowania
(Mpeat) OpoONY wzorcowej przekracza 5 %, nalezy pomina¢ wszystkie dane i powtérzy¢ badania dla wszystkich
opon (ocenianych i wzorcowej).

Dla opon ocenianych (T): Wspétczynnik zmienno$ci maksymalnej warto$ci wspotczynnika sity hamowania (ppeqr)
oblicza si¢ dla kazdej opony ocenianej. Jezeli jedna z wartosci tego wspélczynnika przekracza 5 %, naery
poming¢ odpowiednie dane i powtdrzy¢ badania dla danej opony ocenianej.

4283. Obliczanie skorygowanej uSrednionej maksymalnej warto$ci wspdélczynnika
sily hamowania opony

Usredniong maksymalng warto$¢ wspolczynnika sity hamowania opony wzorcowej stuzaca do obliczenia jej
wspoélezynnika sity hamowania koryguje si¢ stosownie do miejsca kazdej opony ocenianej w danym cyklu
badawczym.

Taka skorygowang usredniong maksymalng warto$¢ wspélczynnika sity hamowania opony wzorcowej (Ra)
oblicza si¢ zgodnie z tabela 3, gdzie R; oznacza uSredniong maksymalng warto$¢ wspdlczynnika sily hamowania
opony wzorcowej w pierwszym badaniu (R), a R, — uSredniona maksymalna warto$¢ wspotczynnika sity
hamowania tej samej opony w drugim badaniu (R).
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4.2.8.4.

4.2.8.5.

Tabela 3
Licz‘;:dgep;; :;éiﬁ)?ﬁ:}vzeggmdl Opona oceniana Ra
1 T1 Ra =1/2 (R; + Ry)
(R;-T1R))

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

(R4-T1-T2-T3-R,) T2 Ra = 1/2 (R; *+Ry)
T3 Ra=1/4 R, + 3[4 R,

Obliczanie u$rednionej maksymalnej warto$ci wspétczynnika sity hamowania
opony (Vpeak,ave)

Usredniong maksymalng warto$¢ wspofczynnika sity hamowania opony (peqa) oblicza si¢ zgodnie z tabel 4,
gdzie Ta (@ = 1, 2 lub 3) jest $rednia z maksymalnych wartosci wspétczynnika sity hamowania zmierzonych
w jednym cyklu badawczym dla jednej opony ocenianej.

Tabela 4
Opona badana Hpeak,ave
Opona wzorcowa Ppeakave(R) = Ra zgodnie z tabelg 3
Opona oceniana Hpeakave(T) = Ta

Obliczanie wspdélczynnika przyczepno$ci na mokrej nawierzchni opony
ocenianej

Wspélczynnik przyczepnosci na mokrej nawierzchni opony ocenianej (G(T)) oblicza si¢ wedlug nastepujacego
wzoru:

R
c 125 +ax (t-to) £ b | Hrae®) g 0N g2
Ppeak,ave (RO )

_ Ppeak,ave (T)

G(T)
Hpeak,ave R

gdzie:

— t oznacza wyrazong w stopniach Celsjusza temperature mokrej nawierzchni zmierzong podczas badania
opony ocenianej (T)

— ty oznacza temperatur¢ odniesienia dla mokrej nawierzchni
— 19=20 °C dla opon normalnych i t,=10 °C dla opon zimowych

— PpeakaveRo) = 0,85 i oznacza maksymalng warto$¢ wspélczynnika sily hamowania opony wzorcowej
w warunkach odniesienia

— a=-0,4232 i b = -8,297 dla opon normalnych, a = 0,7721 i b = 31,18 dla opon zimowych
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Dodatek A

Przyklady sprawozdania z badania wspélczynnika przyczepnosci na mokrej nawierzchni

PRZYKLAD 1: Sprawozdanie z badania wspolczynnika przyczepnosci na mokrej nawierzchni przy uzyciu przyczepy

Numer sprawozdania z badania: Data wykonania badania:
Rodzaj nawierzchni: Glgboko$¢ tekstury (mm):
p peak (SRTT14” E 1136): BPN:
Predkos¢ (km/h): Grubos¢ warstwy wody (mm):
Nr 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Rozmiar

Opis eksploatacyjny

Oznaczenie opony

Obrecz

Wzér

Obcigzenie (N)

Cisnienie (kPa)

¥ peak 1

Srednia

Odchylenie standardowe o

(ofaverage) < 5 %

Ra skorygowana

Wspélczynnik  przyczepnosci
na mokrej nawierzchni

Temperatura nawierzchni (°C)

Temperatura otoczenia (°C)

Uwagi
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PRZYKLAD 2: Sprawozdanie z badania wspdlczynnika przyczepnosci na mokrej nawierzchni przy uzyciu samochodu
osobowego

Kierowca: Data wykonania badania:
Tor: Samochéd osobowy: Predkos¢ poczatkowa (km/h);
Glgbokos$¢ tekstury (mm): Marka: Predko$é konicowa (km/h):
BPN: Model:
Grubo$¢  warstwy  wody Typ:
(mm):
Nr 1 2 3 4 5
Marka Uniroyal OPONA B OPONA C OPONA D Uniroyal
Wzér ASTM F 2493 | WZOR B WZOR C WZOR D ASTM F 2493
SRTT16" SRTT16"
Rozmiar P225/60R16 ROZMIAR B ROZMIAR C ROZMIAR D P225/60R16
Opis eksploatacyjny | 97S LI/SS LI/SS LI/SS 978
Oznaczenie opony XXXXXXXXX YYYYYYYYY 777777777 NNNNNNNNN | XXXXXXXXX
Obrecz
Ci$nienie na  osi
przedniej (kPa)
Cisnienie na osi tylnej
(kPa)
Obcigzenie na  osi
przedniej (N)
Temperatura mokrej
nawierzchni (°C)
Temperatura
otoczenia (°C)
Droga ) Droga ) Droga ) Droga ) Droga )
hamo- | Srednie | hamo- | Srednie [ hamo- | Srednie | hamo- | Srednie | hamo- | Srednie
wania |opéznienie | wania |opéznienie| wania |opdZnienie | wania |opdZnienie| wania |opdZnienie
(m) (m/s?) (m) (m/s?) (m) (m/s?) (m) (m/s?) (m) (m/s?)
Pomiar 1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
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Nr

Srednie  opéZnienie
AD (m/s?)

Odchylenie  standar-
dowe (m/s?)

Weryfikacja popraw-
nosci wynikéw
Wspélczynnik zmien-
nosci (%) < 3%

Skorygowane AD
opony Wzorcowej
R, (m/s?)

BFC(R) opony wzor-
cowej (SRTT16")

BEC(T) opony
ocenianej

Wspélczynnik — przy-
czepno$ci na mokrej
nawierzchni (%)”




