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(Rechtsakte ohne Gesetzescharakter)

VERORDNUNGEN

VERORDNUNG (EU) Nr. 228/2011 DER KOMMISSION
vom 7. Mirz 2011

zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 12222009 des Europiischen Parlaments und des Rates in
Bezug auf die Priifmethode fiir die Nasshaftung von Reifen der Klasse C1

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europiischen
Union,

gestiitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 1222/2009 des Europii-
schen Parlaments und des Rates vom 25. November 2009 {iber
die Kennzeichnung von Reifen in Bezug auf die Kraftstoffeffi-
zienz und andere wesentliche Parameter ('), insbesondere auf
Artikel 11 Buchstabe c,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1) Nach Anhang I Teil B der Verordnung (EG) Nr.
1222/2009 ist der Nasshaftungskennwert von Reifen
der Klasse C1 gemifs der Regelung Nr. 117 der Wirt-
schaftskommission der Vereinten Nationen fur Europa
(UNJECE) und ihren spiteren Anderungen zu ermitteln.
Allerdings haben Branchenvertreter auf der Grundlage
von Anhang 5 der UN/ECE-Regelung Nr. 117 eine ver-
besserte Priifmethode entwickelt, mit der sich erheblich
genauere Priifergebnisse erzielen lassen.

(2)  Die Genauigkeit der Priifergebnisse ist ein zentraler Fak-
tor bei der Bestimmung der Nasshaftungsklassen von
Reifen. Sie gewihrleistet einen fairen Vergleich der Reifen
verschiedener Lieferanten. Genaue Priifungen verhindern
auferdem, dass ein Reifen in mehrere Klassen eingeteilt
wird, und verringern das Risiko, dass die Marktaufsichts-
behorden nur aufgrund der Unsicherheit der Priifmetho-
den zu Priifergebnissen gelangen, die von den Lieferan-
tenangaben abweichen.

() ABL L 342 vom 22.12.2009, S. 46.

(3)  Deshalb muss die Methode zur Ermittlung der Nasshaf-
tung von Reifen im Interesse genauerer Priifergebnisse
aktualisiert werden.

(4)  Die Verordnung (EG) Nr. 1222/2009 sollte daher ent-
sprechend gedndert werden.

(5)  Die in dieser Verordnung vorgesehenen Maffnahmen ent-
sprechen der Stellungnahme des gemifs Artikel 13 der
Verordnung (EG) Nr. 1222/2009 eingesetzten Ausschus-
ses —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Anderung der Verordnung (EG) Nr. 1222/2009
Die Verordnung (EG) Nr. 1222/2009 wird wie folgt gedndert:

1. In Anhang I Teil B erhilt der erste Satz folgende Fassung:

,Die Nasshaftungsklassen von Reifen der Klasse C1 sind an-
hand des Nasshaftungskennwerts (G) gemaff der Skala von
JA‘ bis ,G' in untenstehender Tabelle zu ermitteln, der nach
Anhang V gemessen wird.”

2. Der Text im Anhang der vorliegenden Verordnung wird als
Anhang V angefuigt.

Artikel 2
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Ver-
offentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.
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Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt gemaff den Vertrdgen unmittel-
bar in den Mitgliedstaaten.

Briissel, den 7. Mirz 2011
Fiir die Kommission

Der Prisident
José Manuel BARROSO
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ANHANG

+LANHANG V

Priiffmethode zur Messung des Nasshaftungskennwerts (G) von Reifen der Klasse C1

VERBINDLICHE NORMEN

Es

gelten die nachfolgend aufgefithrten Dokumente:

. ASTM E 303-93 (Reapproved 2008), Standard Test Method for Measuring Surface Frictional Properties Using

the British Pendulum Tester (Standardpriifmethode zur Bestimmung der Reibungseigenschaften von Oberfld-
chen mit dem Pendelschlagwerk);

. ASTM E 501-08, Standard Specification for Standard Rib Tire for Pavement Skid-Resistance Tests (Standard-

spezifikation fur Standard-Rippenreifen fiir Priiffungen der Fahrbahngriffigkeit);

. ASTM E 965-96 (Reapproved 2006), Standard Test Method for Measuring Pavement Macrotexture Depth

Using a Volumetric Technique (Standardpriifmethode zur Messung der Tiefe der Makrostruktur von Belag-
oberflichen (volumetrisches Verfahren));

. ASTM E 1136-93 (Reapproved 2003), Standard Specification for a Radial Standard Reference Test Tire

(SRTT14") (Standardspezifikation fiir einen Radial-Standard-Referenzreifen (SRTT14"));

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

spezifikation fiir einen Radial-Standard-Referenzreifen (SRTT16")).

BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Zum Zwecke der Priffung der Nasshaftungseigenschaften von Reifen der Klasse C1 gelten folgende Begriffs-
bestimmungen:

10.

11.

. Priflauf bezeichnet das einmalige Befahren einer bestimmten Priifstreckenoberfliche mit einem belasteten

Reifen;

. Priifreifen‘ bezeichnet einen in einem Priiflauf verwendeten Kandidaten-, Referenz- oder Kontrollreifen oder

-reifensatz;

. Kandidatenreifen (T)* bezeichnet einen zur Berechnung seines Nasshaftungskennwerts gepriiften Reifen oder

Reifensatz;

. Referenzreifen (R)' bezeichnet einen Reifen oder Reifensatz, der die in der Norm ASTM F 2493-08 ange-

gebenen Eigenschaften aufweist und darin als Standard Reference Test Tyre 16 inches (SRTT16") bezeichnet
wird;

. Kontrollreifen (C)* bezeichnet einen Zwischenreifen oder -reifensatz, der verwendet wird, wenn der Kan-

didatenreifen und der Referenzreifen nicht unmittelbar auf demselben Fahrzeug verglichen werden konnen;

. Bremskraft eines Reifens’ bezeichnet die aus der Anwendung eines Bremsmoments resultierende, in Newton

ausgedriickte Longitudinalkraft;

. ,Bremskraftkoeffizient eines Reifens (BFC)* bezeichnet das Verhiltnis der Bremskraft zur Vertikallast;

. Hochstbremskraftkoeffizient eines Reifens’ bezeichnet den Hochstwert, den der Bremskraftkoeffizient eines

Reifens bei schrittweiser Steigerung des Bremsmoments vor dem Blockieren des Rades erreicht;

. Blockieren eines Rades‘ bezeichnet den Zustand eines Rades, in dem die Rotationsgeschwindigkeit um die

Raddrehachse gleich Null ist und eine Radumdrehung bei anliegendem Raddrehmoment verhindert wird;

Vertikallast’ bezeichnet die in Newton ausgedriickte senkrecht zur Strafenoberfliche auf den Reifen aus-
geiibte Kraft;

Reifenpriiffahrzeug’ bezeichnet ein Spezialfahrzeug, das eigens mit Instrumenten zum Messen der beim
Bremsen an einem Priifreifen anliegenden Vertikal- und Longitudinalkrifte ausgeriistet ist.
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3. ALLGEMEINE PRUFBEDINGUNGEN

3.1.  Streckenmerkmale

Die Priifstrecke muss folgende Eigenschaften aufweisen:

1. Sie muss eine verdichtete Asphaltoberfliche mit einer einheitlichen Neigung von maximal 2 % aufweisen; bei
Messung mit einer 3-Meter-Latte darf die Abweichung hochstens 6 mm betragen.

2. Alter, Zusammensetzung und Verschleiff des Oberflichenbelags miissen einheitlich sein. Die Priifoberfliche
muss frei von losem Material und Fremdstoffablagerungen sein.

3. Die maximale Splittkorngrofe muss 10 mm betragen (Toleranzbereich: 8 mm bis 13 mm).

4. Die nach dem ,Sandfleckverfahren‘ ermittelte Texturtiefe muss 0,7 + 0,3 mm betragen. Sie ist nach der Norm
ASTM E 965-96 (Reapproved 2006) zu messen.

5. Die Nassreibungseigenschaften der Oberfliche sind nach der unter a oder unter b im nachfolgenden Abschnitt
3.2 angegebenen Methode zu bestimmen.

3.2.  Methoden zur Bestimmung der Nassreibungseigenschaften der Oberfliche

a) Priifung mit dem Pendelschlagwerk (BPN)

Die Priifung mit dem Pendelschlagwerk muss der Definition in der Norm ASTM E 303-93 (Reapproved
2008) entsprechen.

Die Zusammensetzung und physikalischen Eigenschaften des Gleitstiicks miissen den Vorgaben in der Norm
ASTM E 501-08 entsprechen.

Der gemittelte BPN-Wert muss nach der Korrektur unter Beriicksichtigung der Temperaturauswirkungen
zwischen 42 und 60 betragen.

Der BPN-Wert ist nach Mafigabe der Oberflichentemperatur der benetzten Strafle zu korrigieren. Wenn zu
dieser Korrektur keine Empfehlungen des Pendelherstellers vorliegen, wird die nachstehende Formel verwen-
det:

BPN-Wert = BPN-Wert (gemessener Wert) + Temperaturkorrektur

Temperaturkorrektur = -0,0018 2 + 0,34 t - 6,1

Dabei ist t die Oberflichentemperatur der benetzten StrafSe in °C.
Auswirkungen des Gleitstiickverschleifles: Das Gleitstiick ist wegen maximalen Verschleiffes zu entfernen,
wenn der schlagkantenseitige Verschleifl des Gleiters gemifs Abschnitt 5.2.2 und Abb. 3 der Norm ASTM
E 303-93 (Reapproved 2008) 3,2 mm an der Gleiterfliche und 1,6 mm vertikal dazu erreicht.
Zur Priffung der BPN-Konsistenz der Streckenoberfliche fiir die Messung der Nasshaftung an einem instru-
mentierten Pkw: Die BPN-Werte der Priifstrecke sollten im Interesse einer maoglichst geringen Streuung der
Priifergebnisse iiber den gesamten Anhalteweg konstant sein. Die Nassreibungseigenschaften der Oberfliche
sind an jedem BPN-Messpunkt im Abstand von jeweils 10 Metern finfmal zu messen, und der Variations-

koeffizient der BPN-Mittelwerte darf 10 % nicht iiberschreiten.

b) Priifung mit dem Standard-Referenzreifen (SRTT14") nach ASTM E 1136

Abweichend von Abschnitt 2 Nummer 4 wird bei dieser Methode der als SRTT14” bezeichnete Referenzreifen
mit den in der Norm ASTM E 1136-93 (Reapproved 2003) festgelegten Eigenschaften verwendet (?).

Der mittlere Hochstbremskraftkoeffizient (ppeqpave) des SRTT14” betrégt 0,7 + 0,1 bei 65 km/h.

Der mittlere Hochstbremskraftkoeffizient (peok ave) des SRTT14” ist nach MafSgabe der Oberflachentemperatur
der benetzten Strafle wie folgt zu korrigieren:

Hochstbremskraftkoeffizient (ppeqi ave) = Hochstbremskraftkoeffizient (gemessener Wert) + Temperaturkorrek-
tur

Temperaturkorrektur = 0,0035 x (t - 20)

Dabei ist t die Oberflichentemperatur der benetzten Strafe in °C.

(") Die GroRe des Standard-Referenzreifens nach ASTM E 1136 ist P195/75R14.
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3.3.  Atmosphirische Bedingungen

Die Benetzung der Oberfliche darf durch den Wind nicht beeintrichtigt werden (Windschutzvorrichtungen sind
zuldssig).

Sowohl die Temperatur der benetzten Oberfliche als auch die Lufttemperatur miissen bei Winterreifen zwischen
2°C und 20 °C und bei normalen Reifen zwischen 5 °C und 35 °C betragen.

Die Temperatur der benetzten Oberfliche darf sich wihrend der Prifung nicht um mehr als 10 °C 4ndern.

Die Umgebungstemperatur muss stets nahe der Temperatur der benetzten Oberfliche liegen; der Temperatur-
unterschied zwischen der Umgebung und der benetzten Oberfliche muss weniger als 10 °C betragen.

4. PRUFMETHODE ZUM MESSEN DER NASSHAFTUNG

Zur Berechnung des Nasshaftungskennwerts (G) eines Kandidatenreifens wird die Nassbremsleistung des Kan-
didatenreifens mit der Nassbremsleistung des Referenzreifens auf einem Fahrzeug bei Geradeausfahrt auf einer
nassen, befestigten Oberfliche verglichen. Er wird nach einer der folgenden Methoden berechnet:

— Priifung eines Reifensatzes auf einem instrumentierten Pkw;

— Priifung unter Einsatz eines von einem Fahrzeug gezogenen Anhingers oder eines Reifenpriiffahrzeugs, die
mit dem/den Priifreifen ausgeriistet sind.
4.1.  Priifung anhand eines instrumentierten Pkw
4.1.1.  Prinzip

Die Priifmethode umfasst ein Verfahren zur Messung des Verzogerungsvermdgens von Reifen der Klasse C1 beim
Bremsen unter Verwendung eines instrumentierten und mit einem Antiblockier-Bremssystem (ABS) ausgeriisteten
Pkw; ,instrumentiert’ bedeutet, dass die in Abschnitt 4.1.2.2 aufgefithrten Messeinrichtungen fiir die Zwecke dieser
Priifmethode in den betreffenden Pkw eingebaut wurden. Ausgehend von einer bestimmten Anfangsgeschwindig-
keit werden die Bremsen an allen vier Rddern gleichzeitig stark genug betdtigt, um das ABS auszuldsen. Die
mittlere Verzogerung wird zwischen zwei zuvor festgelegten Geschwindigkeiten berechnet.

4.1.2.  Ausriistung

41.21.Fahrzeug

Folgende Veranderungen am Pkw sind zuldssig:

— Verdnderungen, die es ermoglichen, mehr Reifen unterschiedlicher Grofen auf das Fahrzeug zu montieren;
— Verdnderungen, die die automatische Auslosung der zu installierenden Bremsanlage ermdglichen.

Jegliche sonstige Veridnderung des Bremssystems ist unzuldssig.

41.2.2.Messeinrichtungen
Das Fahrzeug ist mit einem geeigneten Sensor zur Messung der Geschwindigkeit auf einer nassen Oberfliche und

der zwischen zwei Geschwindigkeiten zuriickgelegten Entfernung auszuriisten.

Zur Geschwindigkeitsmessung ist ein fiinftes Rad oder ein berithrungsloses Geschwindigkeitsmesssystem zu
verwenden.
4.1.3.  Vorbereitung der Priifstrecke und Benetzungsbedingungen

Die Priifstreckenoberfliche muss vor den Priifungen mindestens eine halbe Stunde lang benetzt werden, damit die
Oberflichentemperatur und die Wassertemperatur sich angleichen. Wihrend der Priifungen sollte die Benetzung
von auflen kontinuierlich erfolgen. Im gesamten Priifbereich muss die Wassertiefe, gemessen vom héochsten Punkt
des Streckenbelags, 1,0 + 0,5 mm betragen.

Darauthin sollte die Priifstrecke vorbereitet werden, indem mindestens 10 Priifliufe bei 90 km/h mit nicht zum
Priffprogramm gehorenden Reifen durchgefiihrt werden.

4.1.4. Reifen und Felgen
41.41.Vorbereitung und Einfahren der Reifen

Durch Trimmen der Priifreifen werden samtliche durch Entliiftungsnuten beim Pressvorgang verursachten Mate-
rialiiberstinde oder Grate an Pressnihten von der Lauffliche entfernt.

Die Priifreifen sind auf die vom Reifenhersteller angegebene Priiffelge zu montieren.
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Ein ordnungsgemdfler Wulstsitz sollte durch die Verwendung eines geeigneten Schmiermittels erreicht werden.
UbermifSiger Schmiermittelgebrauch ist zu vermeiden, um ein Verrutschen des Reifens auf der Felge zu ver-
hindern.

Die auf die Felgen montierten Reifen sind mindestens zwei Stunden lang so an einem Ort zu lagern, dass sie alle
vor den Priiffungen die gleiche Umgebungstemperatur aufweisen. Sie sollten vor Sonnenlicht geschiitzt werden,
um {ibermifige Erwdrmung durch Sonneneinstrahlung zu vermeiden.

Zum Einfahren der Reifen werden zwei Bremsliufe durchgefiihrt.

4.1.4.2.Reifenlast
Die statische Last auf jedem Reifen auf den Fahrzeugachsen muss zwischen 60 % und 90 % der Tragfihigkeit des

gepriiften Reifens liegen. Die Belastungen von Reifen auf derselben Achse sollten nicht um mehr als 10 %
voneinander abweichen.

4143.Reifendruck

Der Reifendruck auf der Vorder- und Hinterachse muss 220 kPa betragen (bei Standard- und Schwerlastreifen).
Der Reifendruck sollte unmittelbar vor den Priifungen bei Umgebungstemperatur gepriift und erforderlichenfalls
korrigiert werden.

4.1.5. Verfahren
4.1.51.Priuflauf

Firr jeden Priiflauf gilt das folgende Priifverfahren:
1. Der Pkw wird in Geradeausfahrt auf 85 + 2 km/h beschleunigt.

2. Wenn der Pkw eine Geschwindigkeit von 85 + 2 kmj/h erreicht hat, werden die Bremsen unter Einhaltung
einer Toleranz von 5 m in Lingsrichtung und 0,5 m in Querrichtung an stets der gleichen Stelle der Priif-
strecke — dem ,Punkt des Bremsbeginns' — betitigt.

3. Die Bremsen werden entweder automatisch oder manuell betitigt.

i) Die automatische Betdtigung der Bremsen erfolgt mittels eines Zweikomponenten-Detektionssystems; eine
Komponente ist an der Priifstrecke angebracht, die andere im Pkw.

ii) Die manuelle Betitigung der Bremsen hingt wie nachfolgend angegeben vom Getriebetyp ab. In beiden
Fillen ist eine Pedalkraft von mindestens 600 N notwendig.

Bei Handschaltgetrieben sollte der Fahrer auskuppeln und das Bremspedal kriftig betdtigen und so lange
wie zur Durchfithrung der Messung notwendig niedertreten.

Bei Automatikgetrieben sollte der Fahrer in den Leerlauf schalten und dann das Bremspedal kriftig be-
tatigen und so lange wie zur Durchfithrung der Messung notwendig niedertreten.

4. Die mittlere Verzogerung wird zwischen 80 km/h and 20 km/h berechnet.
Wird eine der obigen Spezifikationen (z. B. Geschwindigkeitstoleranz, Toleranz in Lings- und Querrichtung fiir
den Punkt des Bremsbeginns, Bremszeitpunkt) bei der Durchfithrung eines Priiflaufs nicht eingehalten, so ist die

Messung ungiiltig und es wird ein neuer Priiflauf durchgefiihrt.

41.5.2.Priufzyklus
Es wird eine Reihe von Testldufen durchgefithrt, um den Nasshaftungskennwert eines Satzes Kandidatenreifen (T)

nach folgendem Verfahren zu ermitteln, wobei jeder Priiflauf in gleicher Richtung erfolgt und innerhalb desselben
Priifzyklus bis zu drei unterschiedliche Kandidatenreifensitze gemessen werden konnen:

1. Zunichst wird ein Satz Referenzreifen auf den instrumentierten Pkw montiert.

2. Nachdem mindestens drei giiltige Messungen gemdfl Abschnitt 4.1.5.1 vorgenommen wurden, wird der Satz
Referenzreifen durch einen Satz Kandidatenreifen ersetzt.

3. Nach Vornahme von sechs giiltigen Messungen der Kandidatenreifen konnen zwei weitere Sitze Kandidaten-
reifen gemessen werden.

4. Der Priifzyklus wird abgeschlossen durch drei weitere giiltige Messungen desselben Satzes Referenzreifen, die
zu Beginn des Priifzyklus verwendet wurden.
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BEISPIELE:

— Bei einem Priifzyklus mit drei Sitzen Kandidatenreifen (T1 bis T3) und einem Satz Referenzreifen (R) wire die

Reihenfolge wie folgt:

— Bei einem Priifzyklus mit fiinf Sdtzen Kandidatenreifen (T1 bis T5) und einem Satz Referenzreifen (R) wire die

Reihenfolge wie folgt:

4.1.6. Verarbeitung der Messergebnisse

R-T1-T2-T3-R

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

41.6.1.Berechnung der mittleren Verzogerung (AD)

Die mittlere Verzogerung (AD) wird fiir jeden giiltigen Priiflauf wie folgt in m-s2 berechnet:

Dabei sind:

252
AD =T |

Sy : Endgeschwindigkeit in m-s!; Sy = 20 km/h = 5,556 m's’!

S; : Anfangsgeschwindigkeit in m-s!; S; = 80 km/h = 22,222 m-s!

d : zwischen S; und Sy zuriickgelegte Entfernung in m

41.6.2.Ergebnisvalidierung

Der Variationskoeffizient der mittleren Verzdgerung (AD-Variationskoeffizient) wird wie folgt berechnet:

(Standardabweichung | Durchschnittswert) x 100

Fiir Referenzreifen (R) gilt: Ubersteigt der AD-Variationskoeffizient von zwei aufeinander folgenden Reihen von
drei Priifliufen des Referenzreifensatzes 3 %, sollten simtliche Daten als ungiiltig betrachtet und die Priifung fur
samtliche Priifreifen (Kandidatenreifen und Referenzreifen) wiederholt werden.

Fiir Kandidatenreifen (T) gilt: Die AD-Variationskoeffizienten werden fiir jeden Satz Kandidatenreifen berechnet.
Ubersteigt ein Variationskoeffizient 3 %, so sollten die Daten als ungiiltig betrachtet und die Priifung fir den

betreffenden Satz Kandidatenreifen wiederholt werden.

41.63.Berechnung der bereinigten mittleren Verzégerung (Ra)

Die mittlere Verzogerung (AD) des fur die Berechnung des Bremskraftkoeffizienten verwendeten Satzes Referenz-
reifen wird nach MafSgabe der Positionierung der einzelnen Kandidatenreifensitze in einem bestimmten Priiflauf

bereinigt.

Die bereinigte AD des Referenzreifens (Ra) wird gemidf Tabelle 1 in m-s~> berechnet, wobei R; der Durchschnitt
der AD-Werte bei der ersten Priifung des Referenzreifensatzes (R) und R, der Durchschnitt der AD-Werte bei der

zweiten Priffung desselben Referenzreifensatzes (R) ist.

Tabelle 1
Anzahl der Kandida}enreifensitze in ei- Kandidatenreifensatz Ra
nem Priifzyklus
1 T1 Ra =1/2 R + Ry
(Ry-T1-R,)

2 T1 Ra=2[3R; +1/3 R,
(R4-T1-T2-R)) T2 Ra=1/3R; + 23R,
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,
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41.64.Berechnung des Bremskraftkoeffizienten (BFC)

Der Bremskraftkoeffizient (BFC) wird fir eine Bremsung auf den beiden Achsen gemif Tabelle 2 berechnet,
wobei Ta (a = 1, 2 oder 3) der Durchschnitt der AD-Werte fiir jeden am Priifzyklus beteiligten Satz Kandidaten-
reifen (T) ist.

Tabelle 2
Priifreifen Bremskraftkoeffizient
Referenzreifen BFC(R) = |Ralg]
Kandidatenreifen BFC(T) = |Ta/g|

g : Erdbeschleunigung, ¢ = 9,81 m's?

41.6.5.Berechnung des Nasshaftungskennwerts des Kandidatenreifens

Der Nasshaftungskennwert des Kandidatenreifens (G(T)) wird wie folgt berechnet:

G(T) = gﬁgg) x 1254 ax (t—tg) +b x (::&ﬁ)) —m)] x 107

N

Dabei sind:

— t: gemessene Oberflichentemperatur der benetzten Strecke in °C bei der Priffung des Kandidatenreifens (T)

— to: Bezugstemperatur der benetzten Oberfliche; t; = 20 °C fiir normale Reifen und ty = 10 °C fiir Winterreifen

— BFC(Ry): Bremskraftkoeffizient fiir den Referenzreifen bei Referenzbedingungen; BFC(Rg) = 0,68

— a =-0,4232 und b = -8,297 fiir normale Reifen, a = 0,7721 und b = 31,18 fiir Winterreifen.

4.1.7. Vergleich der Nasshaftung eines Kandidatenreifens und eines Referenzreifens unter Verwendung eines Kontrollreifens
4.1.7.1.Allgemeines

Unterscheidet sich der Kandidatenreifen im Hinblick auf die Grofe erheblich vom Referenzreifen, so ist ein
direkter Vergleich auf demselben instrumentierten Pkw eventuell nicht moglich. Bei dieser Priifmethode wird
ein gemifs der Begriffsbestimmung in Abschnitt 5 Nummer 2 nachfolgend als Kontrollreifen* bezeichneter
Zwischenreifen verwendet.

4.1.7.2.Prinzip des Ansatzes

Der Ansatz beruht auf der Verwendung eines Kontrollreifensatzes und zweier unterschiedlicher instrumentierter
Pkw zur Priifung eines Kandidatenreifensatzes im Vergleich zu einem Referenzreifensatz.

Ein instrumentierter Pkw wird zuerst mit dem Referenzreifensatz und dann mit dem Kontrollreifensatz, der
andere zuerst mit dem Kontrollreifensatz und dann mit dem Kandidatenreifensatz ausgeriistet.

Es gelten die in den Abschnitten 4.1.2 bis 4.1.4 aufgefithrten Spezifikationen.

Der erste Priifzyklus ist ein Vergleich zwischen dem Kontrollreifensatz und dem Referenzreifensatz.

Der zweite Priifzyklus ist ein Vergleich zwischen dem Kandidatenreifensatz und dem Kontrollreifensatz. Er wird
auf derselben Priifstrecke und am selben Tag wie der erste Priifzyklus durchgefithrt. Die Temperatur der benetzten
Oberfliche muss innerhalb eines Bereichs von * 5 °C um die Temperatur beim ersten Priifzyklus liegen. Fiir den
ersten und den zweiten Priifzyklus wird derselbe Kontrollreifensatz verwendet.
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Der Nasshaftungskennwert des Kandidatenreifens (G(T)) wird wie folgt berechnet:
GT) = G, * G,
Dabei sind:

— G: relativer Nasshaftungskennwert des Kontrollreifens (C) im Vergleich zum Referenzreifen (R) nach folgen-
der Berechnung:

BFC(C
BFC(R)

N

G =

BFC(R) .
x 125 4+ax (t—tg) +b x (BFC(RO) 1,0)} x 10

— G2: relativer Nasshaftungskennwert des Kandidatenreifens (T) im Vergleich zum Kontrollreifen (C) nach
folgender Berechnung:

~ BFC(T)
~ BFC(C)

G,

41.73.Lagerung und Aufbewahrung

Es ist notwendig, dass alle Reifen eines Kontrollreifensatzes unter den gleichen Bedingungen gelagert wurden.
Sobald der Kontrollreifensatz im Vergleich mit dem Referenzreifen gepriift wurde, sind die in der Norm ASTM E
1136-93 (Reapproved 2003) festgelegten spezifischen Lagerungsbedingungen anzuwenden.

41.74.Ersetzung von Referenzreifen und Kontrollreifen

Fithren die Priifungen zu unregelmifigem Verschleifl oder Schaden oder werden die Priifergebnisse durch Ver-
schleifl beeinflusst, so diirfen die betreffenden Reifen nicht weiter verwendet werden.

4.2.  Priifung unter Einsatz eines von einem Fahrzeug gezogenen Anhingers oder eines Reifenpriiffahrzeugs
4.2.1.  Prinzip

Die Messungen werden an Priifreifen vorgenommen, die entweder auf einen von einem Fahrzeug (nachfolgend als
,Zugfahrzeug' bezeichnet) gezogenen Anhdnger oder auf ein Reifenpriiffahrzeug montiert sind. Die Bremse an der
Prifposition wird kriftig betitigt, bis ein Bremsmoment anliegt, das ausreicht, um die Hochstbremskraft zu
erzeugen, die sich vor dem Blockieren der Rader bei einer Priifgeschwindigkeit von 65 kmj/h einstellt.

4.2.2.  Ausriistung
4221.Zugfahrzeug und Anhidnger oder Reifenpriiffahrzeug

— Das Zugfahrzeug oder das Reifenpriiffahrzeug miissen die vorgeschriebene Geschwindigkeit von 65 km/h +
2 km/h selbst bei Anliegen der maximalen Bremskrifte beibehalten konnen.

— Der Anhinger oder das Reifenpriiffahrzeug miissen iiber einen nachfolgend als ,Priifposition’ bezeichneten
Platz verfiigen, an dem der Reifen fiir Priffzwecke montiert werden kann, und mit folgendem Zubehor
ausgestattet sein:

i) Vorrichtungen zur Betitigung der Bremsen an der Priifposition;

ii) Wassertank zur Speicherung einer fiir die Versorgung des Benetzungssystems ausreichenden Wasser-
menge, sofern die Benetzung nicht von aufen erfolgt;

iii) Aufzeichnungsgerit zur Aufzeichnung der Signale von an der Priifposition installierten Messwandlern
sowie zur Uberwachung der Benetzungsrate bei Eigenbenetzung.

— Die maximale Anderung von Spur und Sturzwinkel an der Priifposition muss bei maximaler Vertikallast
innerhalb der Grenze von # 0,5° bleiben. Die Querlenker und Lagerschalen miissen ausreichend steif sein, um
moglichst wenig Spiel zuzulassen und die Einhaltung der Vorgaben bei Anwendung der maximalen Brems-
krifte zu gewihrleisten. Das Federungssystem muss ausreichend tragfihig und so ausgelegt sein, dass Reso-
nanzschwingungen wirkungsvoll geddmpft werden.

— Die Prifposition muss mit einem typischen oder speziellen Kfz-Bremssystem versehen sein, das unter den
festgelegten Bedingungen ein ausreichendes Bremsmoment zur Erzeugung der Hochstbremskraft in Lings-
richtung am Priifrad anlegen kann.

— Das Bremsbetitigungssystem muss in der Lage sein, das Zeitintervall zwischen der ersten Bremsbetdtigung
und der Spitzenlongitudinalkraft gemaf Abschnitt 4.2.7.1 zu kontrollieren.
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— Das Zugfahrzeug oder das Reifenpriiffahrzeug miissen so konstruiert sein, dass das ganze Spektrum der zu
pritffenden Reifengroffen darauf montiert werden kann.

— Das Zugfahrzeug oder das Reifenpriiffahrzeug miissen mit Vorrichtungen zur Justierung von Vertikallasten
gemdfl Abschnitt 4.2.5.2 versehen sein.

4222 Messeinrichtungen

4.2.3.

4.2.4.

— Die Priifradposition des Zugfahrzeugs oder des Reifenpriiffahrzeugs muss mit einem System zum Messen der
Rotationsgeschwindigkeit des Rades sowie mit Messwandlern zum Messen der Bremskraft und der Vertikallast
am Priifrad ausgeriistet sein.

— Allgemeine Vorschriften fiir Messsysteme: Das Instrumentarium muss den folgenden allgemeinen Anforde-
rungen bei Umgebungstemperaturen zwischen 0 °C and 45 °C entsprechen:

i) Genauigkeit des Gesamtsystems — Kraft: + 1,5% des Skalenendwerts der Vertikallast oder Bremskraft,

ii) Genauigkeit des Gesamtsystems — Geschwindigkeit: + 1,5 % oder + 1,0 km/h, je nachdem, welcher Wert
hoher ist.

— Fahrzeuggeschwindigkeit: Zur Geschwindigkeitsmessung sollte ein fiinftes Rad oder ein berithrungsloses Pra-
zisions-Geschwindigkeitsmesssystem verwendet werden.

— Bremskrifte: Die Bremskraft-Messwandler miissen die an der Schnittstelle von Reifen und StrafSenoberfliche
infolge der Bremsbetitigung erzeugten Longitudinalkrifte innerhalb einer Spanne von 0 % bis mindestens
125 % der angelegten Vertikallast messen. Der Messwandler muss so konstruiert und platziert sein, dass
Trigheitseffekte und vibrationsinduzierte mechanische Resonanz mdglichst gering sind.

— Vertikallast: Der Vertikallast-Messwandler misst die Vertikallast an der Priifposition wihrend der Bremsbetd-
tigung. Der Messwandler muss den oben beschriebenen Spezifikationen entsprechen.

— Signalkonditionierungs- und -aufzeichnungssystem: Siamtliche Signalkonditionierungs- und -aufzeichnungs-
gerdte miissen lineare Ausgabe mit der zur Erfullung der oben festgelegten Anforderungen notwendigen
Verstirkung und Datenerfassungsauflosung bieten. Zusitzlich gelten folgende Anforderungen:

i) Der Mindestfrequenzgang muss von 0 Hz bis 50 Hz (100 Hz) innerhalb + 1 % des Skalenendwerts flach
sein.

ii) Das Signal-Rausch-Verhiltnis muss mindestens 20/1 betragen.

ili) Die Verstirkung muss ausreichend sein, um bei vollmafstiblichem Eingangssignalniveau eine vollmaf-
stabliche Anzeige zu ermoglichen.

iv) Die Eingangsimpedanz muss mindestens zehnmal hoher sein als die Ausgangsimpedanz der Signalquelle.

v) Die Gerite miissen unempfindlich gegeniiber Vibrationen, Beschleunigung und Anderungen der Umge-
bungstemperatur sein.

Vorbereitung der Priifstrecke

Die Priifstrecke sollte vorbereitet werden, indem mindestens 10 Priifldufe bei 65 + 2 km/h mit nicht zum Priif-
programm gehorenden Reifen durchgefithrt werden.

Benetzungsbedingungen

Das Zugfahrzeug und der Anhinger oder das Reifenpriiffahrzeug konnen mit einem System zur Benetzung des
Streckenbelags ausgeriistet sein; im Falle des Anhingers wird der Wassertank auf das Zugfahrzeug montiert. Das
vor dem Priifreifen auf den Streckenbelag aufgebrachte Wasser wird mittels einer Diise appliziert, deren Aus-
legung gewahrleistet, dass die Wasserschicht, auf die der Priifreifen trifft, bei Priifgeschwindigkeit von einheitlicher
Stirke ist, wobei Spritzen und Overspray moglichst gering gehalten werden.

Die Diisenform und -position gewahrleisten, dass die Wasserstrahlen auf den Priifreifen gerichtet sind und in
einem Winkel von 20° bis 30° auf den Streckenbelag niedergehen.

Das Wasser muss in einer Entfernung von 0,25 m bis 0,45 m vor dem Mittelpunkt des Reifenkontakts auf den
Streckenbelag auftreffen. Die Diise muss sich 25 mm iiber dem Streckenbelag oder auf der zur Vermeidung der
beim Priifen voraussichtlich auftretenden Hindernisse notwendigen Mindesthohe befinden, keinesfalls jedoch mehr
als 100 mm {iiber dem Streckenbelag.
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Die Wasserschicht muss mindestens 25 mm breiter sein als die Lauffliche des Priifreifens; sie muss so aufgebracht
werden, dass der Reifen sich mittig zwischen den Rdndern der Wasserschicht befindet. Die Intensitit der Benet-
zung muss eine Wassertiefe von 1,0 + 0,5 mm gewihrleisten und wihrend der gesamten Priifung mit einer
Abweichung von * 10 % konstant sein. Das Wasservolumen pro benetzter Breiteneinheit muss direkt propor-
tional zur Priifgeschwindigkeit sein. Bei einer Wassertiefe von 1,0 mm muss die bei 65 km/h aufgebrachte
Wassermenge 18 I's1 je Meter Breite der benetzten Streckenoberfliche betragen.

4.2.5. Reifen und Felgen
4251.Vorbereitung und Einfahren der Reifen

Durch Trimmen der Priifreifen werden simtliche durch Entliiftungsnuten beim Pressvorgang verursachten Mate-
rialiiberstinde oder Grate an Pressndhten von der Lauffliche entfernt.

Der Priifreifen ist auf die vom Reifenhersteller angegebene Priiffelge zu montieren.

Ein ordnungsgemifler Wulstsitz sollte durch die Verwendung eines geeigneten Schmiermittels erreicht werden.
Ubermifiger Schmiermittelgebrauch ist zu vermeiden, um ein Verrutschen des Reifens auf der Felge zu ver-
hindern.

Die auf die Felgen montierten Reifen sind mindestens zwei Stunden lang so an einem Ort zu lagern, dass sie alle
vor den Priifungen die gleiche Umgebungstemperatur aufweisen. Sie sollten vor Sonnenlicht geschiitzt werden,
um iibermifige Erwdrmung durch Sonneneinstrahlung zu vermeiden.

Zum Einfahren der Reifen werden zwei Bremsldufe unter Einhaltung der in den Abschnitten 4.2.5.2, 4.2.5.3 bzw.
4.2.7.1 festgelegten Last-, Druck- und Geschwindigkeitswerte durchgefiihrt.

4.2.5.2. Reifenlast
Die Priiflast auf dem Priifreifen betrdgt 75 £ 5 % der Tragfahigkeit des Priifreifens.
4253.Reifendruck

Der Priifreifendruck (kalt) muss bei Reifen fiir Normallast 180 kPa betragen. Bei Schwerlastreifen muss der
Reifendruck (kalt) 220 kPa betragen.

Der Reifendruck sollte unmittelbar vor den Priifungen bei Umgebungstemperatur gepriift und erforderlichenfalls
korrigiert werden.

4.2.6. Vorbereitung von Zugfahrzeug und Anhdnger oder Reifenpriiffahrzeug
42.6.1.Anhinger

Bei Einachsanhingern werden die Kupplungshohe und die Position in Querrichtung zur Vermeidung jeglicher
Verfilschung der Messergebnisse eingestellt, nachdem der Priifreifen mit der festgelegten Last belastet wurde. Der
Abstand in Langsrichtung zwischen der Mittellinie des Anlenkungspunkts der Kupplung und der Quermittellinie
der Achse des Anhingers muss mindestens dem Zehnfachen der Kupplungshohe entsprechen.

4262 Instrumentarium und Ausristung

Das fiinfte Rad, sofern es zum Einsatz kommt, wird nach Herstellerspezifikation montiert und maoglichst spur-
mittig am Anhinger oder Reifenpriiffahrzeug positioniert.

4.2.7. Verfahren
42.71.Priuflauf

Fir jeden Priflauf gilt das folgende Verfahren:

1. Das Zugfahrzeug oder das Reifenpriiffahrzeug werden geradeaus mit der vorgeschriebenen Priifgeschwindigkeit
von 65 km/h * 2 km/h auf die Priifstrecke gefahren.

2. Das Aufzeichnungssystem wird in Betrieb gesetzt.

3. Das Wasser wird ca. 0,5 s vor der Bremsbetitigung vor dem Reifen auf den Streckenbelag aufgebracht (bei
einem internen Benetzungssystem).

4. Die Anhingerbremsen werden innerhalb einer Entfernung von 2 m von einem Messpunkt fir die Nassrei-
bungseigenschaften der Oberfliche und der Sandtiefe gemifl Abschnitt 3.1 Nummer 4 und 5 betitigt. Die
Bremsbetitigungsrate ist so zu wihlen, dass das Zeitintervall zwischen der ersten Kraftanwendung und dem
Erreichen der Spitzenlongitudinalkraft im Bereich von 0,2 bis 0,5 s liegt.

5. Das Aufzeichnungssystem wird angehalten.

4.2.7.2.Prifzyklus

Es wird eine Reihe von Testldufen durchgefithrt, um den Nasshaftungskennwert des Kandidatenreifens (T) nach
folgendem Verfahren zu ermitteln, wobei jeder Priiflauf an der gleichen Stelle auf der Priifstrecke und in gleicher
Richtung erfolgt. Innerhalb des gleichen Priifzyklus konnen bis zu drei unterschiedliche Kandidatenreifensitze
gemessen werden, sofern die Priifungen innerhalb eines Tages abgeschlossen werden.
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1. Zuerst wird der Referenzreifen gepriift.

2. Nachdem mindestens sechs giiltige Messungen gemifl Abschnitt 4.2.7.1 vorgenommen wurden, wird der
Referenzreifen durch den Kandidatenreifen ersetzt.

3. Nach Vornahme von sechs giiltigen Messungen des Kandidatenreifens konnen zwei weitere Kandidatenreifen
gemessen werden.

4. Der Priifzyklus wird abgeschlossen durch sechs weitere giiltige Messungen desselben Referenzreifens, der zu
Beginn des Priifzyklus verwendet wurde.

BEISPIELE:
— Bei einem Priifzyklus mit drei Kandidatenreifen (T1 bis T3) und dem Referenzreifen (R) wire die Reihenfolge
wie folgt:

R-T1-T2-T3-R

— Bei einem Priifzyklus mit finf Kandidatenreifen (T1 bis T5) und dem Referenzreifen (R) wire die Reihenfolge
wie folgt:

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

4.2.8. Verarbeitung der Messergebnisse
4281.Berechnung des Hochstbremskraftkoeffizienten

Der Hochstbremskraftkoeffizient eines Reifens (i) ist der Hochstwert von p(t) vor dem Blockieren der Rader; er
wird fiir jeden Priiflauf wie nachfolgend dargestellt berechnet. Analoge Signale sollten zur Rauschunterdriickung
gefiltert werden. Digital aufgezeichnete Signale sind unter Verwendung gleitender Mittelwerte zu filtern.

_
) = gy |

Dabei sind:

p(t): dynamischer Bremskraftkoeffizient des Reifens in Echtzeit
fh(t): dynamische Bremskraft in Echtzeit, in N

fv(t): dynamische Vertikallast in Echtzeit, in N

4282 Ergebnisvalidierung

Der Variationskoeffizient von ppe,, wird wie folgt berechnet:
(Standardabweichung | Durchschnittswert) x 100

Fiir den Referenzreifen (R) gilt: Ubersteigt der Variationskoeffizient des Hochstbremskraftkoeffizienten (Bpeat) des
Referenzreifens 5 %, sollten simtliche Daten als ungiiltig betrachtet und die Priifung fir simtliche Priifreifen
(Kandidatenreifen und Referenzreifen) wiederholt werden.

Fiir Kandidatenreifen (T) gilt: Der Variationskoeffizient des Hochstbremskraftkoeffizienten (j,q) wird fiir jeden
Kandidatenreifen berechnet. Ubersteigt ein Variationskoeffizient 5 %, so sollten die Daten als ungiiltig betrachtet
und die Priifung fir den betreffenden Kandidatenreifen wiederholt werden.

4283.Berechnung des bereinigten mittleren Hochstbremskraftkoeffizienten

Der mittlere Hochstbremskraftkoeffizient des fiir die Berechnung des Bremskraftkoeffizienten verwendeten Refe-
renzreifens wird nach Maflgabe der Positionierung der einzelnen Kandidatenreifensitze in einem bestimmten
Priiflauf bereinigt.

Der bereinigte mittlere Hochstbremskraftkoeffizient des Referenzreifens (Ra) wird gemifs Tabelle 3 berechnet,
wobei R; der mittlere Hochstbremskraftkoeffizient bei der ersten Priifung des Referenzreifens (R) und R, der
mittlere Hochstbremskraftkoeffizient bei der zweiten Priifung desselben Referenzreifens (R) ist.
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4.2.8.4.

4.2.8.5.

Tabelle 3
Anzahl der Kanql_idatenreifen in einem Kandidatenreifen Ra
Priifzyklus
1 T1 Ra =1/2 (R; + Ry)
(R,-T1-Ry)
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,

Berechnung des mittleren Hochstbremskraftkoeffizienten (pyeak ave)

Der Durchschnitt der Hochstbremskraftkoeffizienten (pyeqp, aye) Wird geméfd Tabelle 4 berechnet, wobei Ta (a = 1, 2
oder 3) der Durchschnitt der fir einen Kandidatenreifen innerhalb eines Priifzyklus gemessenen Hochstbrems-
kraftkoeffizienten ist.

Tabelle 4
Priifreifen Ppeak,ave
Referenzreifen Hpeak,ave(R)=Ra gemaR Tabelle 3
Kandidatenreifen Ppeak,ave(T) = Ta

Berechnung des Nasshaftungskennwerts des Kandidatenreifens

Der Nasshaftungskennwert des Kandidatenreifens (G(T)) wird wie folgt berechnet:

ear,ave T ear,ave R —
G(T) = Mxlﬁ—kax(t—to)—&—bx M—1,0 x 107
Ppeak,ave R P‘peak,ave(RO)

Dabei sind:

— t: gemessene Oberflichentemperatur der benetzten Strecke in °C bei der Priifung des Kandidatenreifens (T)
— to: Bezugstemperatur der benetzten Oberfliche

— tp = 20 °C fiir normale Reifen und t;, = 10 °C fur Winterreifen

— Hpeakave(Ro) = 0,85 : Hochstbremskraftkoeffizient fiir den Referenzreifen bei Referenzbedingungen

— a =-0,4232 und b = - 8,297 fiir normale Reifen, a = 0,7721 und b = 31,18 fiir Winterreifen.
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Anlage A

Beispiele fiir Nasshaftungskennwert-Gutachten

BEISPIEL 1: Nasshaftungskennwert-Gutachten unter Verwendung eines Anhingers

Gutachten Nr.: Priifungsdatum:

Fahrbahnbelag: Texturtiefe (mm):

p peak (SRTT14” E 1136): BPN:

Geschwindigkeit (km/h): Wassertiefe (mm):

10

Grofde

Einsatzbereich

Reifenkennzeichnung

Felge

Modell

Last (N)

Druck (kPa)

ppeak 1

Durchschnitt

Standardabweichung o

(o/Durchschnitt) < 5 %

Ra, bereinigt

Nasshaftungskennwert

Oberflachentemperatur (°C)

Umgebungstemperatur (°C)

Bemerkungen
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BEISPIEL 2: Nasshaftungskennwert-Gutachten unter Verwendung eines Pkw

Fahrer: Priifungsdatum:
Strecke: Pkw: Anfangsgeschwindigkeit
(km/h):
Texturtiefe (mm): Marke: Endgeschwindigkeit (km/h):
BPN: Modell:
Wassertiefe (mm): Typ:

Nr. 1 2 3 4 5
Markenname Uniroyal REIFEN B REIFEN C REIFEN D Uniroyal
Modell ASTM F 2493 | MODELL B MODELL C MODELL D ASTM F 2493

SRTT16"” SRTT16"
Grofe P225/60R16 GROSSE B GROSSE C GROSSE D P225/60R16
Einsatzbereich 978 LI/SS LI/SS LI/SS 978
Reifenkennzeichnung | XXXXXXXXX YYYYYYYYY 277777777 NNNNNNNNN XXXXXXXXX
Felge
Druck auf Vorder-
achse (kPa)
Druck auf Hinterachse
(kPa)
Vorderachslast (N)
Temperatur (°C) be-
netzte Oberfliche
Umgebungstempera-
tur (°C)
Brems- [ Mittlere | Brems- | Mittlere | Brems- | Mittlere | Brems- | Mittlere | Brems- | Mittlere
weg Verzoge- weg Verzoge- weg Verzoge- weg Verzoge- weg Verzoge-
rung rung rung rung rung
(m) (m/s?) (m) (m/s?) (m) (m/s?) (m) (m/s?) (m) (m/s?)

Messung 1

2

3

4

5

6

7

8

9

10
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Nr.

Mittl.  Verzogerung

(m/s?)

Standardabweichung

(m/s?)

Ergebnisvalidierung
Variationskoeffizient
%) < 3%

Bereinigte ~ mittlere
Verzogerung des Re-
ferenzreifens

R, (m/s?)

BFC(R) Referenzreifen
(SRTT16")

BFC(T) Kandidatenrei-
fen

Nasshaftungskennwert

(6)"




