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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

AKTY PRZYJETE PRZEZ ORGANY UTWORZONE NA
MOCY UMOW MIEDZYNARODOWYCH

Jedynie oryginalne teksty EKG ONZ maja skutek prawny w $wietle miedzynarodowego prawa publicznego. Status i date wejscia w Zycie
niniejszego regulaminu nalezy sprawdza¢ w najnowszej wersji dokumentu EKG ONZ dotyczacego statusu TRANS/WP.29/343, dostepnej
pod adresem:

http:/[www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29fdocstts.html

Regulamin nr 117 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) -
Jednolite przepisy dotyczace homologacji opon w odniesieniu do emisji halasu toczenia lub przyczepnosci na
mokrych nawierzchniach, lub oporu toczenia [2016/1350]

obejmujacy wszystkie obowiazujace teksty w tym:
Suplement nr 8 do serii poprawek 02 — data wejscia w zycie: 20 stycznia 2016 .
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1. ZAKRES

1.1. Niniejszy regulamin stosuje si¢ do nowych opon pneumatycznych klasy C1, C2 i C3 w odniesieniu do emisji
hatasu, oporu toczenia i przyczepnosci na mokrych nawierzchniach (przyczepno$¢ na mokro). Niniejszego
regulaminu nie stosuje si¢ jednak do:

1.1.1.  opon zaprojektowanych jako ,Opony zapasowe do zastosowania tymczasowego” i oznaczonych napisem
,Temporary use only” (,Tylko do zastosowania tymczasowego”);

1.1.2.  opon posiadajacych kod nominalnej $rednicy obreczy < 10 (lub < 254 mm) lub > 25 (lub 2 635 mm);
1.1.3.  opon przeznaczonych na zawody sportowe;
1.1.4.  opon przeznaczonych do montazu w pojazdach drogowych nalezacych do kategorii innych niz M, Ni O (!);

1.1.5.  opon wyposazonych w dodatkowe urzadzenia stuzace do poprawy wlasciwosci trakcyjnych (np. opon
kolcowych);

1.1.6.  opon o indeksie predkosci nizszym niz 80 km/h (symbol predkosci F);

1.1.7.  opon przeznaczonych wylacznie do montazu w pojazdach zarejestrowanych po raz pierwszy przed dniem
1 pazdziernika 1990 r.;

1.1.8.  opon terenowych do zastosowan profesjonalnych.

1.2. Umawiajace si¢ Strony udzielaja homologacji lub uznaja homologacje w odniesieniu do halasu toczenia lub
przyczepnosci na mokro lub oporu toczenia.

(") Zgodnie z definicja zawarta w ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.3
www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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2. DEFINICJE

Do celéw niniejszego regulaminu, w uzupehieniu do definicji zawartych w regulaminach nr 30 i 54, stosuje
si¢ nastgpujace definicje:

2.1. ,Iyp opony” oznacza, w odniesieniu do niniejszego regulaminu, szereg opon, zawierajgcy wykaz oznaczen
rozmiaru opony, nazw firmowych i opiséw handlowych, ktére nie réznia si¢ miedzy sobg pod wzgledem
nastepujacych podstawowych wilasciwosci:

a) nazwa producenta;

b) klasa opony (zob. pkt 2.4 ponizej);

¢) konstrukcja opony;

d) Kategoria zastosowania: opona zwykla, opona $niegowa i opona do zastosowan specjalnych;

e) dla opon klasy C1:

(i) w przypadku opon zgloszonych do homologacji w odniesieniu do poziomu emisji halasu toczenia: czy
opona jest zwykla czy wzmocniona (lub o zwigkszonej nosnosci);

(i) w przypadku opon zgloszonych do homologacji w odniesieniu do przyczepnosci na mokrych nawierz-
chniach: czy opona jest zwykla, czy $niegowa z indeksem predkosci Q lub nizszym z wylaczeniem H
(= 160 km/h) lub z indeksem predkosci R i wyzszym, wlacznie z H (> 160 km/h);
f) dla opon klas C2 1 C3:

(i) w przypadku opon zgloszonych do homologacji w odniesieniu do poziomu emisji halasu toczenia na
etapie 1: czy opona jest oznaczona M+S czy nie;

(i) w przypadku opon zgloszonych do homologacji w odniesieniu do poziomu emisji halasu toczenia na
etapie 2: czy opona jest trakcyjna czy nie;

g) rzezba bieznika (zob. pkt 3.2.1 niniejszego regulaminu).

2.2. ,Nazwa firmowa” lub ,Opis handlowy” oznacza identyfikacj¢ opony przez producenta opony. Nazwa firmowa
moze by¢ taka sama jak nazwa producenta, a opis handlowy moze by¢ zbiezny ze znakiem towarowym.

2.3. ,Emisja halasu toczenia” oznacza dZwigki emitowane wskutek kontaktu poruszajacych si¢ opon z nawierzchnia
drogi.
2.4, ,Klasa opony” oznacza jedng z nastepujacych kategorii:

2.4.1.  opony klasy C1: opony zgodne z regulaminem nr 30;

2.4.2. opony klasy C2: opony zgodne z regulaminem nr 54 i posiadajace w ukladzie pojedynczym indeks no$nosci
mniejszy lub réwny 121 oraz symbol indeksu predkosci wigkszy lub réwny ,N”;

2.4.3.  opony klasy C3: opony zgodne z regulaminem nr 54 i posiadajace:
a) indeks nos$nosci w ukladzie pojedynczym wigkszy lub réwny 122; lub

b) indeks nosnosci w ukladzie pojedynczym mniejszy lub réwny 121 oraz symbol indeksu predkosci mniejszy
lub réwny ,M”.

2.5. ,Reprezentatywny rozmiar opony” oznacza rozmiar opony, ktéry poddaje si¢ badaniu okre$lonemu
w zalgczniku 3 do niniejszego regulaminu w odniesieniu do emisji halasu toczenia lub badaniu okreslonemu
w zalgczniku 5 w odniesieniu do przyczepnosci na mokrych nawierzchniach, lub badaniu okreslonemu
w zalgczniku 6 w odniesieniu do oporu toczenia, w celu oceny zgodnosci do celéw homologacji typu opony,
lub badaniu okre$lonemu w zalaczniku 7 w odniesieniu do jazdy po $niegu w trudnych warunkach.

2.6. ,Opona zapasowa do zastosowania tymczasowego” oznacza opong¢ rézniacg si¢ od opon przeznaczonych do
montowania we wszelkich pojazdach do celéw normalnych warunkéw drogowych; a przeznaczong jedynie do
zastosowania tymczasowego w ograniczonych warunkach drogowych.
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2.7. ,Opony przeznaczone na zawody sportowe” oznaczajg opony przeznaczone do montazu w pojazdach
bioragcych udzial w sportach samochodowych i nieprzeznaczone do uzytkowania drogowego poza zawodami
sportowymi.

2.8. ,Opona zwykla” oznacza opong przeznaczong do normalnego uzytkowania drogowego.

2.9. ,Opona wzmocniona” lub ,opona o zwickszonej nos$nosci” klasy C1 oznacza opon¢ pneumatyczng

przeznaczong do przenoszenia wigkszego obcigzenia przy wiekszym ci$nieniu napompowania niz obciazenie
przenoszone przez odpowiadajaca jej opong w wersji standardowej przy standardowym ci$nieniu
napompowania okre$lonym w ISO 4000-1:2010 ().

2.10.  ,Opona trakcyjna” oznacza opong klasy C2 lub C3 noszacg oznaczenie TRACTION (trakcyjna) przeznaczong
przede wszystkim do montazu na osiach napedowych pojazdéw, aby zwigkszy¢ przenoszenie sity w réznych
warunkach.

2.11.  ,Opona $niegowa” oznacza oponeg, ktérej wzoér bieznika, jego mieszanka lub struktura zostaly zaprojektowane
przede wszystkim w celu uzyskania podczas jazdy po $niegu osiagéw lepszych niz osiagi opony zwyklej
w odniesieniu do jej zdolno$ci wprawiania pojazdu w ruch lub utrzymywania jego ruchu.

2.11.1. ,Opona $niegowa do jazdy po $niegu w trudnych warunkach” oznacza opone $niegows, ktérej wzoér bieznika,
jego mieszanka lub struktura zostaly zaprojektowane specjalnie do wykorzystania do jazdy po $niegu
w trudnych warunkach i ktéra spelnia wymagania pkt 6.4 niniejszego regulaminu.

2.12.  ,Opona do zastosowan specjalnych” oznacza opong przeznaczong do mieszanego zastosowania drogowego
i terenowego lub do innych zastosowan specjalnych. Opony te zostaly zaprojektowane przede wszystkim
w celu uzyskania podczas jazdy po $niegu osiagdw lepszych niz osiagi zwyklej opony w odniesieniu do jej
zdolnosci wprawiania pojazdu w ruch lub utrzymywania jego ruchu.

2.13.  ,Opona terenowa do zastosowar profesjonalnych” oznacza opon¢ do zastosowan specjalnych, uzywana
glownie w trudnych warunkach terenowych.

2.14.  ,Glebokos¢ bieznika” oznacza glebokos¢ gtéwnych rowkow.

2.14.1. ,Gléwne rowki” oznaczajg szerokie rowki obwodowe znajdujace si¢ w Srodkowej czeici bieznika, ktére
w przypadku opon pojazdéw osobowych i dostawczych (uzytkowych), maja wskazniki zuzycia bieznika
umieszczone w jego dolnej warstwie.

2.15.  ,Wskaznik wypelnienia” oznacza stosunek pomiedzy obszarem wyzlobien w powierzchni odniesienia
i powierzchnig odniesienia obliczony na podstawie rysunku odcisku bieznika.

2.16.  ,Standardowa opona wzorcowa (SRTT)” oznacza opone wyprodukowang, kontrolowang i przechowywana
zgodnie z normami wydanymi przez ASTM (Amerykanskie Towarzystwo ds. Badan i Materialow, ang.
American Society for Testing and Materials):

a) E1136-93 (2003) dla rozmiaru P195/75R14;
b) F2872 (2011) dla rozmiaru 225/75 R 16 G
¢) F2871 (2011) dla rozmiaru 245/70R19,5;
d) F2870 (2011) dla rozmiaru 315/70R22,5.

2.17.  Pomiar przyczepnosci na mokro lub przyczepnosci na $niegu — definicje szczegblowe

2.17.1. ,Przyczepno$¢ na mokrych nawierzchniach” oznacza wzgledng skuteczno$¢ hamowania, na mokrej
nawierzchni, pojazdu badawczego wyposazonego w opone oceniang w stosunku do skutecznosci hamowania
tego samego pojazdu badawczego wyposazonego w opone poréwnawczg (SRTT).

2.17.2. ,Opona oceniana” oznacza reprezentatywng dla danego typu opone zgloszong do homologacji zgodnie
z niniejszym regulaminem.

2.17.3. ,Opona kontrolna” oznacza zwykla opong produkcyjna stuzaca do okreslenia przyczepnosci na mokro lub
przyczepnosci na $niegu opon o rozmiarach uniemozliwiajacych montaz w tym samym pojezdzie, w ktérym
montuje si¢ standardowa opong wzorcowa — zob. pkt 4.1.7 zalacznika 5 do niniejszego regulaminu i pkt 3.4.3
zalgcznika 7 do niniejszego regulaminu.

(") WISO 4000-1:2010 opony klasy C1 odpowiadaja ,oponom samochodéw osobowych”.
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2.17.4. ,Wspdélczynnik przyczepnosci na mokro (»G«)” oznacza stosunek przyczepnosci opony ocenianej do
przyczepnosci standardowej opony wzorcowej.

2.17.5. ,Wspdlczynnik przyczepno$ci na $niegu (»SG«)” oznacza stosunek przyczepno$ci opony ocenianej do
przyczepnosci standardowej opony wzorcowej.

2.17.6. ,Wspdlezynnik szczytowej sity hamowania (»pbfc«)” oznacza najwigkszg warto$¢ stosunku sity hamowania do
obcigzenia pionowego opony przed zablokowaniem kota.

2.17.7. ,Srednie w pelni rozwinigte opdZnienie (»mfdd«)” oznacza $rednie opdznienie obliczone na podstawie drogi
zmierzonej przy opdznianiu pojazdu w okre$lonym przedziale predkosci.

2.17.8. ,Wysokos¢ zaczepu sprzegu (haka)” oznacza wysoko$¢ mierzong prostopadle wzdluz osi obrotu srodka punktu
polaczenia przegubowego sprzegu lub haka przyczepy do poziomu podioza, kiedy pojazd ciagnacy jest
sprzezony z przyczepa. Pojazd i przyczepa muszg by¢ umieszczone na poziomej nawierzchni drogowej
w trybie badawczym oraz wyposazone w odpowiednia opong lub opony do celéw danego badania.

2.18.  Pomiar oporu toczenia — definicje szczegdlowe
2.18.1. Opér toczenia F,

Strata energii (lub energia zuzyta) na jednostke przebytej drogi (!).

2.18.2. Wspdlczynnik oporu toczenia C,

Stosunek oporu toczenia do obcigzenia opony (3).

2.18.3. Nowa opona badawcza

Opona, ktdra nie byla wcze$niej uzywana w badaniu toczenia pod obcigzeniem, ktére podnosi jej temperature
powyzej temperatury wytwarzanej w badaniu oporu toczenia i ktéra nie byla wczedniej wystawiona na
temperature powyzej 40 °C (%), (*).

2.18.4. Opona kontrolna laboratoryjna

Opona stosowana w indywidualnym laboratorium, aby kontrolowaé zachowanie maszyny w funkcji czasu ().

2.18.5. Pompowanie kontrolowane

Proces pompowania opony umozliwiajacy wzrost ciSnienia napompowania w miarg wzrostu temperatury
podczas pracy opony.

2.18.6. Strata uboczna

Strata energii (lub energia zuzyta) na jednostke przebytej drogi, wylaczajac straty wewnetrzne opony, ktéra
mozna przypisaé stratom aerodynamicznym poszczegdlnych wirujacych elementéw wyposazenia badawczego,
tarciu fozysk oraz innym Zrédtom systemowych strat, ktére moga by¢ zwigzane z pomiarem.

(") Jednostkg Miedzynarodowego Uklad Jednostek Miar (SI) zwyczajowo stosowang do okreslenia oporu toczenia jest niutonometr na metr,
co odpowiada sile ciggnacej w niutonach.

(¥) Opér toczenia wyraza si¢ w niutonach, a obciazenie w kiloniutonach. Wspétczynnik oporu toczenia jest bezwymiarowy.

(}) Potrzebna jest nowa definicja opony badawczej, aby zmniejszy¢ potencjalng zmienno$¢ danych wynikajaca ze starzenia si¢ opon.

(*) Dozwolone jest powtdrzenie zaakceptowanej procedury badania.

() Przykladem zachowania maszyny jest dryft.
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2.18.7. Pomiar przy minimalnym obcigzeniu

Rodzaj pomiaru straty ubocznej, w ktorym opona toczy si¢ bez poslizgu przy obnizaniu obcigzenia opony do
poziomu, przy ktérym strata energii w oponie jest praktycznie réwna zeru.

2.18.8. Bezwladnos$¢ lub moment bezwladnosci

Stosunek momentu obrotowego przylozonego do wirujgcego ciala do jego przyspieszenia obrotowego (').

2.18.9. Odtwarzalno$¢ pomiaru o,

Zdolno$¢ maszyny do pomiaru oporu toczenia ().

3. WYSTAPIENIE O HOMOLOGACJE

3.1. O udzielenie homologacji typu opony w odniesieniu do niniejszego regulaminu wystepuje producent pojazdu
lub jego nalezycie upowazniony przedstawiciel. We wniosku nalezy wyszczegdlnic:

3.1.1.  wlasciwosci uzytkowe danego typu opony, ktére maja by¢ poddane ocenie: ,poziom emisji halasu toczenia” lub
,przyczepno$¢ na mokrych nawierzchniach” lub ,poziom oporu toczenia”; ,przyczepno$¢ opony na $niegu”
w przypadku ,opon $niegowych do jazdy po $niegu w trudnych warunkach”;

3.1.2.  nazwe producenta;

3.1.3.  nazwe i adres wystepujgcego o homologacje;

3.1.4.  adres zakladu produkcyjnego lub zakladéw produkeyjnych;

3.1.5. nazwy firmowe, opisy handlowe, znaki towarowe;

3.1.6.  klas¢ opony (klasa C1, C2 lub C3) (zob. pkt 2.4 niniejszego regulaminu);

3.1.6.1. zakres szerokosci przekroju dla opon klasy C1 (zob. pkt 6.1.1 niniejszego regulaminu).

Uwaga: Powyzsza informacja jest wymagana tylko w przypadku homologacji w odniesieniu do poziomu emisji
hatasu toczenia.

3.1.7.  konstrukcje opony;

3.1.8.  dla opon klasy C1 nalezy okresli¢:

a) czy opona jest wzmocniona (lub o zwigkszonej no$nosci), w przypadku homologacji w odniesieniu do
poziomu emisji halasu toczenia;

b) symbol indeksu predkosci ,Q” i nizszy (z wylaczeniem ,H”) lub ,R” i wyzszy (w tym ,H7), w przypadku
homologacji opon ,$niegowych” w odniesieniu do przyczepnosci na mokrych nawierzchniach;

(Y) Wirujacym cialem moze by¢ np. koto wyposazone w opong lub beben maszyny.
() Odtwarzalno$¢ pomiaru o, szacuje si¢, przeprowadzajac n razy (gdzie n > 3) na jednej oponie cala procedur¢ opisang w pkt 4
zalacznika 6, w nastgpujacy sposob:

2
1 n 1 n
O = p|—- Crj- = Cr;
gdzie:
j = jest licznikiem od 1 do n dla liczby powtdrzen kazdego pomiaru dla danej opony,
n = liczba powtdrzen pomiaréw opony (n = 3).
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dla opon klas C2 i C3 nalezy okresli¢:

a) czy opona jest oznaczona ,M+S” w przypadku homologacji w odniesieniu do poziomu emisji halasu
toczenia na etapie 1;

b) trakcje w przypadku homologacji w odniesieniu do poziomu emisji hatasu toczenia na etapie 2;

3.1.9. kategori¢ zastosowania (opona zwykla, $niegowa lub do zastosowan specjalnych);
3.1.10. wykaz oznaczen rozmiaru opony objetych wnioskiem.

3.2 Do wniosku o udzielenia homologacji nalezy dolaczy¢ trzy egzemplarze kazdego z nizej wymienionych
dokumentow:

3.2.1.  dane szczegbtowe dotyczace gléwnych cech, w odniesieniu do wplywu na wlasciwosci uzytkowe opon (tj. na
poziom emisji halasu toczenia, przyczepno$¢ na mokrych nawierzchniach, opory toczenia i przyczepno$é na
$niegu), w tym wzor rzezby bieznika stosowany w danym szeregu rozmiaréw opon. Dane te mogg mie¢ postaé
opisu uzupelionego danymi technicznymi, rysunkami, zdjeciami i wynikami tomografii komputerowej, przy
czym musza by¢ na tyle wyczerpujace, aby umozliwi¢ organowi udzielajgcemu homologacji typu lub placéwce
technicznej ustalenie, czy ewentualne dalsze zmiany dotyczace gtéwnych cech beda mialy negatywny wplyw na
wlasciwosci uzytkowe opony. Wplyw zmian dotyczacych mniej istotnych szczegdtéw konstrukeji opony na jej
wlasciwosci uzytkowe zostanie uwidoczniony i okre$lony w czasie kontroli zgodnosci produkcji;

3.2.2.  rysunki lub zdjecia Sciany bocznej opony, przedstawiajace informacje podane w pkt 3.1.8 powyzej oraz znak
homologacji, o ktérym mowa w pkt 4, nalezy zlozy¢ po rozpoczeciu produkeji, nie pdzniej jednak niz
w terminie jednego roku od daty udzielenia homologacji typu;

3.2.3.  w przypadku wnioskéw o udzielenie homologacji w odniesieniu do opon do zastosowan specjalnych dostarcza
si¢ kopig rysunku formy rzezby bieznika, aby umozliwi¢ weryfikacje wskaznika wypelnienia.

3.3. Na zyczenie organu udzielajgcego homologacji typu wnioskodawca musi dostarczy¢ probki opon do badan lub
kopie sprawozdan z badan przeprowadzonych przez placéwke techniczng okreSlone zgodnie z pkt 11
niniejszego regulaminu.

3.4. W odniesieniu do wniosku o udzielenie homologacji badania moga by¢ ograniczone do wyboru najgorszego
wariantu, wedtug uznania organu udzielajgcego homologacji typu lub wyznaczonej placoéwki technicznej.

3.5. Na akredytowane laboratoria badawcze moga zostal wyznaczone laboratoria i obiekty badawcze producenta
opon. Organ udzielajacy homologacji typu moze by¢ reprezentowany w czasie kazdego badania.

4. OZNACZENIA

4.1. Wszystkie opony stanowigce dany typ opony musza posiada¢ oznaczenia zgodnie odpowiednio z regulaminem
nr 30 lub 54.

4.2. W szczegdlnosci na oponach musza si¢ znajdowaé nastgpujace oznaczenia ('):

4.2.1. nazweg handlowa lub znak towarowy producenta;

4.2.2.  opis handlowy (zob. pkt 2.2 niniejszego regulaminu). Jednakze opis handlowy nie jest wymagany, jezeli jest
tozsamy ze znakiem towarowym;

4.2.3. oznaczenie rozmiaru opony;

4.2.4. napis ,REINFORCED” (,WZMOCNIONA") lub napis ,EXTRA LOAD" (,0 ZWIEKSZONE] NOSNOSCI"), w przypadku
opony klasyfikowanej jako wzmocniona;

4.2.5. napis ,TRACTION” (}) (,TRAKCY]NA") w przypadku opony klasyfikowanej jako trakcyjna;

(") Niektore z tych wymogdéw moga by¢ okreslone oddzielnie w regulaminie nr 30 lub 54.
() Minimalna wysoko$¢ oznakowan: nalezy si¢ odnie$¢ do wymiaru C w zalaczniku 3 do regulaminu nr 54.
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4.2.6. symbol ,alpejski” (,gora o trzech szczytach z platkiem $niegu” zob. zalacznik 7 — dodatek 1) nalezy dodaé
w przypadku opon nalezacych do kategorii zastosowania ,opona $niegowa do jazdy po $niegu w trudnych
warunkach”;

4.2.7. napis ,MPT” (ewentualnie ,ML" lub ,ET”) lub ,POR” w przypadku opon nalezacych do kategorii zastosowania
,opona do zastosowan specjalnych”.

ET oznacza wzmocniony bieznik (Extra Tread), ML oznacza gérnictwo i pozyskiwanie drewna (Mining and
Logging), MPT oznacza samochdd cigzarowy wielozadaniowy (Multi-Purpose Truck), a POR oznacza opong
terenowg do zastosowan profesjonalnych (Professional Off-Road).

4.3, Na oponie musi by¢ wystarczajaco duzo wolnego miejsca na umieszczenie znaku homologacji przedstawionego
w zalgczniku 2 do niniejszego regulaminu.

4.4. Znak homologacji musi by¢ wytloczony na S$cianie bocznej opony w sposéb wklesty lub wypukly. Znak
homologacji musi by¢ czytelny i umieszczony w dolnej czesci opony na co najmniej jednej Scianie bocznej.

4.41. Jednakze w przypadku opon oznaczonych symbolem ,A” w odniesieniu do konfiguracji opony do obreczy,
oznaczenia mogg by¢ umieszczone w dowolnym miejscu na zewnetrznej Scianie bocznej opony.

5. HOMOLOGACJA

5.1. Jezeli reprezentatywny rozmiar opony nalezacy do typu opony przedstawionego do homologacji na mocy
niniejszego regulaminu spelnia wymogi okre$lone w pkt 6 i 7 ponizej, to nalezy udzieli¢ homologacji tego
typu.

5.2. Homologowanemu typowi opony nalezy nada¢ numer homologacji. Zadna Umawiajagca si¢ Strona

Porozumienia nie moze nada¢ tego samego numeru innemu typowi opony.

5.3. Zawiadomienie o udzieleniu, przedtuzeniu lub odmowie udzielenia homologacji danego typu opony na mocy
niniejszego regulaminu zostaje przekazane Stronom Porozumienia stosujacym niniejszy regulamin w postaci
formularza zgodnego ze wzorem przedstawionym w zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu.

5.3.1.  Producenci opon sa uprawnieni do zlozenia wniosku o rozszerzenie homologacji typu zgodnie z wymogami
innych regulaminéw majacych znaczenie dla danego typu opony. W takim przypadku do wniosku
o rozszerzenie homologacji nalezy dolaczy¢ kopie odpowiedniego zawiadomienia lub zawiadomien
dotyczacych udzielenia homologadji typu, wydanych przez odpowiedni organ, ktéry udzielit homologacji typu.
Wszystkie wnioski o rozszerzenie jednej lub wigkszej liczby homologacji beda rozpatrywane wylacznie przez
ten organ, ktory udzielit oryginalnej homologacji opony.

5.3.1.1. W przypadku rozszerzenia homologacji i umieszczenia w formularzu zawiadomienia (zob. zalacznik 1 do
niniejszego regulaminu) potwierdzenia zgodnosci z innymi regulaminami numer homologacji zawarty
w formularzu zawiadomienia nalezy uzupelni¢ o przyrostek lub przyrostki oznaczajgce dany regulamin lub
regulaminy oraz wymogi techniczne, ktére zostaly uwzglednione poprzez rozszerzenie homologacji.
W odniesieniu do kazdego przyrostka do pkt 9 formularza zawiadomienia nalezy dolaczy¢ wlasciwy numer lub
numery homologagji typu oraz tre$¢ samego regulaminu.

5.3.1.2. Przyrostek musi zawiera¢ identyfikacje serii poprawek do wymogéw dotyczacych wiasciwosci uzytkowych
opony zgodnie z odpowiednim regulaminem, np. 02S2 oznacza drugg seri¢ poprawek do wymogéw
dotyczacych emisji halasu toczenia opony na etapie 2, a 02SIWR1 druga seri¢ poprawek do wymogéw
dotyczacych emisji halasu toczenia opony na etapie 1, przyczepnosSci opony na mokrych nawierzchniach
i oporu toczenia na etapie 1 (zob. ponizszy pkt 6.1 definicje etapu 1 i 2). Identyfikacja serii poprawek nie jest
wymagana, jezeli odpowiedni regulamin stosuje si¢ w jego oryginalnej wersji.

5.3.2. Nastepujace przyrostki sa zarezerwowane do celéw identyfikacji okreSlonych przepisow dotyczacych
wlasciwosci uzytkowych opony:

S oznacza dodatkowg zgodno$¢ z wymogami dotyczacymi emisji halasu toczenia opony;
W oznacza dodatkows zgodno$¢ z wymogami dotyczacymi przyczepnosci opony na mokrych nawierzchniach;

R oznacza dodatkowg zgodno$¢ z wymogami dotyczacymi opordéw toczenia opony.



12.8.2016 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 218/9

Uwzgledniajac, ze w pkt 6.1 i 6.3 ponizej zdefiniowano dwa etapy dla wymogéw dotyczacych halasu toczenia
i oporu toczenia, po S i R nastgpuje przyrostek ,1” oznaczajacy zgodnos$¢ z etapem 1 lub przyrostek ,2”
oznaczajgcy zgodnos¢ z etapem 2.

5.4. Na kazdym rozmiarze opony zgodnym z typem opony homologowanym zgodnie z niniejszym regulaminem,
w miejscu, o ktérym mowa w pkt 4.3 i zgodnie z wymogami pkt 4.4 powyzej, umieszcza si¢ migdzynarodowy
znak homologacji zawierajacy:

5.4.1. okreg otaczajacy litere ,E”, po ktérej nastepuje numer wskazujacy panstwo, w ktérym udzielono
homologadji (!); oraz

5.4.2.  numer homologacji, ktéry musi znajdowac si¢ blisko okregu okreslonego w powyzszym pkt 5.4.1 ponizej lub
powyzej litery ,E” lub tez na prawo albo na lewo od niej;

5.4.3.  przyrostek lub przyrostki oraz identyfikacje odpowiedniej serii poprawek, jezeli dotyczy, zgodnie z okreleniem
w formularzu zawiadomienia.

Mozna uzy¢ jednego z przyrostkéw wymienionych ponizej lub dowolnego ich polaczenia.

S1 Poziom dzwigku na etapie 1

S2 Poziom dzwigku na etapie 2

w Poziom przyczepnosci na mokro
R1 Poziom oporu toczenia na etapie 1
R2 Poziom oporu toczenia na etapie 2

Przyrostki te nalezy umiesci¢ po prawej stronie lub ponizej numeru homologacji typu, jezeli stanowig cze$¢
oryginalnej homologagji.

W przypadku rozszerzenia homologacji po udzieleniu homologacji zgodnie z regulaminem nr 30 lub 54,
przed przyrostkiem lub polgczeniem przyrostkéw musi si¢ znajdowaé znak dodawania ,+” oraz seria poprawek
do regulaminu nr 117 dla oznaczenia rozszerzenia homologaciji.

W przypadku rozszerzenia homologacji po udzieleniu oryginalnej homologacji zgodnie z regulaminem nr 117,
nalezy umiesci¢ znak dodawania ,+” pomiedzy przyrostkiem lub polaczeniem przyrostkéw oryginalnej
homologacji a przyrostkiem lub polaczeniem przyrostkéw dodanych dla oznaczenia rozszerzenia homologacji.

5.4.4.  Jezeli numer homologacji umieszczony na $cianach bocznych opony zawiera przyrostek lub przyrostki, to nie
wymaga si¢ umieszczania na oponie zadnego dodatkowego oznaczenia zawierajgcego wlasciwy numer
homologacji typu w odniesieniu do zgodnosci z regulaminem lub regulaminami, do ktérych odnosi si¢
przyrostek, zgodnie z pkt 5.3.2 powyzej.

5.5. Jezeli opona jest zgodna z typem opony homologowanym zgodnie z jednym lub wigkszg liczbg regulaminéw
stanowigcych zalgczniki do Porozumienia w panstwie, ktore udzielito homologacji na podstawie niniejszego
regulaminu, symbol podany w pkt 5.4.1 powyzej nie musi by¢ powtarzany. W takim przypadku dodatkowe
numery i symbole wszystkich regulaminéw, zgodnie z ktérymi udzielono homologacji w pafistwie, ktore
udzielifo homologacji na podstawie niniejszego regulaminu, nalezy umie$ci¢ obok symbolu opisanego
w pkt 5.4.1 powyzej.

5.6. Przykladowe uktady znakéw homologacji podano w zalgczniku 2 do niniejszego regulaminu.

(") Numery wyrdzniajace Umawiajacych si¢ Stron Porozumienia z 1958 r. podano w zalaczniku 3 do ujednoliconej rezolucji w sprawie
budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev. 3 — www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/
wp29resolutions.html


http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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6. SPECYFIKACJE

6.1. Dopuszczalne poziomy emisji halasu toczenia, zmierzonego zgodnie z metodg opisang w zalaczniku 3 do
niniejszego regulaminu.

6.1.1. W przypadku opon klasy C1 poziom emisji halasu toczenia nie moze przekraczal wartosci odpowiadajacych
podanym ponizej obowigzujacym etapom. Wartosci te odnosza si¢ do nominalnej szerokosci przekroju
okreslonej w pkt 2.17.1.1 regulaminu nr 30:

Etap 1
Nominalna szeroko$¢ przekroju Dopuszczalny poziom dB(A)
145 i mnigj 72
Powyzej 145 do 165 wlacznie 73
Powyzej 165 do 185 wlacznie 74
Powyzej 185 do 215 wlacznie 75
Ponad 215 76

Powyzsze wartosci graniczne sa wyzsze o 1 dB(A) dla opon o zwigkszonej nos$nosci lub wzmocnionych oraz
o0 2 dB(A) dla ,opon do zastosowan specjalnych”.

Etap 2
Nominalna szeroko$¢ przekroju Dopuszczalny poziom dB(A)
185 i mnigj 70
Powyzej 185 do 245 wlacznie 71
Powyzej 245 do 275 wlacznie 72
Ponad 275 74

Powyzsze wartosci graniczne s3 wyzsze o 1 dB(A) dla opon $niegowych do jazdy po $niegu w trudnych
warunkach, opon o zwigkszonej no$nosci lub wzmocnionych, lub dowolnego polaczenia tych klasyfikacji.

6.1.2. W przypadku opon klasy C2 poziom emisji halasu toczenia w odniesieniu do kategorii zastosowania (zob.
pkt 2.1 powyzej) nie moze przekraczal wartosci odpowiadajacych podanym ponizej obowigzujgcym etapom.

Etap 1
Kategoria zastosowania Dopuszczalny poziom dB(A)
Opona zwykla 75
Opona $niegowa 77
Opona do zastosowan specjalnych 78
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Etap 2
Dopuszczalny poziom dB(A)
Kategoria zastosowania
Inne Opony trakcyjne
Opona zwykla 72 73
Opona $niegowa 72 73
Opona $niegowa do jazdy po 73 75
$niegu w trudnych warunkach
Opona do zastosowan 74 75
specjalnych
6.1.3. W przypadku opon klasy C3 poziom emisji halasu toczenia w odniesieniu do kategorii zastosowania (zob.
pkt 2.1 powyzej) nie moze przekraczaé wartosci odpowiadajgcych podanym ponizej obowiazujacym etapom.
Etap 1
Kategoria zastosowania Dopuszczalny poziom dB(A)
Opona zwykla 76
Opona $niegowa 78
Opona do zastosowan specjalnych 79
Etap 2
Dopuszczalny poziom dB(A)
Kategoria zastosowania
Inne Opony trakcyjne
Opona zwykla 73 75
Opona $niegowa 73 75
Opona $niegowa do jazdy po 74 76
$niegu w trudnych warunkach
Opona do zastosowan 75 77
specjalnych
6.2. Przyczepno$¢ na mokro okresla si¢ na podstawie procedury, w ktérej poréwnuje si¢ wspdlczynnik szczytowej
sity hamowania (,pbfc”) lub $rednie w pelni rozwinigte opéznienie (,mfdd”) z warto$ciami osiggnietymi dla
standardowej opony wzorcowej (SRTT). Przyczepno$é wzgledna wyraza wspélczynnik przyczepnosci na mokro
(G).
6.2.1. W przypadku opon klasy C1, badanych zgodnie z jedng z dwdch procedur okreslonych w czesci (A)

zalgczniku 5 do niniejszego regulaminu, opona musi spelniaé nastgpujace wymogi:

Kategoria zastosowania

Wspolczynnik przyczep-
nosci na mokro (G)

Opona zwykla

Opona $niegowa
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Kategoria zastosowania Wspé,}c.zynnik Erzyczep—
nosci na mokro (G)
Opona $niegowa do jazdy po $niegu w trudnych warun- 21,0
kach o wskazniku predkosci wskazujacym maksymalng
dopuszczalng predkosé wigksza niz 160 km/h (,R” i wy-
zszym, wiaczajac ,H”)
Opona $niegowa do jazdy po $niegu w trudnych warun- =209
kach o wskazniku predkosci wskazujacym maksymalna
dopuszczalng predkos¢ nie wigksza niz 160 km/h (,Q”
lub nizszym, z wylaczeniem ,H”)
Opona do zastosowan Nie okreslono
specjalnych
6.2.2. W przypadku opon klasy C2, badanych zgodnie z jedna z dwéch procedur okreslonych w czgsci (B)
zalgcznika 5 do niniejszego regulaminu, opona musi spetniaé nastgpujace wymogi:
Wspdlczynnik przyczepnosci na mokro (G)
Kategoria zastosowania
Inne Opony trakcyjne
Opona zwykla > 0,95 > 0,85
Opona $niegowa 20,95 > 0,85
Opona $niegowa do jazdy po > 0,85 > 0,85
$niegu w trudnych warunkach
Opona do zastosowan > 0,85 > 0,85
specjalnych
6.2.3. W przypadku opon klasy C3, badanych zgodnie z jedna z dwodch procedur okreslonych w zalgczniku 5 do
niniejszego regulaminu, opona musi spelnia¢ nastgpujace wymogi:
Wspdtezynnik przyczepnosci na mokro (G)
Kategoria zastosowania
Inne Opony trakcyjne
Opona zwykla > 0,80 > 0,65
Opona $niegowa > 0,65 > 0,65
Opona $niegowa do jazdy po 20,65 20,65
$niegu w trudnych warunkach
Opona do zastosowan > 0,65 > 0,65
specjalnych
6.3. Dopuszczalne poziomy wspdlczynnika oporu toczenia zmierzonego zgodnie z metodg opisang w zalaczniku 6
do niniejszego regulaminu.
6.3.1. Warto$ci maksymalne dla etapu 1 w odniesieniu do oporu toczenia nie moga przekraczaé nastepujacych

warto$ci (warto$ci w N/kN odpowiadaja wartosciom w kg/tona):

Klasa opony

Warto$¢ maksymalna (N/kN)

C1 12,0
C2 10,5
C3 8,0
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W przypadku opon $niegowych do jazdy po $niegu w trudnych warunkach wartosci graniczne sa wyzsze
o 1 NJkN.
6.3.2. Wartosci maksymalne dla etapu 2 w odniesieniu do oporu toczenia nie moga przekraczaé nastgpujacych
warto$ci (warto$ci w N/kN odpowiadaja wartosciom w kg/tona):
Klasa opony Warto$¢ maksymalna (N/kN)
C1 10,5
C2 9,0
C3 6,5
W przypadku opon $niegowych do jazdy po $niegu w trudnych warunkach wartosci graniczne sa wyzsze
o 1 NJkN.
6.4. Aby zaklasyfikowal opong do kategorii ,opona $niegowa do jazdy po $niegu w trudnych warunkach”, musi
ona spelia¢ wymogi eksploatacyjne okreslone w pkt 6.4.1 ponizej. Opona musi spelnia¢ powyzsze wymogi
w oparciu o metod¢ badan okreslona w zalgczniku 7, w ktorej:
a) $rednie w pelni rozwinigte opdznienie (,mfdd”) w badaniu hamowania;
b) lub maksymalna lub $rednia sily ciggniecia w badaniu trakcji;
¢) lub $rednie przyspieszenie w badaniu przyspieszenia
opony ocenianej poréwnuje si¢ do standardowej opony wzorcowej.
Przyczepno$¢ wzgledna wyraza indeks $niegowy.
6.4.1. Wymogi zwigzane z przyczepnoscia na $niegu.
6.4.1.1. Opony klasyC1, C2i C3
Minimalna warto$¢ indeksu $niegowego obliczona w procedurze opisanej w zalaczniku 7 i poréwnana z SRTT
musi wynosi¢:
Wspotezynnik przy- . . -
Kl Wspotezynnik przyczepnosci na $niegu czepnosci na $niegu Wspo}czynnﬂf Przyczepnosc
asa opony : .. .. na $niegu
(metoda hamowania na $niegu) (%) (metoda trakcji obroto- (metoda przyspieszenia) (9
wej) (©) przysp
e Sygn. = C2 — SRTT e Sygn. = C3N - SRTT 19,5
Sygn. = C1 — SRTT 14 Lec Sygn. = CL=SRTT 14 | 38 7 o™ RrT 275
C1 1,07 Nie 1,10 Nie
C2 Nie 1,02 1,10 Nie
C3 Nie Nie Nie 1,25
() Zob. pkt 3 zalacznika 7 do niniejszego regulaminu.
(") Zob. pkt 2 zalacznika 7 do niniejszego regulaminu.
() Zob. pkt 4 zalacznika 7 do niniejszego regulaminu.
6.5. Aby zaklasyfikowa¢ opong do kategorii ,opona trakcyjna”, musi ona spelnia¢ przynajmniej jeden z warunkéw

w pkt 6.5.1 ponizej.
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6.5.1. Rzezba bieznika opony musi mie¢ przynajmniej dwa obwodowe zebra, z ktdérych kazde musi zawieraé
przynajmniej 30 elementéw w ksztalcie bloku oddzielonych rowkami lub lamelami, ktérych glebokosé nie
moze by¢ mniejsza niz polowa glebokosci bieznika. Wykorzystanie alternatywnego sposobu fizycznego
badania bedzie mialo zastosowanie dopiero na dalszym etapie, po wprowadzeniu dalszych zmian
w regulaminie, w tym odniesienia do wlasciwych metod badania i wartosci progowych.

6.6. Aby zaklasyfikowaé opong do kategorii ,opona do zastosowan specjalnych”, jej bieznik musi mie¢ profil
blokowy, w ktérym bloki sg szersze, usytuowane w wigkszych odstepach od siebie anizeli w przypadku opon
zwyklych i maja nastepujace wlasciwosci:

Dla opon klasy C1: gleboko$¢ bieznika > 11 mm i wskaznik wypelnienia > 35 %
Dla opon klasy C2:  gleboko$¢ bieznika > 11 mm i wskaznik wypelnienia > 35 %

dla opon klasy C3:  glebokos¢ bieznika > 16 mm i wskaznik wypelnienia > 35 %

6.7. Aby zaklasyfikowa¢ opong¢ do kategorii ,opona terenowa do zastosowan profesjonalnych”, musi mie¢ ona
wszystkie z nastgpujacych wlasciwosci:

a) dla opon klasy C1 i C2:

(i) glebokos¢ bieznika > 11 mmy;

(i) wskaznik wypelnienia > 35 %;

(iti) Maksymalny indeks predkosci < Q;
b) dla opon klasy C3:

(i) glebokos¢ bieznika > 16 mm;

(i) wskaznik wypelnienia > 35 %;

(iti) maksymalny indeks predkosci < K.
7. ZMIANY TYPU OPONY PNEUMATYCZNE] I ROZSZERZENIE HOMOLOGAC(]I

7.1. O kazdej zmianie typu opony, ktéra moze mie¢ wplyw na wilasciwosci uzytkowe homologowane zgodnie
z niniejszym regulaminem, nalezy powiadomi¢ organ udzielajacy homologadji typu, ktéry udzielit homologacji
typu opony. Organ ten moze:

7.1.1. uzna za malo prawdopodobne, aby dokonane zmiany mialy istotne negatywne skutki w odniesieniu do
homologowanych wlasciwosci uzytkowych, i uznaé, ze dana opona spelnia dalej wymogi niniejszego
regulaminu; lub

7.1.2.  zazada¢ dodatkowych prébek do badan lub zazada¢ kolejnego sprawozdania z badaf od placowki technicznej
upowaznionej do ich przeprowadzenia;

7.1.3.  Strony Porozumienia stosujgce niniejszy regulamin muszg zostaé powiadomione o potwierdzeniu lub odmowie
udzielenia homologacji, z wyszczegélnieniem zmian, zgodnie z procedurg okreslong w pkt 5.3 niniejszego
regulaminu;

7.1.4.  organ udzielajacy homologadji typu, ktory udzielit rozszerzenia homologacji, przyznaje numer seryjny takiemu
rozszerzeniu; ktéry to numer musi by¢ podany w formularzu zawiadomienia.

8. ZGODNOSC PRODUKCJI

Procedury zgodnosci produkcji muszg by¢ zgodne z procedurami okre$lonymi w dodatku 2 do Porozumienia
(E/EKG/324-E[EKG/TRANS/505 Rev.2) i nastepujacymi wymaganiami:

8.1. Kazda opona homologowana zgodnie z niniejszym regulaminem musi by¢ produkowana w sposdb
zapewniajacy jej zgodno$¢ z wymogami dotyczacymi wlasciwosci uzytkowych homologowanego typu opony
oraz wymogami okre§lonymi w pkt 6 powyzej.
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8.2. W celu sprawdzenia, czy spelnione sa wymogi okreslone w pkt 8.1 powyzej, z produkcji seryjnej pobiera si¢
losowo prébke opon oznaczonych znakiem homologacji wymaganym na podstawie niniejszego regulaminu.
Kontroli zgodnosci produkeji dokonuje si¢ zazwyczaj co dwa lata.

8.2.1. W przypadku homologacji zgodnie z pkt 6.2 niniejszego regulaminu kontrole zgodnosci nalezy przeprowadzad
przy uzyciu tej samej procedury (zob. zalacznik 5 do niniejszego regulaminu) co w przypadku oryginalnej
homologacji. Organ udzielajagcy homologacji typu musi ocenié, czy wszystkie opony nalezace do homologo-
wanego typu spelniaja wymagania homologacyjne. Oceng¢ wykonuje si¢ na podstawie wielko$ci produkcji
danego typu opony w kazdym zakladzie produkcyjnym, z uwzglednieniem systemu lub systeméw zarzadzania
jakoScig stosowanych przez producenta. Jezeli procedura badania przewiduje jednoczesne badanie kilku opon,
np. kompletu czterech opon do celéw badania przyczepnosci na mokro zgodnie ze standardowg procedura dla
pojazdow przedstawiona w zalaczniku 5 do niniejszego regulaminu, to taki komplet uznaje si¢ za jedna
jednostke do celéw obliczen liczby opon przeznaczonych do badan.

8.3. Produkcje uznaje si¢ za zgodng z wymogami niniejszego regulaminu, jezeli zmierzone wartosci sa zgodne
z warto§ciami dopuszczalnymi okreslonymi w pkt 6.1 niniejszego regulaminu, przy czym nalezy uwzgledni¢
dodatkowg poprawke wynoszaca + 1 dB(A), z tytutu odchylen wynikajacych z produkcji masowej.

8.4. Produkcje uznaje si¢ za zgodna z wymogami niniejszego regulaminu, jezeli zmierzone wartosci sa zgodne
z warto$ciami dopuszczalnymi okre$lonymi w pkt 6.3 niniejszego regulaminu, przy czym nalezy uwzglednié
dodatkowa poprawke wynoszacg +0,3 N/kN, z tytulu odchylei wynikajacych z produkcji masowe;.

9. SANKCJE ZA NIEZGODNOSC PRODUKCJI

9.1. Homologacja udzielona w odniesieniu do typu opony zgodnie z niniejszym regulaminem moze zosta¢ cofnigta
w razie niespelnienia wymogéw okreslonych w pkt 8 powyzej lub jezeli dowolna opona nalezaca do danego
typu opony przekracza dopuszczalne wartosci okreslone w pkt 8.3 lub 8.4 powyzej.

9.2. Jezeli Strona Porozumienia stosujaca niniejszy regulamin postanowi o cofnieciu uprzednio przez siebie
udzielonej homologacji, niezwlocznie powiadamia o tym fakcie za pomoca formularza zawiadomienia
zgodnego ze wzorem przedstawionym w zalagczniku 1 do niniejszego regulaminu, pozostale Umawiajace si¢
Strony stosujace niniejszy regulamin.

10. OSTATECZNE ZANIECHANIE PRODUK(]I

Jezeli posiadacz homologacji ostatecznie zaniecha produkcji typu opony pneumatycznej homologowanej
zgodnie z niniejszym regulaminem, informuje o tym organ udzielajacy homologacji typu, ktéry udzielit
homologacji. Po otrzymaniu wilasciwego zawiadomienia organ ten poinformuje o tym pozostale Strony
Porozumienia z 1958 r. stosujgce niniejszy regulamin za pomocg formularza zawiadomienia zgodnego ze
wzorem przedstawionym w zalgczniku 1 do niniejszego regulaminu.

11. NAZWY [ ADRESY UPOWAZNIONYCH PLACOWEK TECHNICZNYCH WYKONUJACYCH BADANIA HOMOLOGACY]NE
ORAZ ORGANOW UDZIELAJACYCH HOMOLOGAC]JI TYPU

Strony Porozumienia stosujgce niniejszy regulamin przekazuja sekretariatowi Organizacji Narodéw Zjedno-
czonych nazwy i adresy placéwek technicznych upowaznionych do przeprowadzania badain homologacyjnych
oraz nazwy i adresy organu udzielajacego homologacji typu, ktéremu nalezy przesyla¢ wydane w innych
krajach zawiadomienia poswiadczajace udzielenie, rozszerzenie, odmowe udzielenia lub cofnigcie homologacji.

12. PRZEPISY PRZEJSCIOWE

12.1.  Poczawszy od daty wejscia w zycie serii poprawek 02 do niniejszego regulaminu, Umawiajace si¢ Strony
stosujgce niniejszy regulamin nie mogg odméwi¢ udzielenia homologacji zgodnie z niniejszym regulaminem
w odniesieniu do typu opony, jezeli dana opona spelnia wymogi serii poprawek 02 niniejszego regulaminu,
facznie z wymogami etapu 1 lub 2 w zakresie halasu toczenia okreslonymi w pkt 6.1.1-6.1.3 niniejszego
regulaminu, wymogi w zakresie przyczepnosci na mokro okreslone w pkt 6.2.1 niniejszego regulaminu oraz
wymogi etapu 1 lub 2 w zakresie oporéw toczenia okreslone w pkt 6.3.1 lub 6.3.2 niniejszego regulaminu.



L 218/16 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 12.8.2016

12.2.  Poczawszy od dnia 1 listopada 2012 r, Umawiajgce si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin odmawiajg
udzielenia homologacji typu opony, jezeli typ opony zgloszony do homologacji nie spelnia wymogéw
niniejszego regulaminu zmienionego serig poprawek 02 i odmawiajg udzielenia homologacji w przypadku
niespelnienia wymogéw etapu 2 w zakresie halasu toczenia okreslonych w pkt 6.1.1-6.1.3 niniejszego
regulaminu, wymogéw w zakresie przyczepnosci na mokro okreslonych w pkt 6.2.1 niniejszego regulaminu
oraz wymogow etapu 1 w zakresie oporéw toczenia okreslonych w pkt 6.3.1 niniejszego regulaminu.

12.3.  Poczawszy od dnia 1 listopada 2014 r., Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin moga zabronié
sprzedazy lub wprowadzenia do uzytkowania opony, ktéra nie spelnia wymogdw niniejszego regulaminu
zmienionego serig poprawek 02, lacznie z wymogami w zakresie przyczepnosci na mokro okre$lonymi
w pkt 6.2.1 niniejszego regulaminu.

12.4.  Poczawszy od dnia 1 listopada 2016 r., Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin odmawiaja
udzielenia homologacji, jezeli typ opony zgloszony do homologacji nie spelnia wymogdw niniejszego
regulaminu zmienionego serig poprawek 02 lacznie z wymogami etapu 2 w zakresie oporéw toczenia
okreSlonymi w pkt 6.3.2 niniejszego regulaminu oraz wymogami w zakresie przyczepnosci na mokro
okre$lonymi w pkt 6.2.2 i 6.2.3 niniejszego regulaminu.

12.5.  Poczawszy od dnia 1 listopada 2016 r., Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin moga zabronié
sprzedazy lub wprowadzenia do uzytkowania opony, ktéra nie spelnia wymogdw niniejszego regulaminu
zmienionego serig poprawek 02 i ktéra nie spelnia wymogéw etapu 2 w zakresie halasu toczenia okreslonych
w pkt 6.1.1-6.1.3 niniejszego regulaminu.

12.6.  Poczawszy od dat podanych ponizej, Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin moga zabronié
sprzedazy lub wprowadzenia do uzytkowania opony, ktdéra nie spelnia wymogéw niniejszego regulaminu
zmienionego serig poprawek 02 i ktéra nie spetnia wymogéw etapu 1 w zakresie oporéw toczenia okreslonych
w pkt 6.3.1 niniejszego regulaminu:

Klasa opony Data
C1, C2 1 listopada 2014 r.
C3 1 listopada 2016 r.

12.7.  Poczawszy od dat podanych ponizej, Umawiajaca si¢ Strona stosujaca niniejszy regulamin moze zabronié
sprzedazy lub wprowadzenia do uzytkowania opony, ktéra nie spelnia wymogdw niniejszego regulaminu
zmienionego serig poprawek 02 i ktéra nie spelnia wymogéw etapu 2 w zakresie oporéw toczenia okreslonych
w pkt 6.3.2 niniejszego regulaminu oraz wymogdéw w zakresie przyczepnosci na mokro okre$lonymi
w pkt 6.2.2 i 6.2.3 niniejszego regulaminu:

Klasa opony Data
CliC2 1 listopada 2018 .
C3 1 listopada 2020 r.

12.8. Do dnia 13 lutego 2019 r. (60 miesiecy po wejsciu w zycie suplementu nr 4 do serii poprawek 02 do
niniejszego regulaminu) Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin mogg nadal udziela¢ homologacji
zgodnie z serig poprawek 02 do niniejszego regulaminu w oparciu o przepisy zalacznika 4 do niniejszego
regulaminu.
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ZALACZNIK 1

ZAWIADOMIENIE
(Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm))

Wydane przez: ~ Nazwa organu administracji

dotyczace (?):  udzielenia homologacji
rozszerzenia homologacji
odmowy udzielenia homologacji
cofnigcia homologacji
ostatecznego zaniechania produkgji

typu opony w odniesieniu do ,poziomu emisji halasu toczenia” lub ,przyczepnosci na mokrych nawierzchniach” lub ,oporu
toczenia” na mocy regulaminunr 117

Homologacja nr Rozszerzenie nr

1. Nazwa handlowa i adres(-y) producenta:

2. Jezeli dotyczy, nazwa i adres przedstawiciela producenta:

3. ,Klasa opony”i,kategoria zastosowania” danego typu opony:
3.1. Opona $niegowa do jazdy po $niegu w trudnych warunkach (tak/nie) (3)
3.2. Opona trakcyjna (tak/nie) ()

4. Nazwa(-y) firmowa(-e) lub opis(-y) handlowy(-e) danego typu opony:

v

Upowazniona placowka techniczna oraz, jesli dotyczy, laboratorium badawcze akredytowane do celéw homologacji lub
weryfikacji badania zgodnosci:

6. Homologowane wlasciwosci uzytkowe: poziom dzwigku (etap 1fetap 2)2, poziom przyczepnosci na mokro, poziom oporu
toczenia (etap 1/etap 2) (3)

6.1. Poziom glo$nosci dla reprezentatywnego rozmiaru opony, zob. pkt 2.5 niniejszego regulaminu, zgodnie z pkt 7 sprawozdania
z badai w dodatku 1 do zalacznika 3: dB(A) przy predkosci
odniesienia 70/80 kmj/h (?)

6.2. Poziom przyczepnosci na mokro dla reprezentatywnego rozmiaru opony, zob. pkt 2.5 niniejszego regulaminu, zgodnie z pkt
7 sprawozdania z badafi w dodatku do zalacznika 5: (G) przy zastosowaniu
metody z pojazdem lub z przyczepa (%).

6.3. Poziom oporu toczenia dla reprezentatywnego rozmiaru opony, zob. pkt 2.5 niniejszego regulaminu, zgodnie z pkt 7
sprawozdania z badan w dodatku 1 do zalacznika 6

6.4. Poziom przyczepnosci na $niegu dla reprezentatywnego rozmiaru opony, zob. pkt 2.5 regulaminu nr 117, zgodnie z pkt 7
sprawozdania z badan w dodatku do zalacznika 7: (wspotczynnik
przyczepnoéci na $niegu) przy uzyciu metody hamowania na $niegu (3), metody trakcji obrotowej (3) lub metody
przyspieszenia (%).

7. Numer sprawozdania z badari sporzadzonego przez placéwke techniczna:

8.  Data sprawozdania sporzadzonego przez placowke techniczna:

9.  Powdd (powody) rozszerzenia homologagji (jezeli dotyczy):
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10. Uwagi:
11. Migjsce:
12. Data:
13. Podpis:

14. Do niniejszego zawiadomienia zalgcza si¢ nastgpujace dokumenty:

14.1.wykaz dostgpnych na zadanie dokumentéw skladajacych si¢ na akta homologacyjne, przediozonych organom udzielajacym
homologacji typu (?).

14.2. Wykaz oznaczeni rzezby bieznika: Dla kazdego znaku towarowego lub nazwy firmowej i opisu handlowego nalezy podaé
wykaz oznaczen rozmiaru opony, uzupetniony w przypadku opon klasy C1 o oznaczenie ,reinforced” (,wzmocniona”) (lub
sextra load” (,0 zwigkszonej nos$nosci”)) lub symbol predkosci opony $niegowej, lub w przypadku opon klasy C2 i C3,
oznaczenie ,traction” (,trakcyjna”), jezeli jest to wymagane na mocy pkt 3.1 niniejszego regulaminu.

() Numer wskazujacy kraj, w ktérym udzielono homologacjifrozszerzono homologacj¢/odméwiono udzielenia homologacji/cofnigto
homologacje (zob. przepisy dotyczace homologacji zawarte w regulaminie).

() Niepotrzebne skresli¢.

W przypadku ,opony $niegowej do jazdy po $niegu w trudnych warunkach” nalezy przedstawi¢ sprawozdanie z badan zgodnie z dodatkiem 2

do zalgcznika 7.

N



12.8.2016

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 218/19

Rozmieszczenie znakéw homologacji

(zob. pkt 5.4 niniejszego regulaminu)

Homologacja zgodnie z regulaminem nr 117

i

M

ZALACZNIK 2

Dodatek 1

Przyklady znakéw homologacji

Przyklad 1

» (0212345 S2

a>12 mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na oponie pneumatycznej oznacza, ze dana opona otrzymala homologacje
w Niderlandach (E 4) zgodnie z regulaminem nr 117 (tylko z symbolem S2 (halas toczenia na etapie 2)), pod numerem
homologacji 0212345. Pierwsze dwie cyfry numeru homologacji (02) oznaczaja, ze homologacji udzielono zgodnie
z wymogami serii poprawek 02 poprawek do niniejszego regulaminu.

[+ 0212345 SIWRI1

Przyklad 2

<>

a>12 mm

Powyzszy znak homologacji oznacza, Ze dana opona otrzymala homologacje w Niderlandach (E 4) zgodnie
z regulaminem nr 117 (oznaczona S1 (halas toczenia na etapie 1) W (przyczepno$¢ na mokro) i R1 (opdr toczenia na
etapie 1), pod numerem homologacji 0212345. Oznaczenie to wskazuje, Ze homologacja dotyczy SIWRI. Pierwsze
dwie cyfry numeru homologacji (02) oznaczajg, ze homologacji udzielono zgodnie z wymogami serii 02 poprawek do

niniejszego regulaminu.
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Dodatek 2

Homologacja zgodnie z regulaminem nr 117 zbiezna z homologacja zgodnie z regulaminami nr 30 lub 54 (!

Przyklad 1

a>12 mm

A
i a 3i I a/3

<

[== 021234582 0236378

lub

S (21234582
5 0236378

Powyzszy znak homologacji oznacza, ze dana opona otrzymala homologacje w Niderlandach (E 4) na podstawie
regulaminu nr 117 (oznaczona S2 (halas toczenia na etapie 2)), pod numerem homologacji 0212345, oraz na
podstawie regulaminu nr 30 pod numerem homologacji 0236378. Pierwsze dwie cyfry numeru homologacji (02)

oznaczaja, ze homologacji udzielono zgodnie z wymogami serii poprawek 02, a regulamin nr 30 byl zmieniony seria
poprawek 02.

Przyklad 2

a>12mm

| E

3

25 0212345852 0236378

0212345 S2WR2
o (0236378

Powyzszy znak homologacji oznacza, ze dana opona otrzymala homologacje w Niderlandach (E 4) na podstawie
regulaminu nr 117 (oznaczona S2WR2 (halas toczenia na etapie 2, przyczepno$¢ na mokro i opér toczenia na
etapie 2)), pod numerem homologacji 0212345, oraz na podstawie regulaminu nr 30 pod numerem homologacji
0236378. Pierwsze dwie cyfry numeru homologacji (02) oznaczaja, ze homologacji udzielono zgodnie z wymogami
serii poprawek 02, a regulamin nr 30 byt zmieniony serig poprawek 02.

(") Homologacja zgodnie z regulaminem nr 117 w odniesieniu do opon objetych zakresem regulaminu nr 54 nie zawiera obecnie
wymogow dotyczacych przyczepnosci na mokro.
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Przyklad 3

a>12mm

>

1 M
a a2 4 L a'l
v |

«» 0212345 S2 0236378

L= 0212345 S2
L= 0054321

Powyzszy znak homologacji oznacza, ze dana opona otrzymala homologacj¢ w Niderlandach (E 4) na mocy regulaminu
nr 117 i serii poprawek 02 pod numerem homologacji 0212345 (oznaczona S2) oraz na mocy regulaminu nr 54.
Oznaczenie to wskazuje, ze homologacja dotyczy halasu toczenia na etapie 2 (S2). Pierwsze dwie cyfry (02) numeru
homologacji na podstawie regulaminu nr 117 polaczone z ,S2” oznaczaja, ze pierwszej homologacji udzielono zgodnie
z wymogami regulaminu nr 117 zmienionego serig poprawek 02. Pierwsze dwie cyfry (00) numeru homologacji na
podstawie regulaminu nr 54 oznaczaja, ze homologacji udzielono zgodnie z wymogami regulaminu w jego oryginalnej

wersji.

Przyklad 4

a>12 mm

T 021234582 0236378
lub

[ 0212345 S2R2
= 0054321

Powyzszy znak homologacji oznacza, Ze dana opona otrzymala homologacje w Niderlandach (E4) na podstawie
regulaminu nr 117 i serii poprawek 02 pod numerem homologacji 0212345 (oznaczona S2 R2) oraz na podstawie
regulaminu nr 54. Oznaczenie to wskazuje, ze homologacja dotyczy halasu toczenia na etapie 2 (S2) i oporu toczenia
na etapie 2. Pierwsze dwie cyfry (02) numeru homologacji na podstawie regulaminu nr 117 polgczone z ,S2R2”
oznaczaja, ze pierwszej homologacji udzielono zgodnie z wymogami regulaminu nr 117 zmienionego serig poprawek
02. Pierwsze dwie cyfry (00) numeru homologacji na podstawie regulaminu nr 54 oznaczaja, ze homologacji udzielono
zgodnie z wymogami regulaminu w jego oryginalnej wersji.
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Dodatek 3

Rozszerzenie homologacji w celu polaczenia homologacji udzielonych zgodnie z regulaminami nr 117, 30
lub 54 ()

Przyklad 1

a>12 mm

. 0236378+ 02S1

Powyzszy znak homologacji umieszczony na oponie oznacza, Ze dana opona otrzymala poczgtkowo homologacje
w Niderlandach (E 4) na mocy regulaminu nr 30 i serii poprawek 02, pod numerem homologacji 0236378. Oznaczenie
zawiera rowniez symbol + 0251 (halas toczenia na etapie 1), co wskazuje, ze homologacja zostala rozszerzona zgodnie
z regulaminem nr 117 (seria poprawek 02). Pierwsze dwie cyfry numeru homologacji (02) oznaczajg, ze homologacji
udzielono zgodnie z regulaminem nr 30 (seria poprawek 02). Znak dodawania (+) wskazuje, ze pierwsza homologacja
zostala udzielona zgodnie z regulaminem nr 30, a nastgpnie rozszerzona obejmujgc homologacje udzielone zgodnie
z regulaminem nr 117 (seria poprawek 02) w odniesieniu do halasu toczenia na etapie 1.

Przyklad 2

a>12mm

1> 0236378 + 02S1WR2

Powyzszy znak homologacji umieszczony na oponie oznacza, ze dana opona otrzymala poczgtkowo homologacje
w Niderlandach (E 4) na mocy regulaminu nr 30 i serii poprawek 02, pod numerem homologacji 0236378. Oznaczenie
to wskazuje, ze homologacja dotyczy S1 (halasu toczenia na etapie 1), W (przyczepnosci na mokro) i R2 (oporu
toczenia na etapie 2). Symbol SIWR2, poprzedzony cyframi (02) wskazuje, ze homologacja zostala rozszerzona zgodnie
z regulaminem nr 117 zmienionym serig poprawek 02. Pierwsze dwie cyfry numeru homologacji (02) wskazujg, ze
homologacji udzielono zgodnie z regulaminem nr 30 (seria poprawek 02). Znak dodawania (+) oznacza, ze pierwsza
homologacja zostala udzielona zgodnie z wymogami regulaminu nr 30, a nastgpnie rozszerzona, obejmujac
homologacje udzielone zgodnie z regulaminem nr 117 (seria poprawek 02).

(") Homologacja zgodnie z regulaminem nr 117 w odniesieniu do opon objetych zakresem regulaminu nr 54 nie zawiera obecnie
wymogow dotyczacych przyczepnosci na mokro.
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Dodatek 4

Rozszerzenie homologacji w celu polgczenia homologacji udzielonych zgodnie z regulaminem nr 117 ()

Przyklad 1

a>12 mm

el

a an 1‘ an
r

(™3

[ 0212345 W + S2R2

Powyzszy znak homologacji umieszczony na oponie oznacza, Ze dana opona otrzymala poczgtkowo homologacje
w Niderlandach (E 4) na mocy regulaminu nr 117 i serii poprawek 02, pod numerem homologacji 0212345.
Oznaczenie to wskazuje, ze homologacja dotyczy W (przyczepnos$¢ na mokro). Symbol S2R2, poprzedzony + wskazuje,
ze homologacja zostala rozszerzona zgodnie z regulaminem nr 117 na halas toczenia na etapie 2 i op6r toczenia na
etapie 2 na podstawie odrebnych $wiadectw.

Przyklad 2
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Powyzszy znak homologacji umieszczony na oponie oznacza, ze dana opona otrzymala poczatkowo homologacje
w Niderlandach (E 4) na mocy regulaminu nr 117 i serii poprawek 02, pod numerem homologacji 0212345. Znak
homologacji wskazuje, Ze homologacja dotyczy S1 (halasu toczenia na etapie 1) i W (przyczepnosci na mokro). Symbol
R1 poprzedzony znakiem ,+” wskazuje, ze homologacja zostala rozszerzona zgodnie z regulaminem nr 117 na halas
toczenia na etapie 1 na podstawie odrgbnych $wiadectw.

Przyklad 3
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(") Homologacja zgodnie z regulaminem nr 117 w odniesieniu do opon objetych zakresem regulaminu nr 54 nie zawiera obecnie
wymogow dotyczacych przyczepnosci na mokro.
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Powyzszy znak homologacji umieszczony na oponie oznacza, ze dana opona otrzymala poczatkowo homologacje
w Niderlandach (E 4) na mocy regulaminu nr 117 i serii poprawek 01, pod numerem homologacji 0167890. Znak
homologacji wskazuje, ze homologacja dotyczy S (halasu toczenia na etapie 1) i W (przyczepnosci na mokro). Symbol
02R1 poprzedzony symbolem ,+” wskazuje, ze homologacja zostala rozszerzona zgodnie z regulaminem nr 117 i serig
poprawek 02 na opér toczenia na etapie 1 na podstawie odrebnych §wiadectw.
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ZAELACZNIK 3

METODA POMIARU POZIOMU EMIS]I HALASU TOCZENIA OPONY W WARUNKACH RUCHU
BEZWLADNEGO

Wprowadzenie

Przedstawiona metoda zawiera specyfikacje dotyczace przyrzadéw pomiarowych, warunkéw pomiaru oraz
metody pomiaru poziomu halasu kompletu opon zamontowanych w pojezdzie badawczym toczacym si¢ na
okreslonej nawierzchni drogowej. Za pomocg mikrofonéw w polu dalekim mierzy si¢ najwigksze ci$nienie
akustyczne wytwarzane, kiedy pojazd porusza si¢ ruchem bezwladnym. Wynik koncowy dla danej predkosci
odniesienia oblicza si¢ za pomocg analizy metodg regresji liniowej. Nie istnieje zZaden zwigzek pomigdzy
wynikami uzyskanymi w takim badaniu a wynikami pomiaru halasu toczenia opony w czasie przyspieszania
pod dzialaniem sity napedowej lub opdzniania pod dziataniem sity hamowania.

1. PRZYRZADY POMIAROWE
1.1. Pomiary akustyczne

Miernik poziomu glosnosci lub réwnowazny uklad pomiarowy, wlacznie z oslong przeciwwietrzng zalecana
przez producenta, muszg spelnia¢ co najmniej wymagania dotyczace przyrzadéw typu 1 zgodnie z norma IEC
60651:1979/A1:1993, wydanie drugie.

Pomiary nalezy wykonywa¢ z korygowaniem czestotliwo$ci na poziomie obcigzenia A i korygowaniem
czasowym na poziomie F.

W przypadku stosowania ukladu, w ktérym wystepuje okresowe monitorowanie poziomu glosnosci
z poziomem obcigzenia A, odczyty nalezy wykonywaé w odstepach czasowych nie wigkszych niz co 30 ms.

1.1.1. Wzorcowanie

Na poczatku i na koncu kazdej sesji pomiarowej nalezy sprawdzi¢ caly uklad pomiarowy za pomoca
kalibratora akustycznego spelniajacego wymogi dla kalibratoréw akustycznych o klasie dokladnosci co
najmniej 1 zgodnie z normg IEC 60942:1988. Réznica migdzy dwoma nastepujacymi po sobie odczytami nie
moze przekraczaé 0,5 dB bez zadnej dodatkowej regulacji. W przypadku przekroczenia tej warto$ci wyniki
pomiaréw uzyskanych po ostatniej zadowalajacej kontroli pomija sig.

1.1.2.  Zgodno$¢ z wymogami

Kontrola zgodnosci urzgdzenia do wzorcowania miernika glo$nosci z wymogami normy IEC 60942:1988
musi by¢ wykonywana raz na rok, natomiast kontrola zgodnosci ukladu oprzyrzadowania z wymaganiami
normy IEC 60651:1979/A1:1993, wydanie drugie, musi by¢ wykonywana co najmniej raz na dwa lata przez
laboratorium akredytowane w zakresie wzorcowania zgodnie z odpowiednimi normami.

1.1.3.  Polozenie mikrofonu
Mikrofon (lub mikrofony) musi by¢ umieszczony w odlegloici 7,5 + 0,05 m od linii odniesienia toru CC’

(rys. 1) i na wysokosci 1,2 £ 0,02 m nad podlozem. O$ najwickszej czulosci mikrofonu musi by¢ pozioma
i prostopadla do toru ruchu pojazdu (linia CC’).

1.2. Pomiary predkosci

Pomiar predkosci pojazdu wykonuje si¢ za pomoca przyrzadéw o dokladnosci £ 1 km/h lub wyzszej
w chwili, kiedy przéd pojazdu osiagnie lini¢ PP (rys. 1).

1.3. Pomiary temperatury
Pomiary temperatury powietrza i temperatury nawierzchni badawczej s3 obowigzkowe.

Urzadzenia do pomiaru temperatury musza mierzy¢ z dokladnoscig + 1 °C.
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1.3.1.  Temperatura powietrza

Czujnik temperatury nalezy umie$ci¢ w poblizu mikrofonu w miejscu wolnym od przeszkdd, w taki sposéb,
aby czujnik byl wystawiony na dzialanie przeplywu powietrza i chroniony przed bezposrednim dzialaniem
promieniowania slonecznego. Do ochrony przed promieniowaniem mozna zastosowaé dowolny ekran
przeciwstoneczny lub inne podobne urzadzenie. Czujnik powinien by¢ umieszczony na wysokosci 1,2
t 0,1 m powyzej poziomu nawierzchni badawczej, w celu zminimalizowania wplywu promieniowania
cieplnego nawierzchni badawczej przy niskim przeplywie powietrza.

1.3.2.  Temperatura nawierzchni badawczej

Czujnik temperatury nalezy umiesci¢ w takim miejscu, gdzie zmierzona warto$¢ temperatury jest reprezen-
tatywna dla temperatury w miejscu $ladéw kot, bez zaklécania pomiaru glo§nosci.

W przypadku zastosowania przyrzadu z dotykowym czujnikiem temperatury, na miejsce styku nawierzchni
z czujnikiem nalezy nalozy¢ paste przewodzacy ciepto w celu zapewnienia odpowiedniego styku cieplnego.

W przypadku zastosowania termometru bezdotykowego (pirometru), nalezy go umiesci¢ na takiej wysokosci,
aby obejmowat pole pomiarowe o $rednicy = 0,1 m.

1.4. Pomiar wiatru

Urzadzenie musi by¢ w stanie dokonywal pomiaru predkosci wiatru z dokladnoscig + 1 m/s. Pomiar
wykonuje si¢ na wysokosci mikrofonu. Nalezy zarejestrowaé kierunek wiatru w stosunku do kierunku jazdy.

2. WARUNKI POMIARU
2.1. Stanowisko badawcze

Miejsce badania musi skladaé si¢ z sekcji centralnej otoczonej przez wystarczajaco plaski obszar badania.
Sekcja pomiarowa musi by¢ pozioma; badana powierzchnia musi by¢ sucha i czysta dla wszystkich pomiaréw.
Nawierzchnia badawcza nie moze by¢ sztucznie schladzana przed ani w czasie trwania badania.

Tor, na ktérym przeprowadzane jest badanie, musi by¢ taki, aby byt osiagniety warunek zachowania wolnego
od dzwickéw pola migdzy Zrédtem dzwigku i mikrofonem, w granicach 1 dB (A). Powyzsze warunki uwaza
si¢ za spelnione, jezeli w promieniu 50 m od $rodka czeSci pomiarowej nie wystepuja zadne duze obiekty
odbijajagce fale dzwickowe, takie jak ogrodzenia, skaly, mosty czy budynki. Nawierzchnia toru badawczego
oraz wymiary stanowiska badawczego sg zgodne z normg ISO 10844:2014. Do konca okresu okreslonego
w pkt 12.8 niniejszego regulaminu specyfikacje dotyczace terenu badan moga by¢ zgodne z zalacznikiem 4
do niniejszego regulaminu.

Czg$¢ centralna, o promieniu co najmniej 10 m, musi by¢é pozbawiona sypkiego $niegu, wysokich traw,
sypkiej ziemi, zuzlu i tym podobnych. Na miejscu nie moze wystgpowal zadna przeszkoda, ktéra moglaby
zakl6caé pole akustyczne w poblizu mikrofonu, a pomiedzy mikrofonem a Zrédtem diwigku nie mogg si¢
znajdowal zadne osoby. Operator prowadzacy pomiary oraz kazdy obserwator uczestniczacy w badaniu
muszg zajaé taka pozycje, aby nie wplywaé na odczyty instrumentéw pomiarowych.

2.2, Warunki meteorologiczne

Pomiaréw nie nalezy wykonywaé w zlych warunkach atmosferycznych. Nalezy zapewnié, aby na wyniki nie
mialy wplywu porywy wiatru. Badania nie wykonuje sig, jezeli predko$¢ wiatru na wysoko$ci mikrofonu
przekracza 5 mfs.

Pomiaréw nie wykonuje sie, jezeli temperatura powietrza wynosi ponizej 5 °C lub powyzej 40 °C badz
temperatura nawierzchni badawczej wynosi ponizej 5 °C lub powyzej 50 °C.

2.3. Halas otoczenia

2.3.1.  Szum tla (w tym halas wiatru) musi by¢ co najmniej 10 dB(A) nizszy od zmierzonego poziomu emisji halasu
toczenia opony. Mikrofon mozna wyposazy¢ w odpowiednia oslone przeciwwietrzna, pod warunkiem
uwzglednienia jej wplywu na czulo¢ i charakterystyke kierunkowg mikrofonu.

2.3.2.  Nalezy poming¢ kazdy pomiar, na ktéry mial wplyw pik dzwieku niezwiazany z charakterystyka ogélnego
poziomu glo$nosci opon.
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2.4. Wymogi dotyczace pojazdu badawczego
2.4.1.  Warunki ogdlne

Pojazd badawczy musi by¢ pojazdem silnikowym wyposazonym w dwie osie i cztery pojedyncze opony
zamontowane na tych osiach.

2.4.2.  Obcigzenie pojazdu

Obcigzenie pojazdu musi by¢ zgodne z no$noscig opon badawczych, okreslona w pkt 2.5.2 ponize;j.

2.4.3. Rozstaw osi

Rozstaw pomiedzy dwoma osiami wyposazonymi w opony badane musi wynosi¢ mniej niz 3,50 m
w przypadku opon klasy C1 i mniej niz 5 m w przypadku opon klasy C2 i klasy C3.

2.4.4.  Srodki stuzace do zminimalizowania wplywu pojazdu na pomiary poziomu glosnosci

Aby zapewni, ze konstrukcja pojazdu badawczego nie wywiera znaczacego wplywu na halas toczenia opon,
nalezy przestrzega nastepujacych wymogéw i zalecen.

2.4.41. Wymogi:

a) nie nalezy montowal w pojezdzie fartuchéw przeciwrozbryzgowych ani innych dodatkowych urzadzen
chronigcych przez rozbryzgami spod kot;

b) zabrania si¢ dodawania lub pozostawiania takich elementéw w bezposrednim sasiedztwie obreczy kol
i opon, ktére moglyby tlumi¢ emitowany dzwigk;

¢) ustawienie kot (zbiezno$¢ koél, kat pochylenia két i wyprzedzenie sworznia zwrotnicy) musi by¢ w pelni
zgodne z zaleceniami producenta pojazdu;

d) zabrania si¢ montowania w nadkolach ani pod podwoziem dodatkowych materialéw pochlaniajacych
dzwiek;

e) zawieszenie musi by¢ w takim stanie, aby nie powodowal nienormalnego zmniejszenia wysokosci
prze$witu poprzecznego, kiedy pojazd jest obciagzony zgodnie z wymogami badania. Jezeli wystepuje uktad
regulacji wysokosci zawieszenia, to do badan nalezy ustawi¢ prze$wit normalny dla nieobcigZonego
pojazdu.

2.4.4.2. Zalecenia w celu uniknigcia hatasu ubocznego:

a) zaleca si¢ zdemontowanie lub modyfikacje niektorych elementéw pojazdu, jezeli taka zmiana moze
przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia szumu tla pojazdu. Kazdy taki demontaz lub modyfikacj¢ nalezy
uwzgledni¢ w sprawozdaniu z badar;

b) nalezy si¢ upewnié, czy w czasie trwania badania hamulce sg prawidlowo zwolnione w celu uniknigcia
hatasu emitowanego przez hamulce;

¢) nalezy zapewni¢, zeby elektryczne wentylatory chtodzace byly wylaczone;

d) w czasie trwania badania, szyby i dach przesuwny w pojezdzie musza by¢ zamknigte.

2.5. Opony
2.5.1.  Warunki ogélne

W pojezdzie badawczym nalezy zamontowal cztery takie same opony. W przypadku opon o indeksie
nos$nosci powyzej 121 i bez zadnego wskazania podwdjnego instalowania, dwie z tych opon tego samego
typu i zakresu musza by¢ zainstalowane do tylnej osi badanego pojazdu; przednia o§ musi by¢ wyposazona
w opony o rozmiarze odpowiednim do obcigzenia osi, starte do minimalnej glebokosci bieznika, aby
zminimalizowa¢ wplyw halasu pochodzacego z kontaktu opona/droga, z zachowaniem wystarczajgcego
poziomu bezpieczefistwa. Opony zimowe, ktére w przypadku niektérych Umawiajacych si¢ Stron moga by¢
wyposazone w kolce zwigkszajace przyczepnos$¢, musza by¢ badane bez takiego wyposazenia. Opony ze
specjalnymi wymaganiami dotyczacymi montazu muszg by¢ badane zgodnie z takimi wymaganiami (np.
kierunek obrotu). Te opony muszg posiadaé pelng glebokos¢ bieznika przed docieraniem.

Opony nalezy bada¢ na obreczach dozwolonych przez producenta opon.
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2.5.2.  Obcigzenie opon

Obcigzenie badawcze Q, dla kazdej opony w pojezdzie badawczym musi wynosi¢ od 50 do 90 % obciaZenia
odniesienia Q,, a Srednie obcigzenie badawcze Q,,,, dla wszystkich opon musi wynosi¢ 75 + 5 % obcigzenia
odniesienia Q..

Dla wszystkich opon, obcigzenie odniesienia Q, jest réwne najwigkszej masie odpowiadajacej indeksowi
nos$nosci opony. Jezeli indeks no$nosci opony sklada si¢ z dwdch liczb oddzielonych uko$nikiem (/), to pod
uwage bierze si¢ pierwsza liczbe.

2.5.3.  Ci$nienie napompowania opony

Kazda opona zamontowana w pojezdzie badawczym musi by¢ napelniona powietrzem do cisnienia
badawczego P, o wartoéci nie wigkszej niz ci$nienie odniesienia P, i zawierajacej si¢ w nastepujacym

przedziale:
1,25 1,25
Qf Qr

Dla opon klasy C2 i klasy C3 ci$nienie odniesienia P, odpowiada wskaznikowi ci$nienia zaznaczonemu na
$cianie bocznej opony.

Dla opon klasy C1, ci$nienie odniesienia wynosi P, = 250 kPa dla opon ,standardowych” i 290 kPa dla opon
,wzmocnionych” lub ,o zwigkszonej no§nosci”; najmniejsze dopuszczalne ci$nienie badawcze musi wynosi¢ P,
=150 kPa.

2.5.4.  Przygotowanie do badan

Przed wykonaniem badania opony muszg by¢ ,dotarte” w celu usunigcia brytek mieszanki lub innych charakte-
rystycznych cech rzezby bieznika wynikajacych z procesu formowania. W celu dotarcia opon, nalezy je
podda¢ obrdbce odpowiadajacej normalnemu uzytkowaniu drogowemu na dystansie okoto 100 km.

Opony zamontowane w pojezdzie badawczym muszg si¢ obraca¢ w tym samym kierunku co w czasie procesu
docierania.

Przed badaniem opony nalezy rozgrza¢ poprzez uzytkowanie w warunkach badawczych.

3. METODA BADANIA
3.1. Warunki ogdlne

Dla wszystkich pomiaréw pojazd musi by¢ prowadzony w prostej linii w obrebie sekcji pomiarowej (AA’, do
BB') w taki sposéb, aby srodkowa wzdluzna plaszczyzna pojazdu byla jak najblizej linii CC'.

Kiedy przedni koniec badanego pojazdu osiagnal juz linie AA’, kierowca pojazdu musi ustawi¢ dZwignie
zmiany biegéw w pozycji neutralnej i wylaczy¢ silnik. Jezeli w czasie trwania pomiaru pojazd badawczy
zacznie emitowa¢ jakikolwiek nienormalny halas (np. halas wentylatoréw, samozaplon), to dany pomiar si¢
pomija.

3.2. Charakter i liczba pomiaréw

Nalezy zmierzy¢, z dokladnoscig do pierwszego miejsca po przecinku, najwigkszy poziom glosnosci wyrazony
w decybelach z poziomem obcigzenia A (dB(A)), kiedy pojazd porusza si¢ ruchem bezwladnym od linii AA’
do linii BB’ (rys. 1 — przéd pojazdu na linii AA’, tyl pojazdu na linii BB'). Warto$¢ ta stanowi wynik pomiaru.

Nalezy wykona¢ co najmniej cztery pomiary z kazdej strony pojazdu badawczego przy predkosciach
probnych nizszych niz predko$¢ odniesienia okreSlona w pkt 4.1 ponizej oraz co najmniej cztery pomiary
przy predkosciach prébnych wyzszych niz predkos$¢ odniesienia. Wybrane wartosci predkosci muszg by¢
w miare rownomiernie roztozone w przedziale predkosci okreslonym w pkt 3.3 ponize;.
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3.3. Zakres predkosci probnych

Predkos$¢ pojazdu badawczego musi si¢ zawiera¢ w nastgpujacych przedziatach:
a) od 70 do 90 km/h dla opon klasy C1 i klasy C2;
b) od 60 do 80 km/h dla opon klasy C3.

4. INTERPRETACJA WY NIKOW

W przypadku wystapienia nienormalnych rozbieznosci pomigdzy zmierzonymi wartociami, pomiar uwaza
si¢ za niewazny (zob. pkt 2.3.2 niniejszego zalgcznika).

4.1. Wyznaczanie wyniku badania

Predko$¢ odniesienia V.

ref

do celéw obliczania wyniku koficowego wynosi:
a) 80 km/h dla opon klasy C1 i klasy C2;
b) 70 kmj/h dla opon klasy C3.

4.2. Analiza metoda regresji pomiaréw halasu toczenia

Poziom halasu toczenia opony po drodze L, w dB(A) oblicza si¢ za pomoca analizy metodg regresji zgodnie z:

Ly=L-a-¥v

gdzie:

=i

oznacza warto$¢ $rednig z warto$ci poziomu halasu toczenia L, w dB(A):

__l n
L_H;Li

n oznacza liczb¢ pomiaréw (n > 16),
v oznacza warto$¢ $rednig z wartosci logarytmu predkosci V.
1% : \
V==Y V,gdziev, =1g —
n 12:1: & & Vrcf
a oznacza nachylenie prostej regresji w dB(A):
;(Vi - V) (Ll - E)
;(Vi -v)’
4.3. Korekta temperatury

Dla opon klasy C1 i klasy C2, wynik koficowy normalizuje si¢ do temperatury odniesienia dla nawierzchni
badawczej ¥, poprzez zastosowanie korekty temperatury zgodnie z nastgpujacym wzorem:

LR(’ﬁref) = LR(ﬂ) + K(ﬂref - 19)

gdzie:

9 = zmierzona temperatura nawierzchni badawczej,
9 =20°C

ref

Dla opon klasy C1, wspélczynnik K wynosi: — 0,03 db(A)/°C, gdy ¥ > ¥,,, oraz — 0,06 dB(A)/°C gdy ¥ < 9.

ref?
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Dla opon klasy C2 wspélczynnik K wynosi — 0,02 dB(A)/°C.

Jezeli zmierzone wartosci temperatury nawierzchni badawczej nie rdznig si¢ od siebie o wigcej niz 5 °C we
wszystkich pomiarach niezbgdnych do okreslenia poziomu glo$nosci jednego kompletu opon, to poprawke
temperatury mozna zastosowal tylko do ostatniego zarejestrowanego poziomu halasu toczenia opony, jak
wskazano powyzej, stosujac Srednig arytmetyczng zmierzonych warto$ci temperatury. W przeciwnym razie,
poprawke nalezy zastosowal do kazdego zmierzonego poziomu glosnoéci L, z wykorzystaniem wartosci

temperatury dla danego pomiaru gltosnosci.

Korekty temperatury nie stosuje si¢ w przypadku opon klasy C3.

4.4. W celu uwzglednienia niedoktadnosci przyrzadéw pomiarowych nalezy od kazdego wyniku z pkt 4.3 powyzej

odja¢ 1 dB(A).

4.5. Wynik konicowy, tj. poziom halasu toczenia opony z korekty temperatury L,(d,) w dB(A), nalezy zaokraglic

w dot do najblizszej liczby catkowitej.

Rysunek 1

Polozenie mikrofonéw do pomiaréw

Y B
LR
7.5m 7.5m
~I- PO »O-p
mikrofon mikrofon
e
A ¥ A
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Dodatek 1

Sprawozdanie z badania

CZESC 1 — SPRAWOZDANIE

1. Organ udzielajagcy homologacji typu lub upowazniona placéwka techniczna: ..........coooovoiiiiiiiiiii
2. Nazwa i adres WnIOSKOQAWCY: ......ooiiiiiiiiii e
3. Numer sprawozdania z Dadamia: ..........occoooiiiiiiiiiii e
4. Producent i nazwa firmowa lub opis handlowy: ............ccocoiiiiiiii
5. Klasa 0pony (C1, C2 TUD C3): oottt ettt
6. Kategoria ZaSTOSOWAIIAL .......ccoouuiiiiiiieeiiiiiii et e ettt e e ettt e e e ettt e e e e ettt e e e e e e e et eeeeeeeaaas
7. Poziom glosnosci zgodnie z pkt 4.4. i 4.5. zalacznika 3: ............ dB(A) przy predkosci odniesienia 70/80 kmj/h (')
8. UWAGl (JEZELl AOLYCZA): . viveeieeiee ettt
9 Data: ...
T0.  POAPIS: oottt ettt ettt ettt ekttt et ettt ekttt h ettt s ettt ae et

CZESC 2 — DANE DOTYCZACE BADANIA

1. Data wykonania Dadania: ...........o.ocooiiiiiiiiii s
2. Pojazd badawczy (marka, model, rok produkcji, modyfikacje, itp.): .....coooriiiiiiiiii
2.1.  Rozstaw 0si pojazdu DAdAWCZEGO: .....oviiiiiiiiiiii i mm
3. PoloZenie tOrt DAdaWCZEO: ......coviiiiiiiiiiii i
3.1. Data certyfikacji toru zgodnie z norma ISO 10844:2014: ......ooiiiiiiiiiii e
3.2, CertyfiKat WYAANY PIZEZ: .oovooiiiiiiiiee oottt ettt ettt ettt
3.3, Metoda CETTYIIKACTE: . iveitiiiiiie ottt
4. Dane dotyczgce OPONY DAGANE]: .......co.iiiiiiiiiiiiiiitt ittt
4.1, OZnaczZenie TOZIMIATU OPOIIYL .....utiiiiiiiiiiiiiit ettt ettt et e e e et e e et e e et e e e e e e eiaee e e e
4.2, OpiS ekSPlOALACYIIIY OPOIIY: ..cviiiiiiiieti ettt ettt ettt ettt
4.3, Poziom odniesienia CiSNIi€nia WEWNELIZICZO: . .c.viviuiitiiiiiiiiieete ettt ettt ettt ettt ettt ettt kPa
4.4, Parametry DAAANIA: ........oooiiiiiiiiii ettt

Lewy przdd Prawy przéd Lewy tyt Prawy tyt

Masa badawcza (kg)

Indeks nosnosci opony (%)

Ci$nienie napompowania (na zimno)

(kPa)
4.5, Kod szerokoSci ODIECZY DAQAWCZE: .....oviiviiuiiiiiiiiii it
4.6.  Typ czujnika POMIAIT EMPEIALULY: ....oviitiiiiiiiitiitt ittt ettt ettt ettt ettt

(") Niepotrzebne skreslic.
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5. Wazne WyniKi Dadania: ..ot s

Zmi Zmierzony Poziom Poziom
mierzony . déwick déwick
y oziom poziom Temp LIk Wigku
Predkos¢ | . g ek dzwicku £ Temp. z lewej Z prawej
Nr prze- prébna Kierune- FVIeR Z prawej powie- toru strony (1) strony (') Uwagi
biegu k jazdy z lewej trza .
km/h strony () strony (*) dB °C C z poprawka | z poprawka
dB (1};) (A) temperatury | temperatury
dB(A) dB(A) dB(A)
1
2
3
4
5
6
7
8

(') W odniesieniu do pojazdu.

5.1. Nachylenie Proste] FEGresjiz ........couiiiiiiiiiiiiiiit ettt ettt ettt ettt

5.2.  Poziom diwigku z uwzglednieniem korekty temperatury zgodnie z pkt 4.3 zalagcznika 3: ... dB(A)
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ZALACZNIK 4

SPECYFIKACJE DOTYCZACE TERENU BADAN (})

1. WPROWADZENIE

Niniejszy zalagcznik okresla specyfikacje odnoszace si¢ do fizycznych wlaSciwosci oraz polozenia toru, na
ktérym przeprowadzane jest badanie. Specyfikacje te sg oparte na specjalnej normie (%) i okre$laja wymagane
wlasciwosci fizyczne oraz metody ich badania.

2. WYMAGANE WEASCIWOSCI NAWIERZCHNI

Dang nawierzchni¢ uznaje si¢ za zgodng z przedmiotowa normg pod warunkiem ze wyniki pomiaréw
dotyczgcych tekstury i porowatosci lub wspélczynnika pochlaniania dZzwigku odpowiadajg wymogom pkt od
2.1 do 2.4 ponizej, i pod warunkiem ze zostaly spelnione wymagania dotyczace konstrukgji (pkt 3.2 ponizej).

2.1. Porowato$¢ bezwzgledna

Porowato$¢ bezwzgledna (VC) mieszaniny pokrywajacej nawierzchnie toru badawczego nie moze przekraczaé
8 %. Odnosnie do procedury pomiarowej zob. pkt 4.1 niniejszego zalacznika.

2.2. Wspdlezynnik pochfaniania dzwigku

Jesli nawierzchnia nie spelnia wymagan dotyczacych porowatosci bezwzglednej, moze zostaé zaakceptowana
tylko wtedy, gdy wspolczynnik pochlaniania dZwigku a < 0,10. Odnosnie do procedury pomiarowej, zob. pkt
4.2 ponizej. Wymogi pkt 2.1 i 2.2 uznaje si¢ za spelnione takze w przypadku, kiedy wykonano tylko pomiar
pochlaniania dzwigku, a uzyskany wynik a < 0,10.

Uwaga: Najwazniejszg wlasciwoscig jest pochlanianie dzwigku, chociaz porowato$¢ wzgledna jest czesciej
stosowana przez konstruktoréw drég. Jednakze pomiar pochlaniania dzwicku jest wymagany tylko wowczas,
kiedy nawierzchnia nie spelnia wymagan dotyczacych porowatosci bezwzglednej. Jest to uzasadnione tym, ze
porowato$c jest zwigzana z do§¢ duzymi niedokladno$ciami w zakresie zaréwno pomiardw, jak i przydatnosci.
Z tego powodu, na podstawie jedynie pomiaréw porowato$ci, niektére nawierzchnie moglyby zostaé
omytkowo odrzucone.

2.3. Glebokos¢ tekstury
Glebokos¢ tekstury (TD) mierzona metodg objeto$ciowy (zob. pkt 4.3 ponizej) musi spelniaé warunek:

TD = 0,4 mm

2.4, Jednorodnos¢ nawierzchni

Nalezy podja¢ wszelkie odpowiednie starania, aby zapewni¢, zeby nawierzchnia w obrebie obszaru badawczego
byla mozliwie jednorodna. Dotyczy to tekstury i porowatosci; nalezy jednak zaznaczy¢, ze w wyniku réznej
skuteczno$ci walcowania, tekstura moze by¢ zrdznicowana w zaleznoéci od miejsca, a w nawierzchni mogg sie
pojawi¢ nieréwnosci powodujace wstrzasy.

(") Specyfikacje dotyczace terenu badan odtworzone w niniejszym zalaczniku zachowuja wazno$¢ do korica okresu wskazanego w pkt 12.8
niniejszego regulaminu.
() 1SO 10844:1994.
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2.5. Badania okresowe
W celu sprawdzenia, czy nawierzchnia nadal spelnia wymagania dotyczace tekstury i porowatosci lub
pochlaniania dZzwigku ustanowione w niniejszej normie, wykonywane s3 okresowe badania nawierzchni
z nastgpujaca czestotliwoscia:
a) dla porowatosci bezwzglednej (VC) lub pochlaniania dzwigku (a):
gdy nawierzchnia jest nowa:
jeSli nowa nawierzchnia spelnia wymagania, nie jest konieczne przeprowadzanie dalszych badan
okresowych; Jezeli nie spelnia wymagan, kiedy jest nowa, moze je spelni¢ w terminie pdZniejszym,
poniewaz powierzchnie maja tendencje do zatykania si¢ oraz zageszczenia z uplywem czasu;
b) dla glebokosci struktury (TD):
gdy nawierzchnia jest nowa:
kiedy rozpoczyna si¢ badanie hatasu (Uwaga: nie wczesniej niz cztery tygodnie po polozeniu);
nastepnie co dwanascie miesigcy.
3. PROJEKT NAWIERZCHNI BADAWCZE]
3.1. Obszar

Podczas planowania rozmieszczenia toru badawczego nalezy dopilnowaé — poprzez ustanowienie wymogu
minimalnego — aby pas toru prébnego przemierzany przez pojazdy byt pokryty okreSlonym materialem
prébnym oraz aby jego obrzeza umozliwialy bezpieczng i praktyczng jazde. Oznacza to, Ze szeroko$¢ toru
wynosi co najmniej 3 m, a dlugo$¢ toru rozcigga si¢ poza linie AA i BB o przynajmniej 10 m. Rysunek 1
pokazuje plan odpowiedniego stanowiska badawczego i wskazuje minimalny obszar, jaki pokrywa si¢
mechanicznie specjalnym materiatem, odpowiednim do prowadzenia badan, oraz mechanicznie zageszcza sie.
Zgodnie z przepisami zalgcznika 3, pkt 3.2, pomiary wykonuje si¢ po obu stronach pojazdu. Pomiar
obustronny mozna wykonal poprzez umieszczenie mikrofonéw w dwodch miejscach (jeden mikrofon po
kazdej stronie toru) i jazd¢ w jednym kierunku, badz poprzez pomiar z jednym mikrofonem po jednej stronie
toru, ale przy jezdzie w obu kierunkach. W przypadku zastosowania tej ostatniej metody nie stosuje si¢
zadnych wymagan dotyczacych nawierzchni po tej stronie toru, gdzie nie ma mikrofonu.

Rysunek 1
Wymagania minimalne dla powierzchni badawczej. Cze$¢ zacieniona zwana jest ,obszarem
badawczym”
wymiary w metrach
_ linia $rodkowa ruchu "
£ pojazdu R=50-""
i 5 s x_.

L

> . 4
i 3

¥

3 10

e

Minimalny obszar pokryty nawierzchnia badawcza, tj. obszar badawczy

£ Mikrofon (wysoko$¢ 1,2 m)

UWAGA: Na obszarze o tym promieniu nie moga wystepowac zadne duze obiekty odbijajace dZwigk

12.8.2016
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3.2 Konstrukeja i przygotowanie nawierzchni
3.2.1.  Podstawowe wymagania konstrukcyjne
Nawierzchnia w miejscu badaf musi spelniaé nastepujace cztery wymagania konstrukcyjne:
3.2.1.1. Musi by¢ wykonana z gestego asfaltobetonu.
3.2.1.2. Maksymalny rozmiar ziarna musi wynosi¢ 8 mm (granice tolerancji: od 6,3 do 10 mm).
3.2.1.3. Warstwa $cieralna nawierzchni musi mie¢ grubo$¢ = 30 mm.
3.2.1.4. Spoiwem musi by¢ bezposrednio wnikajacy klasyfikowany bitum niemodyfikowany.
3.2.2.  Wytyczne projektowe

Jako wskazéwke dla konstruktora nawierzchni na rysunku 2 przedstawiono krzywa klasyfikacji kruszywa
stanowiacg informacj¢ na temat pozadanych charakterystyk. Ponadto w tabeli 1 zawarto niektére wytyczne
dotyczgce otrzymania wymaganej struktury i trwalosci. Krzywa przesiewu opisana jest nastgpujacym wzorem:

P (% przechodzenia przez sito) = 100 - (d/d_) 1/2

max)

gdzie:
d = rozmiar oczka sita kwadratowego, w mm
d,.. = 8 mm dla $rodkowej krzywej;

10 mm dla dolnej krzywej tolerancji;

= 6,3 mm dla gornej krzywej tolerancji.
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Rysunek 2

Krzywa przesiewu kruszywa w mieszaninie asfaltowej z tolerancjami

/]
/

% przechodzenia przez sito (masowo)

£ % GRS KARARERRCH Kk Rt ik

rozmiar oczka w mm

Ponadto podaje si¢ nastepujgce zalecenia:

a) frakcja piaszczysta (0,063 mm < rozmiar oczka sita kwadratowego < 2 mm) musi zawiera¢ do 55 % piasku
naturalnego i co najmniej 45 % maczki kamiennej;

b) podbudowa drogi i warstwa nos$na dolna muszg zapewnia¢ dobra stabilno$¢ i rowng plaszczyzng zgodnie
z najlepsza praktyka budowy drog;

¢) kruszywo musi by¢ tamane (100 % tamanych plaszczyzn), z materialu o wysokim stopniu odpornosci na
famanie;

d) kruszywo uzywane w mieszaninie musi by¢ plukane;
e) na nawierzchni nie dodaje si¢ zadnego dodatkowego kruszywa;
f) twardo§¢ spoiwa wyrazona jako warto§¢ PEN wynosi 40-60, 60-80 lub nawet 80-100, zaleznie od

warunkéw klimatycznych kraju. Zasada jest uzycie jak najtwardszego spoiwa, pod warunkiem Ze jest to
zgodne z powszechnie stosowang praktyka;



12.8.2016 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 218/37

g) temperatura mieszaniny przed walcowaniem musi by¢ tak dobrana, aby w wyniku dalszego walcowania
uzyskaé wymagang porowato$¢. W celu zwigkszenia prawdopodobienistwa uzyskania warunkéw spelnia-
jacych wymagania pkt 2.1-2.4 powyzej, nalezy badal stopien ubicia nie tylko przez odpowiedni dobér
temperatury mieszaniny, ale takze wykonujac stosowng liczbe przejazdéw ubijarki 1 wlasciwy dobér takiej

maszyny.
Tabela 1
Wytyczne projektowe
Wartosci docelowe
W catkowitej masie M I Tolerancje
. f asy ocenianej
mieszamny
Masa kamienia, rozmiar sita (RS) kwadrato- 47,6 % 50,5 % +5%
wego > 2 mm
Masa piasku 0,063 < SM < 2 mm 38,0 % 40,2 % 5%
Masa wypehniacza SM < 0,063 mm 8,8 % 9,3 % +5%
Masa spoiwa (bitum) 5,8 % n.d. £0,5%
Maksymalny rozmiar ziarna 8 mm 6,3 - 10 mm
Twardos¢ spoiwa (zob. pkt 3.2.2 f))
Wspdlezynnik wygladzenia kamienia > 50
Zwiezlo$¢, zgodnie ze stopniem zwiezlosci 98 %
Marshalla
4. METODA BADANIA
4.1. Pomiar porowatosci bezwzglednej

Na potrzeby pomiaru nalezy pobra rdzenie wiertnicze z co najmniej czterech miejsc réwnomiernie rozmie-
szczonych na obszarze badawczym pomiedzy liniami AA i BB (zob. rys. 1). Aby unikng¢ niejednorodnych
i nieréwnomiernych miejsc w $ladach kot, rdzenie nalezy pobieraé nie w tych miejscach, lecz w ich poblizu.
Nalezy pobra co najmniej dwa rdzenie w poblizu $ladéw kot i co najmniej jeden w przyblizeniu w polowie
odcinka miedzy $ladami két a kazdym polozeniem mikrofonu.

Jezeli istnieje podejrzenie, ze nie jest spelniony warunek jednorodnosci (zob. pkt 2.4 powyzej), nalezy pobraé
wigcej rdzeni w innych miejscach na obszarze badawczym.

Dla kazdego rdzenia wiertniczego nalezy okresli¢ porowato$¢ bezwzgledng. Nastepnie oblicza si¢ Srednig
warto$¢ dla wszystkich rdzeni i poréwnuje z wymogami pkt 2.1 niniejszego zalgcznika. Ponadto zaden rdzen
nie moze charakteryzowac si¢ wyzszym wspolczynnikiem porowatosci niz 10 %.

Konstruktor nawierzchni badawczej powinien uwzgledni¢ problemy, jakie moga wyniknaé, gdy obszar
badawczy jest podgrzewany za pomoca rur lub przewodéw elektrycznych, a rdzenie wiertnicze musza by¢
pobrane z tego obszaru. Takie instalacje muszg by¢ starannie planowane, z uwzglednieniem przysztych miejsc
wiercenia rdzeni. Zaleca si¢, aby zostawi kilka miejsc o rozmiarze okolo 200 mm x 300 mm, gdzie nie ma
rur ani przewod6éw lub gdzie te ostatnie s3 umiejscowione wystarczajaco gleboko, aby nie byly uszkodzone
przez pobieranie rdzeni z powierzchni.
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4.2. Wspdlezynnik pochfaniania dZzwieku

Wspolczynnik pochlaniania dZwigku (normalny zakres) mierzy si¢ przy uzyciu tunelu impedancyjnego
z wykorzystaniem procedury okreslonej w normie ISO 10534-1:1996 lub ISO 10534-2:1998.

W odniesieniu do badanych prébek majg zastosowanie takie same wymagania, jakie dotyczg porowatosci
bezwzglednej (zob. pkt 4.1 powyzej). Absorpcja dzwigku jest mierzona w przedziale 400-800 Hz oraz 800-
1 600 Hz (co najmniej w Srodkowych czestotliwosciach pasm trzeciej oktawy), a w obu tych zakresach nalezy
okresli¢ maksymalne wartosci. Nastgpnie, w celu uzyskania koficowego wyniku, wartosci te, z uwzglednieniem
wszystkich badanych rdzeni, sa u$redniane.

4.3. Objetoéciowy pomiar makrotekstury

Do celéw niniejszej normy przeprowadzane sg pomiary glebokosci tekstury, w co najmniej 10 miejscach
réwnomiernie rozlozonych wzdluz rozstawu két na pasie badawczym, a wyprowadzona $rednia warto$é
poréwnywana jest z okreslong minimalng glebokoscig tekstury. W odniesieniu do opisu procedury, zob. norma
ISO 10844:1994.

5. ODPORNOSC NA STARZENIE | KONSERWACJA
5.1. Wplyw starzenia si¢ na nawierzchnig

Podobnie jak w przypadku wielu innych nawierzchni, mozna si¢ spodziewaé, ze mierzony poziom halasu
toczenia opony po nawierzchni badawczej moze nieco wzrosngé¢ podczas pierwszych 6-12 miesiecy od
zakonczenia budowy.

Nawierzchnia osiagnie swoje wymagane wilasciwosci nie wczesniej niz po czterech tygodniach od zakonczenia
jej budowy. Wplyw starzenia si¢ na poziom halasu wytwarzanego przez samochody cigzarowe jest na ogét
mniejszy niz w przypadku samochodéw osobowych.

Odporno$¢ na starzenie si¢ jest zdeterminowana gléwnie przez wygladzanie i ubijanie przez przejezdzajace
pojazdy. Nalezy ja sprawdzaé okresowo, jak okreslono w pkt 2.5 powyzej.

5.2. Konserwacja nawierzchni

Z nawierzchni nalezy usungé luzne kamyki lub pyl, ktére moglyby znaczaco wplynaé na zmniejszenie
rzeczywistej glebokosci tekstury. W krajach, w ktérych wystepuje klimat z porg zimowsa, do odladzania
nawierzchni czasami stosuje si¢ s6l. S61 moze przejsciowo lub na stale zmieni¢ nawierzchnie w sposéb
powodujacy wzrost poziomu halasu, stad stosowanie soli nie jest zalecane.

5.3. Naprawa obszaru badawczego

Jezeli istnieje potrzeba naprawy toru badawczego, to z reguly wystarcza polozenie nowej nawierzchni tylko na
pasie badawczym (o szeroko$ci 3 m - rys. 1), po ktérym poruszajg si¢ pojazdy, pod warunkiem, ze podczas
pomiaréw obszar badawczy poza tym pasem spelnial wymagania dotyczace porowatosci bezwzglednej lub
absorpgji dzwigku.

6. DOKUMENTACJA NAWIERZCHNI BADAWCZE] I PRZEPROWADZANYCH NA NIE] BADAN
6.1. Dokumentacja dotyczgca nawierzchni badawczej

W dokumencie opisujacym nawierzchni¢ badawcza nalezy uwzgledni¢ nastepujace dane:
6.1.1.  umiejscowienie toru badawczego;

6.1.2.  rodzaj spoiwa, jego twardo§¢, rodzaj kruszywa, maksymalna gesto$¢ teoretyczna betonu, grubo$¢ warstwy
Scieralnej oraz krzywa przesiewu okre§lona na podstawie rdzeni wiertniczych pobranych z toru badawczego;

6.1.3.  metoda zageszczania (np. typ walca, masa walca, liczba przejazdow);
6.1.4.  temperatura mieszaniny, temperatura otoczenia oraz predko$¢ wiatru podczas kladzenia nawierzchni;

6.1.5.  data i wykonawca polozenia nawierzchni;
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6.1.6.  wszystkie lub co najmniej ostatnie wyniki badania obejmujace:

6.1.6.1. porowato$¢ bezwzgledna kazdego rdzenia wiertniczego;

6.1.6.2. miejsca pobran rdzeni wiertniczych na obszarze badawczym do pomiaréw porowatosci;

6.1.6.3. wspolczynnik pochlaniania dZzwigku dla kazdego rdzenia wiertniczego (jesli zostal zmierzony). Nalezy podaé
wyniki zaréwno dla kazdego rdzenia wiertniczego, jak i zakresu czestotliwosci, a takze Srednig ze wszystkich
pomiaréw;

6.1.6.4. miejsce pobran rdzeni wiertniczych na obszarze badawczym do pomiaréw pochlaniania;

6.1.6.5. glebokos¢ tekstury, facznie z liczbg badan i odchyleniem standardowym;

6.1.6.6. instytucj¢ odpowiedzialng za badania zgodnie z pkt 6.1.6.1 i 6.1.6.2 oraz typ uzytego sprz¢tu;

6.1.6.7. date badania oraz datg pobrania rdzeni wiertniczych z toru badawczego.

6.2. Dokumentacja dotyczaca badaii poziomu halasu wytwarzanego przez pojazd, przeprowadzonych na

nawierzchni

W dokumencie opisujacym badanie(-a) poziomu halasu wytwarzanego przez pojazd nalezy podad, czy zostaly
spetnione wszystkie wymagania niniejszej normy. Nalezy wskaza¢ odwolanie do dokumentu zgodnie z pkt 6.1
powyzej okreslajacego wyniki, ktére umozliwiaja zweryfikowanie tego faktu.
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ZALACZNIK 5

PROCEDURY BADAN DLA POMIAROW PRZYCZEPNOSCI NA MOKRO

A) - opony klasy C1
1. NORMY REFERENCYJNE
Zastosowanie maja nastgpujace dokumenty:
1.1. 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 wiasciwosci
przeciwposlizgowych nawierzchni metoda brytyjskiego wahadta].

1.2. ASTM E 501-08, Standard Specification for Standard Rib Tire for Pavement Skid-Resistance Tests [znormali-
zowana specyfikacja opony z bieznikiem zebrowym do badan przeciwposlizgowych wiasciwosci
nawierzchni].

1.3. ASTM E 965-96 (zatwierdzony ponownie w 2006 r.), Standard Test Method for Measuring Pavement

Macrotexture Depth Using a Volumetric Technique [standardowa metoda badania glebokosci makrotekstury
nawierzchni metodg objetoSciows].

1.4. ASTM E 1136-93 (zatwierdzony ponownie w roku 2003), Standard Specification for a Radial Standard
Reference Test Tire P195/75R14 [znormalizowana specyfikacja radialnej standardowej opony wzorcowej
P195/75R14].

1.5. ASTM F 2493-08, Standard Specification for a Radial Standard Reference Test Tire P225/60R16 [znormali-

zowana specyfikacja radialnej standardowej opony wzorcowej P225/60R16].

2. DEFINICJE

Na potrzeby badania przyczepnosci opon C1 na mokrej nawierzchni:
2.1 wprzejazd badawczy” oznacza jeden przejazd obcigzonej opony po nawierzchni toru badawczego;

2.2. ,opona badana (opony badane)” oznacza opong¢ oceniang, opong wzorcowa lub opone kontrolng badz
komplet takich opon, uzywane podczas przejazdu badawczego;

2.3. ,opona oceniana (opony oceniane) (T)” oznacza opon¢ badang w celu obliczenia jej wspélczynnika
przyczepnosci na mokro lub komplet takich opon;

2.4, ,opona wzorcowa (opony wzorcowe) (R)” oznacza opong¢ posiadajaca wlasciwosci okreslone w normie
ASTM F 2493-08 i okreslang jako standardowa opona wzorcowa, lub komplet takich opon;

2.5. ,opona kontrolna (opony kontrolne) (C)” oznacza opon¢ posrednig lub komplet opon posrednich,
stosowane w przypadku gdy niemozliwe jest bezposrednie pordéwnanie na tym samym pojezdzie opony
ocenianej i opony wzorcowej;

2.6. ,sita hamowania opony” oznacza site wzdluzng wyrazong w niutonach i bedacg nastepstwem przylozenia
momentu hamujacego;

2.7. ,wspolczynnik sily hamowania opony (BFC)” oznacza stosunek sity hamowania do obciazenia pionowego;

2.8. ,maksymalna warto$¢ wspoélczynnika sily hamowania opony” oznacza maksymalng warto$¢ wspélczynnika
sity hamowania opony, ktéra wystepuje przed zablokowaniem kola wraz ze wzrostem momentu
hamujacego;

2.9. ,zablokowanie kola” oznacza stan kola, w ktérym jego predko$¢ obrotowa wokét osi wynosi zero, a obrot
uniemozliwia mu przytozony moment hamujacy;

2.10. ,obcigZenie pionowe” oznacza wyrazong w niutonach sile przylozona do opony w kierunku prostopadtym
do nawierzchni drogi;

2.11. ,pojazd do badania opon” oznacza pojazd specjalnego przeznaczenia, wyposazony w przyrzady do
pomiaru sit pionowych i wzdluznych oddziatujacych na opong badang podczas hamowania;

2.12. ,SRTT14” oznacza ASTM E 1136-93 (zatwierdzong ponownie w 2003 r.), Standard Specification for

a Radial Standard Reference Test Tire P195/75R14 [znormalizowang specyfikacje radialnej standardowej
opony wzorcowej P195/75R14];

2.13. ,SRTT16” oznacza ASTM F 2493-08, Standard Specification for a Radial Standard Reference Test Tire
P225/60R16 [znormalizowang specyfikacje radialnej standardowej opony wzorcowej P225/60R16].



12.8.2016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 218/41

3. OGOLNE WARUNKI BADANIA
3.1. Charakterystyka toru

Tor badawczy musi posiadaé nastepujaca charakterystyke:

3.1.1. tor musi mie¢ zwartg nawierzchnie¢ asfaltowa o jednolitym nachyleniu nieprzekraczajacym 2 %; odchylenie
mierzone linialem mierniczym o dlugosci 3 m nie moze przekracza¢ 6 mm;

3.1.2. nawierzchnia musi by¢ jednorodna pod wzgledem wieku, budowy i zuzycia; na torze nie moga si¢
znajdowa¢ zadne materialy niespdjne ani obce wtracenia;

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

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

3.1.5. do pomiaru wiasciwosci przeciwposlizgowych mokrej nawierzchni stosuje si¢ przedstawiong w pkt 3.2
metode a) lub b).

3.2. Metody pomiaru wlasciwosci przeciwposlizgowych mokrej nawierzchni
3.2.1. Metoda brytyjskiego wahadla (BPN) a)

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

Sklad i wlasciwosci fizyczne nakladki gumowej $lizgacza muszg by¢ zgodne z normg ASTM E 501-08.

Usredniona brytyjska liczba wahadlowa (BPN) musi wynosi¢ od 42 do 60 po uwzglednieniu korekty
temperaturowe;j.

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

BPN = BPN (warto$¢ zmierzona) + korekta temperaturowa
korekta temperaturowa = — 0,0018 2 + 0,34 t - 6,1

gdzie t oznacza temperatur¢ 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 norma
ASTM E 303-93 (zatwierdzong ponownie w 2008 r.) pkt 5.2.2 i rys. 3.

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

3.2.2. Badanie przy uzyciu standardowej opony wzorcowej zgodnie z normg ASTM E 1136 b)

W drodze odstgpstwa od powyzszego pkt 2.4 w metodzie tej uzywa si¢ opony wzorcowej o charakterystyce
opisanej w normie ASTM E 1136-93 (zatwierdzonej ponownie w 2003 r.), zwanej SRTT14.

Usredniona maksymalna warto$¢ wspdlczynnika sity hamowania (u
t 0,1 przy predkosci 65 km/h.

) opony SRTT14 musi wynosi¢ 0,7

peak,ave
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Usredniong maksymalng warto$¢ wspdtczynnika sity hamowania (4., opony SRTT14 koryguje sie
z uwzglednieniem temperatury mokrej nawierzchni wedlug nastepujacego wzoru:

maksymalna warto$¢ wspdtczynnika sity hamowania (4, ,.) = maksymalna warto$¢ wspétczynnika sity
hamowania (zmierzona) + korekta temperaturowa

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

gdzie t oznacza temperatur¢ mokrej nawierzchni w stopniach Celsjusza.

3.3. Warunki atmosferyczne

Wystepowanie wiatru nie moze mie¢ wplywu na polewanie nawierzchni (dopuszcza si¢ stosowanie oston
przeciwwietrznych).

Temperatura mokrej nawierzchni i temperatura otoczenia musza wynosi¢ od 2 °C do 20 °C w przypadku
opon $niegowych i od 5 °C do 35 °C w przypadku opon zwyklych.

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

Temperatura otoczenia musi by¢ zblizona do temperatury mokrej nawierzchni; a r6znica musi by¢ mniejsza
niz 10 °C.

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

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

a) badanie kompletu opon zamontowanych w oprzyrzagdowanym samochodzie osobowym;
b) badanie przy uzyciu ciggnionej przez pojazd przyczepy lub pojazdu do badania opon, wyposazonych
w opong badana lub opony badane.

4.1. Badanie a) 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
soprzyrzagdowany samochéd osobowy” oznacza samochdéd osobowy wyposazony w przyrzady pomiarowe
wymienione w pkt 4.1.2.2 ponizej na potrzeby niniejszej metody badania. Poczawszy od okreslonej
predkosci poczatkowej, na wszystkich czterech kotach jednoczesnie uruchamia si¢ hamulce z taka sita, aby
zadziatal uktad ABS. Srednie opdznienie oblicza si¢ w okreslonym przedziale predkosci.

4.1.2. Wyposazenie
4.1.2.1. Pojazd

W samochodzie osobowym dopuszcza si¢ nastgpujace modyfikacje:
a) umozliwiajace zwigkszenie liczby rozmiaréw opon, jakie moga by¢ zamontowane w pojezdzie;
b) umozliwiajace zainstalowanie automatycznego uruchamiania urzadzenia hamujacego;

¢) wszelkie inne modyfikacje ukladu hamulcowego sa zabronione.

4.1.2.2. Urzgdzenia pomiarowe

Pojazd musi by¢ wyposazony w odpowiedni czujnik do pomiaru predkoci na mokrej nawierzchni oraz
drogi przebytej w okreslonym przedziale predkosci.

Do pomiaru predkosci pojazdu stosuje si¢ piate koto lub bezkontaktowy uktad pomiaru predkosci.
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4.1.3. Przygotowanie toru badawczego i warunki polewania

Nawierzchnie toru badawczego polewa sie przez co najmniej pét godziny przed rozpoczeciem badania
w celu zréwnania temperatury nawierzchni i temperatury wody. Polewanie zewngtrzne powinno by¢
doprowadzane w sposéb 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 przejazdéw badawczych
z predkoscig 90 km/h, z uzyciem opon innych niz przeznaczone do programu badan.

4.1.4. Opony i obrecze kot
4.1.4.1. Przygotowanie i docieranie opon

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

Zatozy¢ opony badane na obrecze okreSlone przez uznang organizacje ds. normy dotyczacych opon
i obreczy, wymieniong w dodatku 4 do zalacznika 6 do niniejszego regulaminu.

4.1.4.2. Obcigzenie opony

Obcigzenie statyczne przypadajace na kazda opong na kazdej osi pojazdu musi wynosi¢ pomiedzy 60 %
a 90 % no$nosci danej opony badanej. Obcigzenie poszczegélnych opon na tej samej osi nie powinno
réznic si¢ o wiecej niz 10 %.

4.1.4.3. Ci$nienie napompowania opony

Ci$nienie napompowania opon na osi przedniej i tylnej musi wynosi¢ 220 kPa (w oponach normalnych
i oponach o zwigkszonej no$nosci). Ci$nienie w oponach nalezy sprawdzi¢ i w razie potrzeby skorygowaé
bezposrednio przed rozpoczeciem badania.

4.1.5. Procedura
4.1.5.1. Przejazd badawczy

Dla kazdego przejazdu badawczego zastosowanie ma nastepujaca procedura:
4.1.5.1.1.  Samochdd osobowy jest rozpedzany w linii prostej do predkosci 85 + 2 km/h.

4.1.5.1.2.  Po osiagnigciu przez samochdd predkosci 85 £ 2 km/h hamulce uruchamiane sg zawsze w tym samym
punkcie toru badawczego, zwanym ,punktem rozpoczecia hamowania”, z tolerancjg wzdluzng wynoszaca
5 m i tolerancjg poprzeczng wynoszaca 0,5 m.

4.1.5.1.3.  Hamulce uruchamiane sa automatycznie lub recznie.

4.1.5.1.3.1. Automatyczne uruchamianie hamulcéw realizowane jest za pomoca dwuczeSciowego systemu detekcji,
ktérego jedna czg$¢ umieszczona jest na torze badawczym, a druga w samochodzie pasazerskim.

4.1.5.1.3.2. Sposéb recznego uruchomienia hamulcoéw zalezny jest od rodzaju przekladni, zgodnie z opisem ponize;j.
W obu przypadkach wymagany jest nacisk na pedat z sila wynoszacg minimum 600 N.

W przypadku przekladni manualnej kierowca powinien rozlgczy¢ sprzeglo i mocno nacisngé pedat
hamulca, przytrzymujac go tak dtugo, jak jest to konieczne dla wykonania pomiaru.
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W przypadku przektadni automatycznej kierowca powinien ustawi¢ dzwignie zmiany biegéw w polozeniu
neutralnym i mocno nacisngé pedal hamulca, przytrzymujac go tak dlugo, jak jest to konieczne dla
wykonania pomiaru.

4.1.5.1.4.  Srednig wartos¢ opdznienia oblicza si¢ dla przedziatu predkosci od 80 km/h do 20 km/h.

W przypadku niespelnienia ktéregokolwiek z wyszczegblnionych powyzej warunkéw (w tym tolerancji
predkosci, 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 badania

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

4.1.5.2.1. Najpierw w oprzyrzagdowanym samochodzie osobowym montuje si¢ komplet opon wzorcowych.

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

4.1.5.2.3.  Po wykonaniu sze$ciu waznych pomiaréw mozna przej$¢ do pomiaréw dla dwdch kolejnych kompletéw
opon ocenianych.

4.1.5.2.4. Na zakonczenie cyklu badawczego wykonuje si¢ kolejne trzy wazne pomiary dla tego samego kompletu
opon wzorcowych, co na poczatku cyklu.

Przyklady:

a) Kolejnos¢ wykonywania pomiaréw w ramach cyklu badawczego obejmujacego trzy komplety opon
ocenianych (T1 do T3) oraz komplet opon wzorcowych (R):

R-T1-T2-T3-R

b) Kolejno$¢ wykonywania pomiaréw w ramach cyklu badawczego obejmujacego pig¢ kompletéw opon
ocenianych (T1 do T5) oraz komplet opon wzorcowych (R):

R-T1-T2-T3-R-T4-T5-R
4.1.6. Przetwarzanie wynikéw pomiaréw
4.1.6.1. Obliczanie $redniego opdznienia (AD)

Dla kazdego waznego przejazdu badawczego oblicza si¢ Srednig warto$¢ opdznienia (AD), wyrazong w
m/s?, zgodnie z nastgpujgcym wzorem:

§ -8
2d

AD =

gdzie:
S; oznacza predko$¢ koficowa w m/s; S; = 20 km/h = 5,556 m/s;
S, oznacza predko$¢ poczatkowg w m/s; S; = 80 km/h = 22,222 m/s

d oznacza drogg przebyta pomiedzy S, a S;, wyrazong w metrach.
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4.1.6.2.  Weryfikacja poprawnosci wynikéw

Wspdlezynnik zmiennosci AD oblicza si¢ wedtug nastepujacego wzoru:

(odchylenie standardowe/$rednia) x 100.

Dla opon wzorcowych (R): Jezeli w dowolnych dwdch nastepujacych po sobie seriach trzech przejazdéw
badawczych danego kompletu opon wzorcowych wspélczynnik zmiennoSci AD przekracza 3 %, nalezy
pomingé wszystkie dane i powtorzy¢ badania dla wszystkich opon badanych (ocenianych i wzorcowych).

Dla opon ocenianych (T): Wspélczynnik zmiennoSci AD oblicza si¢ dla kazdego kompletu opon
ocenianych. Jezeli jedna z wartosci tego wspélczynnika przekracza 3 %, nalezy pominaé odpowiednie dane
i powtérzy¢ badania dla danego kompletu opon ocenianych.

4.1.6.3. Obliczanie skorygowanego $redniego opdznienia (Ra)

Warto$¢ $redniego opdznienia (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?, oblicza si¢ zgodnie
z tabela 1, gdzie R, oznacza Srednig 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))
(Rl'Tl'Rz)
2 T1 Ra=2/3R, +1/3R,
(R,-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, +R))
T3 Ra=1/4R, + 3[4R,

4.1.6.4. Obliczanie wspélczynnika sity hamowania (BFC)

Wspblezynnik sily hamowania (BFC) oblicza si¢ dla hamowania na obie osie zgodnie z tabelg 2, gdzie Ta
(@ =1, 2 lub 3) jest $redniag wartoscig AD dla kazdego badanego w danym cyklu kompletu opon
ocenianych (T).
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Tabela 2
Opona badana Wspélczynnik sity hamowania
Opona wzorcowa BFC(R) = | Ra/ g|
Opona oceniana BFC(T) = } Ta/ g|
g to przyspieszenie ziemskie, g = 9,81 m/s?
4.1.6.5. Obliczanie wspélczynnika przyczepnosci na mokro opony ocenianej

Wspdlezynnik przyczepnosci na mokro opony ocenianej (G(T)) oblicza si¢ wedlug nastepujacego wzoru:

BFC(T)

M= BFC(R)

. BFC(R) _ ,
x 1254+ax (t—t)) +b x (BFC(RO) 1,0)} x 10

gdzie:

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

t, oznacza temperature odniesienia dla mokrej nawierzchni (t, = 20 °C dla opon zwyklych i t, = 10 °C
dla opon $niegowych),

BFC(R,) oznacza wspélczynnik sily hamowania opony wzorcowej w warunkach odniesienia; BFC(R,)
=0,68,

a= —0,42321ib=- 8,297 dla opon zwyklych, a = 0,7721 i b = 31,18 dla opon $niegowych [a wyraza si¢
jako (1/°C)].

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

4.1.7.1.  Warunki ogdlne

W przypadku gdy rozmiar opony ocenianej znaczaco réini si¢ od rozmiaru opony wzorcowej,
bezposrednie ich poréwnanie przy uzyciu tego samego oprzyrzadowanego samochodu osobowego moze
nie by¢ mozliwe. W przedstawionej ponizej metodzie badania wykorzystuje si¢ opong posrednia, zwana
dalej opong kontrolng zgodnie z definicjg w pkt 2.5 powyzej.

4.1.7.2. Zasada

Metoda ta polega na zastosowaniu opony kontrolnej i dwéch réznych oprzyrzadowanych samochodéw
osobowych 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
ocenjanych.

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

Drugi cykl badawczy obejmuje poréwnanie kompletu opon ocenianych z kompletem opon kontrolnych.
Przeprowadza si¢ go na tym samym torze badawczym i tego samego dnia co pierwszy cykl. Temperatura
mokrej nawierzchni nie moze rézni¢ si¢ o wiecej niz * 5 °C od temperatury podczas pierwszego cyklu.
W pierwszym i drugim cyklu badawczym nalezy uzy¢ tego samego kompletu opon kontrolnych.
Wspdlezynnik przyczepnosci na mokro opony ocenianej (G(T)) oblicza si¢ wedlug nastepujacego wzoru:
G(T) = G, x G,
gdzie:
G, oznacza wspolczynnik wzglednej przyczepnoici na mokro opony kontrolnej (C) w poréwnaniu
z opong wzorcowa (R), obliczany wedlug nastepujacego wzoru:
BFC(C) BFC(R) ;
= 125 t—t b -1,0 1072
1= [prc(r) ¥ 1P Hax (Tl +bx (BFC(RO) .
G, oznacza wspdlczynnik wzglednej przyczepnosci na mokro opony ocenianej (T) w poréwnaniu
z opong kontrolng (C), obliczany wedlug nastepujacego wzoru:
BFG(T
o, _BEG(T)
BEC(C)
4.1.7.3. Przechowywanie i konserwacja
Konieczne jest, aby wszystkie opony kompletu opon kontrolnych byly przechowywane w tych samych
warunkach. Bezposrednio po przeprowadzeniu badai wzorcowych kompletu opon kontrolnych z oponami
wzorcowymi nalezy zastosowa¢ warunki przechowywania okreslone w normie ASTM E 1136-93 (zatwier-
dzonej ponownie w roku 2003).
4.1.7 4. Wymiana opon wzorcowych i opon kontrolnych
Nalezy zaprzesta¢ stosowania opony w przypadku jej nienormalnego zuzycia lub uszkodzenn w nastepstwie
badan lub w przypadku gdy jej zuzycie ma wplyw na wyniki badan.
4.2. Badanie b) przy uzyciu ciggnionej przez pojazd przyczepy lub pojazdu do badania opon
4.2.1. Zasada
Pomiary wykonuje si¢ na oponach badanych zamontowanych w przyczepie ciagnionej przez pojazd (zwany
dalej pojazdem ciggnacym) lub w pojezdzie do badania opon. Hamulec w polozeniu badawczym uruchamia
sie mocno az do uzyskania momentu hamujacego potrzebnego do wytworzenia maksymalnej sily
hamowania, kt6ra wystapi przed zablokowaniem kola przy predkosci probnej 65 kmjh.
4.2.2. Wyposazenie
4.2.2.1. Pojazd ciagnacy i przyczepa lub pojazd do badania opon

Pojazd ciagnacy lub pojazd do badania opon muszg by¢ zdolne do utrzymania predkosci wynoszacej 65
t 2 km/h nawet przy maksymalnej sile hamowania.
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Przyczepa lub pojazd do badania opon musza by¢ wyposazone w jedno miejsce do zamontowania opony
do celéw badania, zwane dalej ,potozeniem badawczym”, oraz posiadaé nastgpujace wyposazenie:

a) urzadzenie uruchamiajace hamulec w polozeniu badawczym;

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

¢) urzadzenia rejestrujgce sygnaly z przetwornikéw zainstalowanych w polozeniu badawczym oraz
monitorujgce tempo podawania wody w przypadku zastosowania automatycznego polewania
nawierzchni.

Dopuszczalna zmiana zbieznosci i kata pochylenia k6t w polozeniu badawczym nie moze przekraczaé
+ 0,5 ° przy maksymalnym obcigZeniu pionowym. Uklad zawieszenia i przeguby musza posiadaé wystar-
czajacg sztywno$¢ aby do minimum ograniczaé luzy i zapewnial zgodno$¢ w warunkach przylozenia
maksymalnej sity hamowania. Uklad zawieszenia musi posiada¢ odpowiednig no$nos¢, a jego konstrukcja
musi zapewniaé ttumienie 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 sily
hamowania w kierunku wzdluznym w okrelonych warunkach.

Uktad uruchamiania hamulca musi by¢ zdolny do kontrolowania okre$lonego w ponizszym pkt 4.2.7.1
przedzialu czasu pomigdzy momentem uruchomienia hamulca a momentem osiggniecia maksymalnej sily
wzdluznej.

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 posiadaé mozliwo$¢ regulacji obcigzenia pionowego
okreslonego w pkt 4.2.5.2 ponizej.

4.2.2.2. Urzadzenia pomiarowe

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

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

a) ogdlna doktadnos¢ pomiaru sity: + 1,5 % pelnego zakresu obcigzenia pionowego lub sily hamowania;
b) ogélna dokladno$¢ pomiaru predkosci: + 1,5 % predkosci lub + 1,0 km/h (wigksza z tych wartosci).

Predko$¢ pojazdu: Do pomiaru predkosci pojazdu stosuje si¢ pigte kolo lub bezkontaktowy uklad
precyzyjnego pomiaru predkosci.

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

Obcigzenie pionowe: Przetwornik do pomiaru obcigzenia pionowego musi mierzy¢ obcigzenie pionowe
w polozeniu badawczym w czasie uruchomienia hamulca. Przetwornik musi spelnia¢ podane powyzej
specyfikacje.
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Uklad przetwarzania i rejestracji sygnatu: Wszystkie urzadzenia przetwarzajace i zapisujace sygnal musza
zapewnia¢ liniowy sygnal wyjSciowy oraz wzmocnienie i rozdzielczo$¢ odczytu danych niezbedne do
spetnienia okreslonych powyzej wymagan. Dodatkowo maja zastosowanie nastepujace wymogi:

a) Minimalna charakterystyka czestotliwo$ciowa musi by¢ plaska w zakresie od 0 Hz do 50 Hz (100 Hz)
z tolerancja + 1 % pelnego zakresu.

b) Stosunek sygnalu do szumu musi wynosi¢ co najmniej 20/1.

¢) Wzmocnienie musi by¢ wystarczajace, aby pelnozakresowemu sygnalowi wejsciowemu odpowiadato
pelne wskazanie.

d) Impedancja wejsciowa musi by¢ co najmniej dziesigciokrotnie wigksza niz impedancja wyjsciowa zrodla
sygnatu.

) Urzadzenia muszg by¢ niewrazliwe na wibracje, przyspieszenia i zmiany temperatury otoczenia.

4.2.3. Przygotowanie toru badawczego

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

4.2.4. Warunki polewania

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

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

Woda musi padaé na nawierzchni¢ w odlegloéci od 250 mm do 450 mm przed $rodkiem powierzchni
styku opony z nawierzchnig. Dysza musi by¢ umieszczona na wysokosci 25 mm nad nawierzchnig lub na
innej minimalnej wysoko$ci pozwalajacej unikngl przeszkdd, ktére napotkaé moze pojazd badawczy,
jednak nie wyzej niz 100 mm nad nawierzchnia.

Warstwa wody musi by¢ co najmniej 25 mm szersza od bieznika opony badanej i podawana w taki sposéb,
by opona znajdowala si¢ centralnie pomiedzy jej krawedziami. Tempo podawania wody musi zapewnié
grubo$¢ warstwy wody wynoszgcg 1,0 + 0,5 mm i musi by¢ stale w czasie trwania badania z tolerancjg
t 10 %. llo$¢ wody na jednostke szerokosci musi by¢ wprost proporcjonalna do predkosci probnej.
W przypadku warstwy wody o grubosci 1,0 mm ilo$¢ wody stosowanej przy predkosci 65 km/h musi
wynosi¢ 18 /s na metr szeroko$ci polewanej nawierzchni.

4.2.5. Opony i obrecze kot
4.2.5.1. Przygotowanie i docieranie opon

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

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

Nalezy zapewni¢ prawidlowe osadzenie stopek na obreczy poprzez zastosowanie odpowiedniego smaru.
Nie nalezy stosowa¢ nadmiernej ilosci smaru, aby wyeliminowa¢ mozliwos¢ poslizgu opony na obreczy.
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Kola wyposazone w opony badane 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 dopuscié do ich
nadmiernego ogrzania.

W celu dotarcia opon nalezy wykona¢ dwa cykle hamowania przy obcigzeniu, ci$nieniu i predkosci
okreslonych — odpowiednio — w pkt 4.2.5.2, 4.2.5.3 1 4.2.7.1.

4.2.5.2. Obcigzenie opony

Obcigzenie badawcze wynosi 75 £ 5 % no$nosci opony badanej.

4.2.5.3. Cisnienie napompowania opony

Cisnienie 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.

Cisnienie w oponach nalezy sprawdzi¢ i w razie potrzeby skorygowal bezposrednio przed rozpoczeciem
badania.

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

W przypadku przyczep jednoosiowych po obciazeniu opony badanej przewidzianym dla badania
obcigzeniem nalezy skorygowal wysoko$¢ zaczepu i polozenie poprzeczne sprzggu, aby uniknad
mozliwosci wypaczenia wynikéw badan. Odleglos¢ wzdluzna od osi obrotu $rodka punktu polaczenia
przegubowego sprzegu przyczepy do prostopadlej linii srodkowej osi przyczepy musi stanowi¢ co najmniej
dziesigciokrotno$¢ wysokosci zaczepu sprzegu (haka).

4.2.6.2. Przyrzady i wyposazenie

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

4.2.7. Procedura
4.2.7.1. Przejazd badawczy

Dla kazdego przejazdu badawczego zastosowanie ma nastgpujgca procedura:

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

4.2.7.1.2.  Uruchamiany jest uklad rejestrujacy.

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

42.7.1.4. Hamulce przyczepy uruchamia si¢ w odleglo$ci nieprzekraczajagcej 2 metréw od punktu pomiaru
wla$ciwosci przeciwposlizgowych mokrej nawierzchni oraz grubo$ci warstwy piasku zgodnie z pkt 3.1.4
i 3.1.5 powyzej. Hamulec musi zosta¢ uruchomiony w taki sposéb, aby przedzial czasu od momentu
uruchomienia hamulca do momentu osiagnigcia maksymalnej sity wzdtuznej wynosit od 0,2 s do 0,5 s.



12.8.2016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 218/51

4.2.7.1.5.  Uklad rejestrujacy zostaje zatrzymany.

4.2.7.2. Cykl badania

W celu pomiaru wspélczynnika przyczepnoici na mokro opony ocenianej (T) wykonuje si¢ serig
przejazdéw badawczych zgodnie z przedstawiong ponizej procedury, przy czym kazdy przejazd badawczy
wykonuje si¢ od tego samego miejsca na torze badawczym i w tym samym kierunku. W ramach jednego
cyklu badawczego wykona¢ mozna pomiary dla maksimum trzech opon ocenianych, pod warunkiem ze
badania przeprowadzone zostang tego samego dnia.

4.2.7.2.1. W pierwszej kolejnosci przeprowadza si¢ badanie opony wzorcowe;j.

4.2.7.2.2.  Po wykonaniu co najmniej szeSciu waznych pomiaréw zgodnie z pkt 4.2.7.1 powyzej w miejsce opony
WZOrcowej montuje si¢ opong oceniang.

4.2.7.2.3. Po wykonaniu szeiciu waznych pomiar6w mozna przeji¢ do pomiaréw dla dwoch kolejnych opon
ocenianych.

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

Przyklady:

a) Kolejnos¢ wykonywania pomiaréw w ramach cyklu badawczego obejmujacego trzy opony oceniane (T1
do T3) oraz opong¢ wzorcows (R):

R-T1-T2-T3-R

b) Kolejnos¢ wykonywania pomiaréw w ramach cyklu badawczego obejmujgcego pig¢ opon ocenianych
(T1 do T5) oraz opong¢ wzorcows (R):

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

4.2.8. Przetwarzanie wynikéw pomiaréw
4.2.8.1. Obliczanie maksymalnej warto$ci wspétczynnika sity hamowania

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

th(t)

RO =R

gdzie:

w(t) oznacza wspdlczynnik sity hamowania dynamicznego opony w funkgji czasu;
th(t) oznacza site hamowania dynamicznego w funkgji czasu, wyrazong w N;

fv(t) oznacza dynamiczne obcigzenie pionowe w funkcji czasu, wyrazone w N.

4.2.8.2. Weryfikacja poprawnosci wynikow
Wspotczynnik zmiennosci p,, oblicza si¢ wedtug nastepujacego wzoru:

(odchylenie standardowe/$rednia) x 100
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Dla opony wzorcowej (R): Jezeli wspotczynnik zmiennosci maksymalnej wartosci wspélczynnika sily
hamowania (u,,,) opony wzorcowej przekracza 5 %, nalezy pomina¢ wszystkie dane i powtérzy¢ badania
dla wszystkich opon (ocenianych i wzorcowej).

Dla opon ocenianych (T): Wspdlczynnik zmiennosci maksymalnej warto$ci wspélczynnika sity hamowania
(1,c) Oblicza si¢ dla kazdej opony ocenianej. Jezeli jedna z wartosci tego wspotczynnika przekracza 5 %,
nalezy poming¢ odpowiednie dane i powtdrzy¢ badania dla danej opony ocenianej.

4.2.8.3. Obliczanie skorygowanej uSrednionej maksymalnej wartosci wspdlczynnika sity hamowania opony

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

Takg skorygowang usredniong maksymalng warto$¢ wspotczynnika sity hamowania opony wzorcowej (Ra)
oblicza si¢ zgodnie z tabelg 3, gdzie R, oznacza usredniong maksymalng warto$¢ wspélczynnika sily
hamowania opony wzorcowej w pierwszym badaniu (R), a R, — usredniong maksymalng wartosé
wspolczynnika sity hamowania tej samej opony w drugim badaniu (R).

Tabela 3
Liczba opon ocenianych w ramach Opona oceniana Ra
jednego cyklu badawczego p cent
1 T1 Ra=1/2 R, +R))
(R,-T1-R,)
2 Tl Ra=2/3R, +1/3R,
(R,-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, +R))
T3 Ra=1/4R, +3/4R,
4.2.8.4. Obliczanie u$rednionej maksymalnej wartosci wspétczynnika sity hamowania opony (i, o)

Usredniong maksymalng warto$¢ wspétczynnika sity hamowania opony (... oblicza si¢ zgodnie
z tabelg 4, gdzie Ta (a = 1, 2 lub 3) jest Srednig z maksymalnych wartosci wspétczynnika sity hamowania
zmierzonych w jednym cyklu badawczym dla jednej opony oceniane;j.

Tabela 4

Opona badana Ppeakave

Opona wzorcowa Hpeakave(R)= Ra zgodnie z tabelg 3

Opona oceniana Hpeakave(T) = Ta
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4.2.8.5. Obliczanie wspélczynnika przyczepnosci na mokro opony ocenianej

Wspolczynnik przyczepnosci na mokro opony ocenianej (G(T)) oblicza si¢ wedlug nastepujacego wzoru:

cakave (T cakave (R -
G(T): MXl25+ax(t—to)+bx (M_ly())} x 10 2

ppeak,ave (R) ppeak,ave (RO)

gdzie:

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

t, oznacza temperature odniesienia dla mokrej nawierzchni

ty = 20 °C dla opon zwyktych i t,=10 °C dla opon $niegowych

Pocakave®o) = 0,85 i oznacza maksymalng warto$¢ wspélczynnika sity hamowania opony wzorcowej
w warunkach odniesienia

a= -0,42321ib = - 8,297 dla opon zwyklych, a = 0,7721 i b = 31,18 dla opon $niegowych

[a wyraza si¢ jako (1/°C)].
B) - opony klasy C2 i C3
1. OGOLNE WARUNKI BADANIA
1.1. Charakterystyka toru

Tor musi mie¢ zwartg nawierzchnie asfaltowa o jednolitym nachyleniu nieprzekraczajacym 2 %; odchylenie
mierzone linialem mierniczym o dlugosci 3 m nie moze przekraczaé 6 mm.

Nawierzchnia badawcza musi by¢ jednorodna pod wzgledem wieku, budowy i zuzycia. Na nawierzchni
badawczej nie moga si¢ znajdowad zadne materialy niespdjne ani obce wtracenia.

Maksymalny rozmiar ziarna musi wynosi¢ od 8 do 13 mm.

Grubo$¢ piasku zmierzona zgodnie z normg EN13036-1:2001 oraz norma ASTM E 965-96 (zatwierdzona
ponownie w 2006 r.) musi wynosi¢ 0,7 + 0,3 mm.

Tarcie powierzchniowe mokrego toru wyznacza si¢ za pomocg jednej z nastepujacych metod, wedlug
uznania wykonawcy:

1.1.1. Metoda standardowej opony wzorcowej (SRTT)

Usredniona maksymalna warto$¢ wspdlczynnika sity hamowania (u peak average) zgodnie z normg ASTM
E1136-93 (zatwierdzong ponownie w 2003 r.) opony wzorcowej (metoda badania przy uzyciu przyczepy
lub pojazdu do badania opon okreslona w pkt 2.1) musi wynosi¢ 0,7 0,1 (przy predkosci 65 km/h
i ci$nieniu 180 kPa). Do zmierzonych wartosci stosuje si¢ korekte na wplyw temperatury:

pbfc = pbfc (zmierzony) + 0,0035 - (t — 20)
gdzie ,t” oznacza temperature powierzchniowg mokrego toru w stopniach Celsjusza.

Badanie wykonuje si¢ na tym pasie i odcinku toru, ktéry jest przeznaczony do badania przyczepnosci na
mokro;
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W przypadku metody z uzyciem przyczepy badania przeprowadza si¢ w taki sposéb, aby hamowanie
odbylo si¢ w odleglosci nie wigkszej niz 10 m do miejsca, w ktérym okreSlono charakterystyke
nawierzchni.

1.1.2. Metoda brytyjskiego wahadta (BPN)

Usredniona wartos¢ BPN przy uzyciu metody brytyjskiego wahadla zgodnie z norma ASTM E 303-93
(zatwierdzona ponownie w 2008 r.), z zastosowaniem nakfadki okreslonej w normie ASTM E 501-08, musi
wynosi¢ (50 + 10) BPN po uwzglednieniu korekty temperaturowej.

Warto$¢ BPN koryguje si¢ z uwzglednieniem temperatury mokrej nawierzchni. Jezeli producent brytyjskiego
wahadla nie okre§lit wlasnych wymagan dotyczacych korekty temperatury, to mozna zastosowal
nastepujacy wzor:

BPN = BPN (warto$¢ zmierzona) — (0,0018 - t?) + 0,34 -t — 6,1
gdzie: t oznacza temperatur¢ mokrej nawierzchni w stopniach Celsjusza.

Zuzycie nakladki §lizgacza: Nakladke powinno si¢ wymieniaé ze wzgledu na zuzycie gdy zuzycie krawedzi
natarcia $lizgacza wynosi 3,2 mm w plaszczyznie §lizgacza lub 1,6 mm prostopadle do niej.

Kontrola spéjnoéci nawierzchni toru (ocenianej metodg BPN) na potrzeby pomiaru przyczepnosci na mokro
przy uzyciu pojazdu standardowego.

Na pasach toru, ktdére przeznaczone sg do badai przyczepno$ci na mokro, pomiar liczby BPN nalezy
wykona¢ co 10 m wzdluz calej dlugosci pasa. W kazdym punkcie liczbe BPN nalezy zmierzy¢ 5 razy.
Wspdlezynnik zmiennosci Srednich wartosci BPN nie moze by¢ wigkszy niz 10 %.

1.1.3. Organ udzielajacy homologacji typu uzyskuje informacje o odpowiedniej charakterystyce toru na podstawie
dowodéw przedstawionych w sprawozdaniach z badan.

1.2. Nawierzchnia moze by¢ polewana z pobocza toru lub za pomocy instalacji polewania wbudowanej
w pojazd badawczy lub przyczepe.

W przypadku systemu zwilzania z pobocza toru, nawierzchnia badawcza musi by¢ zwilzana przez co
najmniej poét godziny przed rozpoczeciem badania w celu zréwnania temperatury nawierzchni
i temperatury wody. Zaleca si¢ ciagle polewanie z pobocza toru w czasie trwania badania.

Glgbokos¢ warstwy wody musi wynosi¢ od 0,5 do 2,0 mm.

1.3. Wystepowanie wiatru nie moze mie¢ wplywu na polewanie nawierzchni (dopuszcza si¢ stosowanie oston
przeciwwietrznych).

Temperatura zwilzanej nawierzchni musi wynosi¢ od 5 °C do 35 °C i nie moze w czasie badania ulegaé
zmianom o wiecej niz 10 °C.

1.4. W celu objecia zakresu rozmiaréw opon, w ktére wyposazone sg pojazdy uzytkowe, na potrzeby pomiaréw
wspolczynnika wzglednej przyczepnosci na mokro nalezy uzywaé trzech rozmiaréw standardowych opon
wzorcowych (SRTT):

a) SRTT 315/70R22,5 LI=154/150, ASTM F2870
b) SRTT 245/70R19,5 LI=136/134, ASTM F2871

¢) SRTT 225/75R 16 C LI=116/114, ASTM F2872
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Trzy rozmiary standardowych opon wzorcowych musza by¢ uzywane na potrzeby pomiaréw
wspotczynnika wzglednej przyczepnosci na mokro, zgodnie z ponizszg tabela:

Opony klasy C3
Rodzina opon waskich Rodzina opon szerokich
SNominal <285 mm SNominal 2 285 mm
SRTT 245/70R19,5 LI=136/134 SRTT 315/70R22,5 LI=154/150
Opony klasy C2
SRTT 225/75R 16 CLI=116/114
Snominal - Nominalna szeroko$¢ przekroju opony
2. PROCEDURA BADANIA
Poréwnawczg przyczepno$¢ na mokro wyznacza si¢ za pomoca:
a) przyczepy lub specjalnego pojazdu do badania opon; lub
b) standardowego pojazdu produkowanego seryjnie (nalezacego do kategorii M,, M; N, N, lub N, )
zgodnie z definicja zawarta w ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), zawartej
w dokumencie ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.3, pkt 2.
2.1 Procedura z wykorzystaniem przyczepy lub specjalnego pojazdu do badania opon
2.1.1. Pomiary wykonuje si¢ na oponach badanych zamontowanych w przyczepie ciagnionej przez pojazd lub
w pojezdzie do badania opon.
Hamulec w polozeniu badawczym uruchamia si¢ mocno az do uzyskania wielkosci momentu hamujacego
do wytworzenia maksymalnej sity hamowania, ktéra wystapi przed zablokowaniem kola przy predkosci
prébnej 50 km/h. Przyczepa wraz z pojazdem ciaggnagcym lub specjalny pojazd do badania opon musza
spelnia¢ nast¢pujace wymagania:
2.1.1.1. muszg by¢ zdolne do przekroczenia gérnej granicznej predkosci probnej wynoszacej 50 km/h i utrzymania
wymaganej predkosci probnej wynoszacej 50 + 2 km/h nawet przy maksymalnym dziataniu sit hamowania;
2.1.1.2. muszg by¢ wyposazone w 0§ zapewniajaca jedno polozenie badawcze i posiadajaca hamulec hydrauliczny
i uklad uruchamiajacy, ktéry moze by¢ obslugiwany w polozeniu badawczym z pojazdu ciggnacego, jezeli
wystepuje. Uklad hamulcowy musi wytwarzaé wystarczajacy moment hamujacy, aby osiagnaé
wspotczynnik szczytowej sity hamowania w zakresie badanych rozmiaréw i obcigzen opon;
2.1.1.3. muszg by¢ zdolne do utrzymania wzdluznego ustawienia (zbieznosci) i kata pochylenia kola wyposazonego

w opong¢ badang w czasie trwania badania z dokladnoscia do + 0,5° w stosunku do danych statycznych
uzyskanych dla opony badanej pod obcigzeniem;
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2.1.1.4. W przypadku posiadania wbudowanego systemu zwilzania toru:

System musi podawaé wode w taki sposéb, aby opona i nawierzchnia toru przed opong byly polewane
przed rozpoczgciem hamowania i w czasie trwania calego badania. Urzadzenie moze by¢ wyposazone
w instalacje polewania nawierzchni; w przypadku przyczepy zbiornik wody umieszcza si¢ na pojezdzie
ciggngcym. Woda polewajgca nawierzchnie przed oponami badanymi musi by¢ podawana przez dysze
zaprojektowana tak, aby warstwa wody, na ktdrg trafia opona badana, miala przy predkosci probnej
réwnomierny profil, a powstawanie bryzg i mgly wodnej byto ograniczone do minimum.

Uklad dyszy i jej ustawienie muszg zapewnia¢, by strumienie wody byly zwrdcone w strong opony badanej
i skierowane na nawierzchni¢ pod katem od 15 ° do 30°. Woda musi pada¢ na nawierzchnie w odleglosci
od 0,25 m do 0,5 m przed $rodkiem powierzchni styku opony z nawierzchnig. Dysza musi by¢
umieszczona na wysokosci 100 mm nad nawierzchnig lub na innej minimalnej wysokosci pozwalajacej
unikngé przeszkdd, ktére napotkaé moze pojazd badawczy, jednak nie wyzej niz 200 mm nad
nawierzchnig. Warstwa wody musi by¢ co najmniej 25 mm szersza od bieznika opony badanej i podawana
w taki sposdb, by opona znajdowala si¢ centralnie pomiedzy jej krawedziami. llo§¢ wody na jednostke
szerokodci musi by¢ wprost proporcjonalna do predkosci probnej. llos¢ wody przy predkosci 50 km/h musi
wynosi¢ 14 /s na metr szerokosci polewanej nawierzchni. Nominalne wartosci tempa podawania wody
muszg zosta¢ utrzymane w granicach +10 %.

2.1.2. Procedura badania

2.1.2.1. Zalozy¢ opony badane na obrecze okreSlone przez uznang organizacje ds. normy dotyczacych opon
i obreczy, wymieniong w dodatku 4 do zalgcznika 6 do niniejszego regulaminu. Nalezy zapewnié
prawidlowe osadzenie stopek na obrgczy poprzez zastosowanie odpowiedniego smaru. Nie nalezy stosowac
nadmiernej ilosci smaru, aby wyeliminowa mozliwo$¢ poslizgu opony na obreczy.

Nalezy sprawdzi¢ okreslone ci$nienie napompowania w temperaturze otoczenia (ci$nienia napompowania
opony zimnej), tuz przed rozpoczeciem badania. Na potrzeby niniejszej normy ci$nienie napompowania
zimnej opony badanej P, oblicza si¢ nastepujaco:

P, = ci$nienie napompowania zaznaczone na S$cianie bocznej opony. Jezeli P, nie jest oznaczone,
ci$nienie okreslone w odpowiednich podrecznikach norm dotyczacych opon, odpowiadajace
maksymalnej nosnosci dla pojedynczego zastosowania;

Q, = statyczne obcigzenie badawcze opony;
Q, = najwigksza masa odpowiadajgca indeksowi no$nosci opony.
2.1.2.2. W celu dotarcia opon wykonuje si¢ dwa cykle hamowania. Opong nalezy podda¢ klimatyzowaniu przez co

najmniej dwie godziny w bezposrednim sgsiedztwie toru badawczego, tak aby opona ustabilizowala si¢
w temperaturze otoczenia toru badawczego. Podczas kondycjonowania opona lub opony nie moga by¢
wystawione na bezposrednie dzialanie promieni stonecznych.

2.1.2.3. Warunki obciazenia na potrzeby badania musza wynosi¢ 75 £ 5 % wartosci odpowiadajacej indeksowi
nos$nosci.
2.1.2.4. Na krotko przed rozpoczeciem badania tor nalezy podda¢ kondycjonowaniu poprzez wykonanie co

najmniej dziesieciu cykli badan hamowania przy predkosci 50 km/h na czgsci toru przeznaczonej do
programu badan przyczepnosci, ale z uzyciem opony innej niz przeznaczona do ww. programu.

2.1.2.5. Bezposrednio przed wykonaniem badania nalezy sprawdzi¢ i ewentualnie wyregulowad ci$nienie
napompowania opony, do wartosci podanych w pkt 2.1.2.1.

2.1.2.6. Predkos$¢ prébna musi wynosi¢ 50 + 2 km/h i nie moze wykraczaé poza te wartosci w czasie trwania
badania.
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2.1.2.7. Kierunek badania musi by¢ jednakowy dla kazdego kompletu badan i jednakowy dla opony badanej oraz
SRTT, z kt6ra maja by¢ poréwnane wyniki danej opony.

2.1.2.8. Na okolo 0,5 s przed uruchomieniem hamulca nawierzchnia przed opona badang polewana jest woda
(dotyczy wbudowanego systemu polewania nawierzchni). Hamulce na kole badawczym nalezy zastosowad
w taki sposob, aby osiggnal szczytowa sile hamowania w ciaggu od 0,2 s do 1,0 s od rozpoczgcia
hamowania.

2.1.2.9. W przypadku nowych opon pierwsze dwa cykle hamowania w celu dotarcia opon s3 odrzucane.

2.1.2.10. Do celéw oceny wynikéw danej opony w poréwnaniu do SRTT, badanie hamowania nalezy wykonad
W tym samym miejscu na torze badawczym.

2.1.2.11.  Kolejnos¢ badania jest nastgpujaca:
R1-T-R2
gdzie:

R1 = poczgtkowe badanie z uzyciem SRTT,
R2 = oznacza powtérne badanie z uzyciem SRTT, a

T = badanie z uzyciem opony oceniane;.

Przed wykonaniem powtérnego badania z uzyciem SRTT mozna zbadal najwyzej trzy opony oceniane, na
przyklad:

R1-T1-T2-T3-R2

2.1.2.12.  Maksymalng warto$¢ wspétczynnika sity hamowania, ., nalezy oblicza¢ dla kazdego badania, stosujac
nastgpujace rownanie:

fi ()
no) = |2 O (1)
gdzie:
pt) = wspolczynnik sily hamowania dynamicznego opony w funkcji czasu;
th(t) = sita hamowania dynamicznego w funkcji czasu, wyrazona w N;
fv(t) = dynamiczne obcigzenie pionowe w funkcji czasu, wyrazone w N.

Stosujac réwnanie (1) dla wspdlczynnika sily hamowania dynamicznego opony, nalezy obliczyé
maksymalng warto$¢ wspdtczynnika sity hamowania opony, y,.,, okreslajac najwyzsza wartos¢ p(t), ktéra
wystepuje przed zablokowaniem kota. Sygnatl analogowy nalezy poddaé filtrowaniu celem usunigcia szumu.
Sygnal zarejestrowany w postaci cyfrowej mozna poddal filtrowaniu przy uzyciu metody S$redniej
ruchomej.

Nalezy obliczy¢ usrednione maksymalne wartoéci wspotczynnika sity hamowania (.. .. poprzez
obliczenie $redniej dla co najmniej czterech waznych powtérzonych cykli dla kazdego li(ompletu badan
i opon wzorcowych dla kazdego warunku badania, pod warunkiem Ze badania zostaly wykonane tego
samego dnia.
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2.1.2.13.  Weryfikacja poprawnosci wynikow

Dla opony wzorcowej:

Jezeli wspotczynnik zmiennosci maksymalnej wartosci wspotczynnika sity hamowania, ktéry oblicza si¢ za
pomocg wzoru: ,odchylenie standardowe[$rednia x 100", opony wzorcowej przekracza 5 %, nalezy
odrzuci¢ wszystkie dane i powtérzy¢ badanie dla danej opony wzorcowe;j.

Dla opon ocenianych:

Wspdlezynniki zmiennosci (odchylenie standardowe/$rednia x 100) oblicza si¢ dla wszystkich opon
ocenianych. Jezeli jedna z wartosci wspélczynnika przekracza 5 %, nalezy odrzuci¢ dane dla danej opony
ocenianej i powtdrzy¢ badanie.

Jezeli R1 oznacza $rednig z maksymalnych warto$ci wspélczynnika sily hamowania w pierwszym badaniu
opony wzorcowej, R2 oznacza $rednig z maksymalnych warto$ci wspétczynnika sity hamowania w drugim
badaniu opony wzorcowej, nalezy wykonaé nastepujace czynnosci zgodnie z ponizsza tabela:

Jezeli liczba kompletéw opon ocenia- k I . h k6 d " obli .

h iedzy dwoma koleinymi a komplet opon ocenianych, ktére wtedy ,,_Ra oblicza si¢ przy zastoso-
nyen pomigezy ny b kwalifikowane to: waniu nastepujacych wzoréw:
cyklami opony wzorcowej wynosi: majg byc za ) ePUjacy! )

1¢R1—T1—R2 T1 Ra=1/2 R1 +R2)

2¢R1—T1—T2—R2 T1 Ra=2[3RI1 +1/3 R2
T2 Ra=1/3R1 +2/3R2

3¢R1—T1—T2—T3—R2 T1 Ra = 3[4 R1 + 1/4 R2
T2 Ra=1/2 (R1 +R2)
T3 Ra=1/4R1 + 3/4 R2

2.1.2.14.  Wspolczynnik przyczepnosci na mokro (G) oblicza si¢ z nastgpujgcego wzoru:
Wspotezynnik przyczepnosci na mokro (G) = i e ave (DM peake ave (R)

Oznacza on wspélczynnik wzglednej przyczepnoici na mokro dla skuteczno$ci hamowania opony
ocenianej (T) w poréwnaniu z opong wzorcowa (R).

2.2 Procedura z wykorzystaniem pojazdu standardowego

2.2.1. Stosowane pojazdy muszg mie¢ dwie osie i by¢ wyposazone w uklad przeciwblokujacy (np. standardowy
pojazd produkowany seryjnie nalezacy do kategorii M,, M,, N;, N, lub N;). ABS musi nadal spelniaé
wymogi dotyczace wykorzystania przyczepnosci okre$lone w regulaminach, stosownie do przypadku,
i musi by¢ poréwnywalny i utrzymywac stale dzialanie podczas badan przy zastosowaniu réznych opon.

2.2.1.1. Urzgdzenia pomiarowe

Pojazd musi by¢ wyposazony w odpowiedni czujnik do pomiaru predkosci na mokrej nawierzchni oraz
drogi przebytej w okreslonym przedziale predkosci.

Do pomiaru predkosci pojazdu stosuje si¢ piate koto lub bezkontaktowy uktad pomiaru predkosci.
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Nalezy zachowa¢ nastepujace tolerancje:

a) dla pomiaréw szybkosci: £ 1 % lub * 0,5 km/h (wigksza z tych wartosci);

b) dla pomiaréw odleglosci: + 1 x 10-! m.

Wyswietlacz zmierzonej predkosci lub réznica pomigdzy zmierzong predkoscia a predkoscia odniesienia do

celéw badania moze by¢ wykorzystana wewnatrz pojazdu w taki sposéb, aby kierowca mégl dostosowac

predkosé pojazdu.

System gromadzenia danych mozna réwniez wykorzysta¢ do rejestracji pomiardw.

2.2.2. Procedura badania
Poczawszy od okreslonej predkosci poczatkowej, na obu osiach jednocze$nie uruchamia si¢ hamulce z taka
sitg, aby zadzialal uktad ABS.

2.2.2.1. Srednia warto$¢ opéznienia (AD) oblicza si¢ pomigdzy dwiema okreslonymi predkosciami, przy czym
predkosé poczatkowa wynosi 60 km/h, a koficowa — 20 km/h.

2.2.2.2. Wyposazenie pojazdu

Na tylnej osi mozna zamontowa¢ 2 lub 4 opony.

Na potrzeby badania opon wzorcowych obie osie s3 wyposazone w opony wzorcowe (ogétem 4 lub 6

opon wzorcowych w zaleznosci od powyzszego wyboru).

W przypadku badan opon ocenianych mozliwe sg 3 konfiguracje ich montowania:

a) ,Konfiguracja 1”: Opony oceniane na osi przedniej i osi tylnej: jest to standardowa konfiguracja, ktorej
nalezy uzywac, ilekro¢ jest to mozliwe.

b) ,Konfiguracja 2”: Opony oceniane na osi przedniej i opona wzorcowa lub opona kontrolna na osi tylnej:
konfiguracja ta jest dopuszczalna w przypadkach, gdy zamontowanie opony ocenianej na osi tylnej nie
jest mozliwe.

¢) .Konfiguracja 3”: Opony oceniane na osi tylnej, a opona wzorcowa lub opona kontrolna na osi
przedniej: konfiguracja ta jest dopuszczalna w przypadkach, gdy nie jest mozliwe zamontowanie opony
ocenianej na osi tylne;j.

2.2.2.3. Ci$nienie napompowania opony

a) W przypadku obcigzenia pionowego nie mniejszego niz 75 % no$nosci opony, ci$nienie probne
napompowania ,P,” oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:

P =P QJQ)*

P, = Cisnienie napompowania zaznaczone na Scianie bocznej opony. Jezeli P, nie jest oznaczone,
ci$nienie okreSlone w odpowiednich podrecznikach norm dotyczacych opon, odpowiadajace
maksymalnej noénosci dla pojedynczego zastosowania.

Q, = statyczne obcigZenie badawcze opony

Q, = najwicksza masa odpowiadajaca indeksowi nosnosci opony.
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b) W przypadku obcigzenia pionowego mniejszego niz 75 % nos$noSci opony, ciSnienie prébne
napompowania ,P,” oblicza si¢ w nastgpujacy sposéb:
P, =P -(0,75)1%=(0,7)- P,
P = Cisnienie napompowania zaznaczone na $cianie bocznej opony.
Jezeli P, nie jest zaznaczone na $cianie bocznej opony, cisnienie okreslone w odpowiednich podrecznikach
norm dotyczacych opon, odpowiadajagce maksymalnej no$nosci dla pojedynczego zastosowania.
Nalezy sprawdzi¢ ci$nienie w oponach tuz przed badaniem w temperaturze otoczenia.
2.2.2.4. Obcigzenie opony
Obcigzenie statyczne przypadajace na kazda o§ musi pozostaé takie samo w trakcie calej procedury
badania. Obcigzenie statyczne przypadajace na kazda opong musi wynosi¢ pomiedzy 60 % a 100 %
nos$no$ci ocenianej opony. Warto$¢ ta nie moze przekracza¢ 100 % maksymalnej nos$nosci opony
WZOICOWej.
Obcigzenie opon na tej samej osi nie powinno réznic si¢ o wiecej niz 10 %.
Wykorzystanie wyposazenia w opony zgodnie z konfiguracjami 2 i 3 musi spelnia¢ nastepujace dodatkowe
wymogi:
Konfiguracja 2: Obcigzenie osi przedniej > obcigzenie osi tylnej
Na tylnej osi mogg zosta¢ zamontowane 2 lub 4 opony.
Konfiguracja 3: Obcigzenie osi tylnej > obciazenie osi przedniej x 1,8
2.2.2.5. Przygotowanie i docieranie opon
2.2.2.5.1. Opong badang zaklada si¢ na obrecz badawczg okreSlong przez producenta opony.
Nalezy zapewni¢ prawidlowe osadzenie stopek na obrgczy poprzez zastosowanie odpowiedniego smaru.
Nie nalezy stosowa¢ nadmiernej ilosci smaru, aby wyeliminowaé mozliwo$¢ poslizgu opony na obreczy.
2.2.2.5.2.  Umiesci¢ zamontowane opony badane w danym miejscu przez co najmniej dwie godziny, tak by
znajdowaly si¢ w takiej samej temperaturze otoczenia przed rozpoczeciem badan i chroni¢ je przed
storicem, aby nie dopusci¢ do ich nadmiernego ogrzania przez promieniowanie stoneczne. W celu dotarcia
opon, wykona¢ dwa cykle hamowania.
2.2.2.5.3. Nawierzchnie nalezy kondycjonowal, wykonujac co najmniej dziesigé przejazdéw badawczych z oponami
niebiorgcymi udzialu w programie badan, przy poczatkowej predkosci nie mniejszej niz 65 km/h (wyzszej
od poczatkowej predkosci prébnej, aby zagwarantowal, ze kondycjonowaniu zostanie poddany wystar-
czajgco dlugi odcinek toru).
2.2.2.6. Procedura
2.2.2.6.1. W pierwszej kolejnosci nalezy zamontowaé komplet opon wzorcowych na pojezdzie.
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Pojazd przyspiesza w strefie poczatkowej do predkosci 65 = 2 kmj/h.

Uruchomienia hamulcéw na torze odbywa si¢ zawsze w tym samym miejscu z tolerancjg 5 m wzdluz
i 0,5 m poprzecznie.

2.2.2.6.2. W zaleznosci od rodzaju przektadni, mozliwe sa dwa przypadki:
a) Przekltadnia reczna

Jak tylko kierowca znajdzie si¢ w strefie pomiarowej i po osiggnieciu predkosci 65 + 2 km/h, sprzgglo
jest zwalniane, a pedal hamulca jest gwaltownie wciskany i przytrzymywany przez czas niezbedny do
wykonania pomiaru.

b) Przekladnia automatyczna

Jak tylko kierowca znajdzie si¢ w strefie pomiarowej i po osiagnieciu predkosci 65 +2 km/h, dZwignie
zmiany biegéw nalezy ustawi¢ w polozeniu obojetnym, a pedal hamulca jest gwaltownie wciskany
i przytrzymywany przez czas niezbedny do wykonania pomiaru.

Automatyczne uruchamianie hamulcéw moze by¢ realizowane za pomoca dwuczeSciowego systemu
detekdji, ktérego jedna cze$¢ umieszczona jest na torze, a druga na pokladzie pojazdu. W takim przypadku
hamowanie odbywa si¢ bardziej rygorystycznie na tym samym odcinku toru.

Jezeli ktorykolwiek z powyzszych warunkéw nie jest spelniony, gdy wykonuje si¢ pomiary (tolerancja
predkosci, czas hamowania itd.), wyniki badania odrzuca si¢ i wykonuje si¢ nowy pomiar.

2.2.2.6.3. Kolejnos¢ wykonywania badania

Przyklady:

Kolejnos¢ wykonywania pomiaréw w ramach cyklu badawczego obejmujacego 3 komplety opon
ocenianych (T1 do T3) oraz opon¢ wzorcowa (R):

R-T1-T2-T3-R

Kolejnos¢ wykonywania pomiaréw w ramach cyklu badawczego obejmujacego 5 kompletéw opon
ocenianych (T1 do T5) oraz opong wzorcowa (R):

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

2.2.2.6.4. Kierunek badania musi by¢ jednakowy dla kazdego kompletu badan i jednakowy dla opony badanej
ocenianej oraz SRTT, z ktdra majg by¢ poréwnane wyniki danej opony.

2.2.2.6.5. Dla kazdego badania i dla nowych opon, pierwsze dwa pomiary sa odrzucane.

2.2.2.6.6. Po wykonaniu co najmniej 3 waznych pomiaréw w tym samym kierunku, opony wzorcowe zastgpuje si¢
kompletem opon ocenianych (jeden z 3 konfiguracji przedstawionych w pkt 2.2.2.2), przy czym nalezy
wykona¢ co najmniej 6 waznych pomiaréw.

2.2.2.6.7. Badaniu mozna podda¢ maksymalnie trzy komplety opon ocenianych przed przeprowadzeniem ponownego
badania opony wzorcowe;j.

2.22.7. Przetwarzanie wynikéw pomiaréw
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2.2.2.7.1.  Obliczanie $redniego op6Znienia (AD)

Za kazdym razem, gdy pomiary s3 powtarzane, Srednie opdznienie AD (m - s~ ?) oblicza si¢ za pomoca
nastepujgcego wzoru:

§2 -2
2d

gdzie (m) oznacza droge przebyta pomiedzy predkoscig poczatkows S, (m - s~') i predkoscia koncows S; (m
Cs).

AD =

2.2.2.7.2.  Weryfikacja poprawnosci wynikow
Dla opony wzorcowej:

Jezeli w dowolnych dwoéch nastepujacych po sobie seriach 3 przejazdéw badawczych danej opony
wzorcowej wspolczynnik zmiennoSci AD przekracza 3 %, nalezy pomingé wszystkie dane i powtdrzyé
badania dla wszystkich opon (ocenianych i wzorcowej). Wspélczynnik zmiennosci oblicza si¢ wedlug
nastepujgcego wzoru:

odchylenie standardowe

x 100
$rednia

Dla opon ocenianych:

Wspolczynnik zmiennosci oblicza si¢ dla wszystkich opon ocenianych.

odchylenie standardowe

x 100
$rednia

Jezeli jedna z wartosci wspdlczynnika zmiennosci przekracza 3 %, nalezy poming¢ dane dla danej opony
ocenianej i powt6rzy¢ badanie.

2.2.2.7.3. Obliczanie ,Sredniego opdznienia AD”

Jezeli R1 oznacza Srednig warto§¢ AD w pierwszym badaniu opony wzorcowej, a R2 oznacza $rednig
warto$¢ AD w drugim badaniu opony wzorcowej, nastepujace czynnoSci sa wykonywane zgodnie
z tabelg 1.

Ra oznacza skorygowane AD opony wzorcowe;.

Tabela 1
s Romplaonspen st | Ko opon e, b .
piami opony wzorcowe] maja by¢ zakwalifikowane

1 RI-T1-R2 T1 Ra=1/2 (R1 +R2)
2 R1-T1-T2-R2 T1 Ra=2[3R1 + 1/3 R2
T2 Ra=1/3R1 +2/3R2
3 R1-T1-T2-T3-R2 T1 Ra = 3[4 R1 + 1/4 R2

T2 Ra=1/2 (R1 + R2)
T3 Ra=1/4R1 + 3[4 R2
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2.2.2.7.4.

2.2.2.7.5.

Obliczanie wspotczynnika sity hamowania, BFC

BFC(R), BFC(T) oblicza si¢ zgodnie z tabelg 2:

Tabela 2

Typ opony

Wspélczynnik sity hamowania wynosi

Opona wzorcowa

BFC(R) = Ra/g

Opona oceniana

BFC(T) = Ta/g

g jest przyspieszeniem ziemskim (przyjmowanym jako 9,81 m - s~2).

Ta (a =1, 2 itd.) jest $rednig wartoscia AD dla badania opony oceniane;j.

Obliczanie wspétczynnika wzglednej przyczepnosci na mokro opony

Wspolczynnik przyczepnodci na mokro okresla wzgledng skuteczno$¢ opony ocenianej w stosunku do
opony wzorcowej. Sposéb jego wyznaczenia zalezy konfiguracji badawczej okreSlonej w pkt 2.2.2.2
niniejszego zalacznika. Wspdlczynnik przyczepnosci na mokro opony jest oblicza si¢ zgodnie z tabelg 3:

Tabela 3

Konfiguracja C1:

opony oceniane na
obu osiach

Wspétczynnik przyczepnosci na mokro =

BFC(T)
BFC(R

N\

Konfiguracja C2:

opony oceniane na
osi przedniej i opony
wzorcowe na osi tyl-
nej

Wspétczynnik przyczepnosci na mokro =

BFC(T)[a +b +h - BFC(R)] - a- BEC(R)
BEC(R)[b + h - BFC(T)]

Konfiguracja C3:

opony wzorcowe na
osi przedniej i opony
oceniane na osi tylnej

Wspdtczynnik przyczepnosci na mokro =

BFC(T)[-a-b+h-BFC(R)| + B - BFC(R)
BFC(R)[ -a + h - BEC(T)]

gdzie:

,G” $rodek cigzkosci obcigzonego pojazdu

,m”: masa (w kg) obcigzonego pojazdu

(m)

,a  odleglos¢ w plaszczyznie poziomej miedzy osig przednia i Srodkiem cigzkosci obciazonego pojazdu

.0t odleglos¢ w plaszczyZnie poziomej migdzy osig tylna i $rodkiem cigzkosci obcigzonego pojazdu

Lh” pionowa odleglos¢ miedzy podtozem i Srodkiem cigzkosci obcigzonego pojazdu (m).

Uwaga: Jezeli dokladna warto$¢ ,h” nie jest znana, stosuje si¢ najbardziej niekorzystne wartosci: 1,2
w przypadku konfiguracji C2 i 1,5 w przypadku konfiguracji C3.

2Y":  przyspieszenie obcigzonego pojazdu (m - s-2)

,g"  przyspieszenie ziemskie (m - s-2)

,X1": reakcja wzdluzna (w kierunku X) przedniej opony na drodze
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,X2": reakcja wzdluzna (w kierunku X) tylnej opony na drodze
,Z1": reakcja normalna (w kierunku Z) przedniej opony na drodze

,Z22": reakcja normalna (w kierunku Z) tylnej opony na drodze

Rysunek 1

Wyjasnienia nomenklatury dotyczacej wspétczynnika przyczepnosci opony

2.2.2.8. Poréwnanie przyczepnosci na mokrej nawierzchni opony ocenianej i opony wzorcowej przy uzyciu opony
kontrolnej

W przypadku gdy rozmiar opony ocenianej znaczaco rdini si¢ od rozmiaru opony wzorcowej,
bezposrednie ich poréwnanie przy uzyciu tego samego pojazdu moze nie by¢ mozliwe. W niniejszym
podejsciu stosuje si¢ opong posrednig, zwana dalej opona kontrolna.

2.2.2.8.1. Zasada polega na zastosowaniu opony kontrolnej i 2 réznych pojazdéw w celu oceny opony ocenianej
w odniesieniu do opony wzorcowej.

Pierwszy pojazd moze mie¢ zamontowang opong¢ wzorcowa i opong¢ kontrolna, drugi natomiast opong
kontrolng i opon¢ oceniang. Wszystkie warunki sa zgodne z pkt 2.2.1.2-2.2.2.5 powyzej.

2.2.2.8.2. Pierwsza ocena obejmuje poréwnanie opony kontrolnej z opong wzorcowyg. Wynik (wspdlczynnik
przyczepnosci na mokro 1) to wzgledna skuteczno$¢ opony kontrolnej w poréwnaniu z opong wzorcows.

2.2.2.8.3. Druga ocena obejmuje poréwnanie opony ocenianej z opong kontrolng. Wynik (wspétczynnik
przyczepnosci na mokro 2) to wzgledna skuteczno$¢ opony ocenianej w poréwnaniu z opong kontrolna.

Drugiej oceny dokonuje si¢ na tym samym torze co pierwszej, a maksymalnie w ciggu jednego tygodnia.
Temperatura mokrej nawierzchni musi pozostawal w zakresie + 5 °C temperatury podczas pierwszego
cyklu. Komplet opon kontrolnych (4 lub 6) jest fizycznie tym samym kompletem co komplet wykorzys-
tywany do pierwszej oceny.

2.2.2.8.4. Wspdlczynnik przyczepnodci na mokro opony ocenianej w stosunku do opony kontrolnej ustala si¢
poprzez pomnozenie warto$ci wzglednej skutecznosci obliczonych powyzej:

(Wspdtezynnik przyczepnosci na mokro 1 Wspélczynnik przyczepnosci na mokro 2)
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2.2.2.8.5.

2.2.2.8.6.

2.2.2.8.7.

2.2.2.8.8.

Uwaga: Jezeli ekspert prowadzacy badanie zdecyduje o wykorzystaniu opony SRTT jako opony kontrolnej
(tj. w procedurze badania bezpo$rednio poréwnywane sg dwie opony SRTT, zamiast poréwnania SRTT
z opong kontrolng), wynik poréwnania opon SRTT nazywany jest ,lokalnym wspélczynnikiem
przesuniecia”.

Dozwolone jest stosowanie poréwnania poprzednich opon SRTT.

Wyniki poréwnania wynikéw muszg by¢ okresowo sprawdzane.

Wybér kompletu opon jako kompletu opon kontrolnych

Komplet opon kontrolnych oznacza grupe identycznych opon wyprodukowanych w tym samym zakladzie
w ciggu jednego tygodnia.

Opony wzorcowe i kontrolne

Przed pierwsza oceng (opony kontrolnejjopony wzorcowej) opony mozna przechowywal w normalnych
warunkach. Konieczne jest, aby wszystkie opony kompletu opon kontrolnych byly przechowywane w tych
samych warunkach.

Przechowywanie opon kontrolnych

Bezposrednio po przeprowadzeniu oceny opony kontrolnej w poréwnaniu z opong wzorcowg nalezy
zastosowac specjalne warunki przechowywania dla opon, ktdre majg zastgpi¢ opony kontrolne.

Wymiana opon wzorcowych i kontrolnych

Nalezy zaprzestaC stosowania opony w przypadku jej nienormalnego zuzycia lub uszkodzen w nastepstwie
badan lub w przypadku gdy jej zuzycie ma wplyw na wyniki badan.
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Dodatek
Przyklady sprawozdania z badania wspétczynnika przyczepnosci na mokro
Przyklad 1: Sprawozdanie z badania wspdlczynnika przyczepnosci na mokro nawierzchni przy uzyciu przyczepy
Numer sprawozdania z badania: Data wykonania badania:
Rodzaj nawierzchni: Glebokos¢ tekstury (mm):
Hoeq (SRTT14 E1136): lub BPN:
Predkos$é¢ (kmj/h): Grubo$¢ 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)

ppeak 1

Srednia

Odchylenie standardowe o

(o/Srednia) < 5 %

Ra skorygowana

Wspdlczynnik przyczepnosci na
mokro

Temperatura nawierzchni (°C)

Temperatura otoczenia (°C)

Uwagi
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Przyklad 2: Sprawozdanie z badania wspétczynnika przyczepno$ci na mokro przy uzyciu samochodu osobowego
Kierowca: Data wykonania badania:
Tor: Samochdd osobowy: Predko$é poczatkowa (kmjh):
Glebokos¢ tekstury (mm): Marka: Predkos¢ koncowa (km/h):
BPN: Model:
Grubo$¢ warstwy wody (mm): Typ:
Nr 1 2 3 4 5
Marka Uniroyal OPONA B OPONA C OPONA D Uniroyal
Wzor ASTM F 2493 WZOR B WZOR C WZOR D ASTM F 2493
SRTT16 SRTT16
Rozmiar P225/60R16 ROZMIAR B ROZMIAR C ROZMIAR D P225/60R16
Opis eksploatacyjny 97S L1/SS LI/SS LI/SS 97S
Oznaczenie opony XXXXXXXXX YYYYYYYYY 277777777 NNNNNNNNN XXXXXXXXX
Obrecz
Ci$nienie na osi przedniej
(kPa)
Ci$nienie na osi tylnej
(kPa)
Obcigzenie na osi przed-
nicj (kg)
Obcigzenie na osi tylnej
(kg)
Temperatura mokrej na-
wierzchni (°C)
Temperatura otoczenia
(O
Droga Sre{:@n%e Droga S'r§c21n%e Droga S're’:(%n%e Droga S'r@n%e Droga S/rtfc’ln%e
hamowa- | “PO2M¢ | hamowa- | “POYME | hamowa- | “POPMC | hamowa- | “POYMNS | hamowa- | OPOXNS
ia (m) nie AD nia (m) nie AD nia (m) nie AD nia m) nie AD nia (m) nie AD
™ (ms?) (m/s?) (ms?) (mfs?) (m/s)
Pomiar 1
2
3
4
5
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10

Srednie op6znienie AD
(mfs?)

Odchylenie standardowe
(m]s?)

Weryfikacja poprawnosci
wynikéw

Wspélczynnik  zmien-
nosci (%) <3 %

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

BFC(R) opony wzorcowej
(SRTT16)

BFC(T) opony ocenianej

Wspélczynnik przyczep-
nosci na mokro (%)
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ZAELACZNIK 6

PROCEDURA BADANIA DLA POMIAROW OPORU TOCZENIA
1. METODY BADAN

Ponizszy wykaz zawiera alternatywne metody pomiaru przedstawione w niniejszym regulaminie. Badajacy
dokonuje wyboru metody. Dla kazdej metody wyniki pomiaréw przelicza si¢ na site dzialajaca na styku opony
z bebnem. Mierzone parametry to:

a) w metodzie sily: sila reakcji dzialajaca na trzpien kola zmierzona lub przeliczona (1);
b) w metodzie momentu obrotowego: wejsciowy moment obrotowy zmierzony na b¢bnie probnym (3);
¢) w metodzie opdznienia: pomiar op6Znienia zespotu obejmujacego beben probny i opone (3);

d) w metodzie mocy: pomiar mocy dostarczonej do bebna prébnego ().
2. WYPOSAZENIE BADAWCZE
2.1.  Specyfikacje bebna
2.1.1. Srednica
Dynamometr musi mie¢ cylindryczne koto zamachowe (beben) o $rednicy przynajmniej 1,7 m.

Wartosci F, i C, wyraza si¢ w stosunku do begbna o $rednicy 2,0 m. Jesli stosuje si¢ beben o innej $rednicy, nalezy
dostosowa¢ wynik zgodnie z metodg przedstawiong w pkt 6.3 niniejszego zalgcznika.

2.1.2. Powierzchnia

Beben ma powierzchni¢ z gladkiej stali. Alternatywnie, w celu zwigkszenia dokladnosci pomiaru przy
minimalnym obcigzeniu, mozna réwniez zastosowaé powierzchnie teksturowang, ktéra musi by¢ utrzymywana
W czystosci.

Warto$ci F, i C, wyraza si¢ w stosunku do ,gladkiej” powierzchni bgbna. Jesli zastosowano teksturowang
powierzchnie bebna, zob. dodatek 1 pkt 7.

2.1.3. Szeroko$é

Szeroko$¢ nawierzchni badawczej bebna musi by¢ wigksza od powierzchni styku opony badanej.

2.2.  Obrecz pomiarowa (zob. dodatek 2)

Opong nalezy zalozy¢ na obrgcz pomiarowa ze stali lub lekkiego stopu w nastgpujacy sposéb:

a) dla opon klasy C1 szeroko$¢ obreczy pomiarowej musi by¢ zgodna z szerokoscig okreslong w normie I1SO
4000-1:2010;

b) dla opon klasy C2 i C3 szeroko$¢ obreczy pomiarowej musi by¢ zgodna z szerokoscig okreslong w normie
ISO 42091:2001.

(") Ta zmierzona warto$¢ obejmuje réwniez straty spowodowane tarciem fozysk i straty aerodynamiczne zwigzane z kotem i opona, ktére
nalezy uwzgledni¢ w interpretacji wynikéw.

() Warto$¢ zmierzona w metodach momentu obrotowego, opdznienia i mocy obejmuje réwniez straty spowodowane tarciem lozysk
i straty aerodynamiczne zwigzane z kolem, opong i bebnem, ktore nalezy uwzgledni¢ w interpretacji wynikéw.
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2.3.

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.4.3.

3.1.

3.2.

W przypadkach gdy szeroko$¢ nie jest okreSlona w wyzej wymienionych normach ISO, mozna wykorzystaé
szeroko$¢ obreczy okreslong przez jedng z organizacji normalizacyjnych wymienionych w dodatku 4.

Obcigzenie, ustawienie, kontrola i doktadnos¢ urzadzen

Pomiar tych parametréw musi by¢ wystarczajaco dokladny, aby zapewni¢ wymagane wyniki badan. Odpowiednie
szczegolowe wartoéci przedstawiono w dodatku 1.

Srodowisko termiczne
Warunki referencyjne

Temperatura otoczenia odniesienia, mierzona w odlegtosci nie mniejszej niz 0,15 m i nie wickszej niz 1 m od
bocznej Sciany opony wynosi 25 °C.

Warunki alternatywne

Jezeli temperatura otoczenia w trakcie badania rézni si¢ od temperatury otoczenia odniesienia, pomiar oporu
toczenia koryguje si¢ do temperatury otoczenia odniesienia zgodnie z pkt 6.2 niniejszego zalgcznika.

Temperatura powierzchni bebna

Nalezy dopilnowaé, by na poczatku badania temperatura powierzchni bgbna prébnego byla taka sama jak
temperatura otoczenia.

WARUNKI BADANIA
Warunki og6lne

Badanie to polega na pomiarze oporu toczenia. Podczas badania opona jest pompowana i umozliwia si¢ wzrost
ci$nienia napompowania (tzw. ,capped air”).

Predkosci probne

Warto$¢ nalezy uzyskaé przy odpowiedniej predkosci bebna okreslonej w tabeli 1.

Tabela 1

Predkoéci prébne (w kmjh)

Klasa opony C1 C2iC3 C3
Indeks no$nosci wszystkie LI< 121 LI > 121
Symbol kategorii pred- |  wszystkie wszystkie | ] 100 km/h i mniej lub | K 110 km/h lub wigcej
kosci nieoznaczone  symbo-

lem predkosci

Predkos¢ obrotowa 80 80 60 80
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3.3.  Obcigzenie badawcze

Standardowe obcigzenie badawcze oblicza si¢ na podstawie wartosci przedstawionych w tabeli 2 i utrzymuje si¢
w obrebie tolerancji okreslonej w dodatku 1.

3.4. Cisnienie prébne napompowania opony

Cisnienie napompowania musi odpowiada¢ ciSnieniu przedstawionemu w tabeli 2 i musi si¢ mieSci¢ w granicach
dokladnosci okreslonych w pkt 4 dodatku 1 do niniejszego zalacznika.

Tabela 2

Obcigzenia badawcze i ci$nienia napompowania

Klasa opony C16) C2,C3
o Wzmocniona
Tormine | _lub o aviek
SZOnej nNosnosci

Obcigzenie — % do- 80 80 85 (")
E;szczalnego obcigZe- (% pojedynczego obcigzenia)
Ci$nienie wewngtrzne 210 250 Odpowiada maksymalnej nosnosci dla pojedynczego
kPa zastosowania (€

Uwaga: Cinienie napompowania musi by¢ kontrolowane z doktadnoscia okreslona w pkt 4 dodatku 1 do niniejszego zalgcz-

nika.

() Dla opon samochodéw osobowych, ktére naleza do kategorii nieujetych w ISO 4000-1:2010, ci$nienie napompowania
musi by¢ ci$nieniem zalecanym przez producenta opony, odpowiadajacym maksymalnej no$noSci opony, zmniejszonej
0 30 kPa.

(") Jako % pojedynczego obcigzenia lub 85 % maksymalnej nosnosci dla pojedynczego zastosowania okreslonego w odpowied-
nich podrecznikach norm dotyczacych opon, o ile nie oznaczono na oponie.

(9 Ci$nienie napompowania oznaczone na $cianie bocznej, a jesli nie jest oznaczone, ci$nienie okreslone w odpowiednich pod-
recznikach norm dotyczgcych opon, odpowiadajace maksymalnej noénosci dla pojedynczego zastosowania.

3.5.  Czas trwania i predkosé

W przypadku wyboru metody opdznienia obowigzujg nastepujace wymogi:

a) OpOznienie j okresla si¢ w formie pochodnej do/dt lub niecigglej Aw/At, gdzie  oznacza predkosé katows a t
- czas;

Jezeli stosowana jest forma pochodnej do/dT, to stosuje si¢ zalecenia zawarte w dodatku 5 do niniejszego
zalgcznika;

b) dla okresu czasu At odstepy czasu nie mogg przekraczaé 0,5 s;

¢) zmienno$¢ predkosci bebna prébnego nie moze przekraczaé 1 kmfh w odstepie czasu.
4. PROCEDURA BADANIA
4.1.  Warunki ogdlne

Opisane ponizej etapy procedury badania musza si¢ odby¢ w podanej kolejnosci.
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4.2. Kondycjonowanie termiczne

Napompowana opong¢ umieszcza si¢ w $rodowisku termicznym miejsca badania przez co najmniej:

a) 3 godziny dla opon klasy C1;

b) 6 godzin dla opon klasy C2 i C3.
4.3.  Dostosowanie ci§nienia

Po kondycjonowaniu termicznym ci$nienie napompowania nalezy skorygowal do ci$nienia badawczego

i sprawdzi¢ 10 minut po dostosowaniu.
4.4. Rozgrzewanie

Czas rozgrzewania okreslono w tabeli 3.

Tabela 3
Czasy rozgrzewania
C2iC3 C3
Klasa opony cl <121 > 121

Nominalna $rednica ob- |  wszystkie wszystkie <225 > 22,5

reczy

Czas rozgrzewania 30 min 50 min 150 min 180 min
4.5. Pomiar i zapis

Nastepujace wielkosci nalezy zmierzy¢ i zapisaé (zob. rysunek 1):

a) predkosé prébna U;

b) obcigzenie opony normalne do powierzchni bgbna L_;

¢) poczatkowe cisnienie prébne napompowania okre$lone w pkt 3.3 powyzej;

d) zmierzony wspolczynnik oporu C, i jego warto$¢ skorygowana C
o $rednicy 2 m;

w temperaturze 25 °C i dla bebna

e’

e) odleglos¢ osi opony od zewngtrznej powierzchni bebna w warunkach stalych r; ;
f) temperatura otoczenia ,_,;
g) promien be¢bna prébnego R;
h) wybrana metoda badania;

i) obrecz badawcza (rozmiar i materiat);

j) rozmiar opony, producent, typ, numer identyfikacyjny (je$li istnieje), symbol predkosci, indeks nosnosci,
numer DOT (Department of Transportation).
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Rysunek 1

Lm

Wszystkie wielko$ci mechaniczne (sity, momenty) sa zorientowane zgodnie z systemami osi, jak okreslono w ISO
8855:1991.

Opony kierunkowe nalezy bada¢ w okre$lonym kierunku obrotéw.

4.6. Pomiar strat ubocznych

Straty uboczne okresla si¢ wedlug jednej z procedur opisanych w pkt 4.6.1 lub 4.6.2 ponizej.

4.6.1. Pomiar przy minimalnym obcigZeniu

Pomiar przy minimalnym obciazeniu przeprowadza si¢ wedlug nastepujacej procedury:
a) nalezy zmniejszy¢ obcigzenie, aby utrzymaé opone przy predkosci prébnej bez poslizgu (1).
Wartosci obcigzenia powinny by¢ nastepujace:
(i) opony klasy C1: warto§¢ zalecana 100 N; nie moze przekroczy¢ 200 N;
(i) opony klasy C2: warto§¢ zalecana 150 N; nie moze przekroczy¢ 200 N dla maszyn przeznaczonych do
wykonywania pomiaréw dla opon klasy C1 lub 500 N dla maszyn przeznaczonych do wykonywania
pomiaréw dla opon klasy C2 i C3;

(iii) opony klasy C3: warto$¢ zalecana 400 N; nie moze przekroczy¢ 500 N;

b) nalezy zapisa site dzialajaca na trzpien F, wejSciowy moment obrotowy T, lub moc, w zaleznosci od

przypadku (Y);
¢) nalezy zapisa¢ obcigzenie opony normalne do powierzchni bebna L (!).

() Z wyjatkiem metody sily, warto$¢ zmierzona obejmuje straty spowodowane tarciem fozysk i straty aerodynamiczne zwiazane z kofem,
opong i bebnem, ktére nalezy uwzgledni¢. Wiadomo, ze tarcie trzpienia i fozysk bebna jest uzaleznione od zastosowanego obcigzenia.
W zwigzku z tym jest rézne w przypadku pomiaréw obcigzonego ukladu i pomiaréw przy minimalnym obcigzeniu. Jednak ze
wzgledéw praktycznych réznice t¢ mozna pomingc.
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4.6.2. Metoda op6Znienia

W przypadku metody opdZnienia procedura jest nastepujaca:
a) nalezy zdja¢ opone z nawierzchni badawczej;
b) nalezy zapisa¢ opdznienie bebna prébnego DwDo/ Dt i nieobcigzonej opony Dw,y/ Dt (!) lub nalezy zapisaé

opéznienia bgbna probnego j,, i nieobcigzonej opony j,, w dokladnej lub przyblizonej formie zgodnie
z pkt 3.5 powyzej.

4.7. Poprawka dla maszyn przekraczajacych kryterium o,

Etapy opisane w pkt 4.3-4.5 powyzej przeprowadza si¢ tylko raz, jezeli odchylenie standardowe pomiaru
okre$lone zgodnie z pkt 6.5 ponizej jest:

a) nie wigksze niz 0,075 N/kN dla opon klasy C1 i C2;
b) nie wigksze niz 0,06 N/kN dla opon klasy C3.
Jesli odchylenie standardowe pomiaru przekracza to kryterium, proces pomiaru powtarza si¢ n razy jak opisano

w pkt 6.5 ponizej. Zgloszona warto$¢ oporu toczenia jest Srednig n pomiaréw.

5. INTERPRETACJA DANYCH
5.1.  Okreslenie strat ubocznych
5.1.1. Warunki ogdlne

Laboratorium przeprowadza pomiary opisane w pkt 4.6.1 powyzej dla metod sily, momentu obrotowego i mocy
lub pomiary opisane w pkt 4.6.2 powyzej dla metody opdznienia, aby dokladnie okresli¢ w warunkach badania
(obciazenie, predko$¢, temperatura) tarcie trzpienia kola, straty aerodynamiczne zwigzane z kolem i opong, tarcie
lozysk bebna (oraz, w stosownych przypadkach, silnika lub sprzegla) oraz straty aerodynamiczne zwigzane
z bebnem.

Straty uboczne na styku opony z b¢bnem F,; wyrazone w niutonach oblicza si¢ z sity F, momentu obrotowego,
mocy lub opdznienia, jak wskazano w pkt 5.1.2-5.1.5 ponizej.

5.1.2. Metoda sily dzialajacej na trzpien kota
Nalezy obliczy¢: F, = F, (1 + r,/R)
gdzie:
F, jest silg dzialajacg na trzpien kota, w niutonach (zob. pkt 4.6.1 powyzej);

r, jest odlegloscig osi opony od zewnetrznej powierzchni bebna w warunkach stalych, w metrach;

R jest promieniem powierzchni bebna prébnego w metrach.

5.1.3. Metoda momentu obrotowego w osi bebna
Nalezy obliczy¢: F, = TR
gdzie:

T, jest wejSciowym momentem obrotowym w niutonometrach, jak okreslono w pkt 4.6.1;

t

R jest promieniem powierzchni bebna prébnego w metrach.

() Z wyjatkiem metody sily, warto$¢ zmierzona obejmuje straty spowodowane tarciem fozysk i straty aerodynamiczne zwiazane z kofem,
opong i bebnem, ktére nalezy uwzgledni¢. Wiadomo, ze tarcie trzpienia i fozysk bebna jest uzaleznione od zastosowanego obcigzenia.
W zwigzku z tym jest rézne w przypadku pomiaréw obcigzonego ukladu i pomiaréw przy minimalnym obcigzeniu. Jednak ze
wzgledéw praktycznych réznice t¢ mozna pomingc.
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5.1.4. Metoda mocy w osi bebna

5.2

5.2.1.

Nalezy obliczy¢: Fy = 36‘{]7><A
gdzie:

V  jest napigciem elektrycznym przytozonym do napedu maszyny, w woltach;
A jest pradem elektrycznym pobieranym przez naped maszyny, w amperach;

U, jest predkoscig bebna probnego w kilometrach na godzing.

. Metoda opdznienia

Nalezy obliczy¢ straty uboczne F,, w niutonach
Fy = Ip (Awno + I (Ao
R \ At R, \ Aty

I, jest momentem bezwladnosci obrotowej bgbna probnego w kilogramometrach do kwadratu;

gdzie:

R jest promieniem powierzchni bebna prébnego w metrach;

oy, jest predkoscig katowa bebna prébnego bez opony w radianach na sekundeg;

Dt, jest przyrostem czasu wybranym do pomiaru strat ubocznych bez opony w sekundach;

I, jest momentem bezwladnosci obrotowej trzpienia, opony i kota w kilogramometrach do kwadratu;
R, jest promieniem tocznym opony w metrach;

0 jest predkoscia katowa nieobcigzonej opony w radianach na sekunde.

bl = EJDO + EJTO

gdzie:

[, jest momentem bezwladnosci obrotowej bebna prébnego w kilogramometrach do kwadratu;

R jest promieniem powierzchni bebna probnego w metrach;

jpo  jest opdznieniem bebna prébnego bez opony w radianach na sekunde do kwadratu;

I, jest momentem bezwladnosci obrotowej trzpienia, opony i kota w kilogramometrach do kwadratu;
R, jest promieniem tocznym opony w metrach;

jro  jest opéZnieniem nieobcigzonej opony w radianach na sekund¢ do kwadratu.

Obliczanie oporu toczenia
Warunki og6lne

Opér toczenia F, wyrazony w niutonach, oblicza si¢, uzywajac wartoéci uzyskane poprzez badanie opony
zgodnie z warunkami okreslonymi w niniejszym regulaminie oraz odjecie odpowiednich strat ubocznych F,
uzyskanych zgodnie z pkt 5.1 powyzej.
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5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

Metoda sity dzialajacej na trzpieni kota
Opdr toczenia F, wyrazony w niutonach, oblicza si¢ ze wzoru

F.=FE[1+@/R)]-F,

gdzie:

F, jest sila dzialajacg na trzpien kota, w niutonach;
F, przedstawia straty uboczne obliczone w pkt 5.1.2 powyzej;
T

R jest promieniem bebna prébnego w metrach.

Metoda momentu obrotowego w osi bebna

Opér toczenia F, wyrazony w niutonach, oblicza si¢ ze wzoru:

T,
Fo=p Fa

gdzie:
T, jest wejSciowym momentem obrotowym w niutonometrach;

E, przedstawia straty uboczne obliczone w pkt 5.1.3 powyzej;

R jest promieniem bebna prébnego w metrach.

Metoda mocy w osi begbna

Opdr toczenia F, wyrazony w niutonach, oblicza si¢ ze wzoru:

. 3,6\[/j>< A g

gdzie '

V= jest napigciem elektrycznym przylozonym do napedu maszyny, w woltach;
A = jest pradem elektrycznym pobieranym przez naped maszyny, w amperach;
U, = jest predkoscig bebna probnego w kilometrach na godzing;

F, = przedstawia straty uboczne obliczone w pkt 5.1.4 powyzej;

Metoda opdznienia

, . . . . . Ao, Aw,
Opdr toczenia F, wyrazony w niutonach, oblicza si¢ ze wzoru: F, = IED <A0t) > + % (AT ) = F,i

gdzie:

I, jest momentem bezwladnosci obrotowej bebna prébnego w kilogramometrach do kwadratu;

R jest promieniem powierzchni bgbna probnego w metrach;

F

s przedstawia straty uboczne obliczone w pkt 5.1.5 powyzej;

Dt, jest przyrostem czasu wybranym do pomiaru, w sekundach;

Ao, jest przyrostem predkosci katowej bebna probnego bez opony w radianach na sekunde;

. jest odlegloscig osi opony od zewnegtrznej powierzchni bebna w warunkach statych, w metrach;
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6.1.

6.2.

I, jest momentem bezwladnosci obrotowej trzpienia, opony i kota w kilogramometrach do kwadratu;
R, jest promieniem tocznym opony w metrach;

T

F.  jest oporem toczenia, w niutonach.

r

lub

Rly

Ip. .
Fr = E]V + R—rZJV - 1:pl

gdzie:

I, jest momentem bezwladnosci obrotowej bebna probnego w kilogramometrach do kwadratu;

R jest promieniem powierzchni bebna prébnego w metrach;

przedstawia straty uboczne obliczone w pkt 5.1.5 powyzej;

jv jest opdznieniem bebna prébnego w radianach na sekunde¢ do kwadratu;

I, jest momentem bezwladnosci obrotowej trzpienia, opony i kota w kilogramometrach do kwadratu;
R, jest promieniem tocznym opony w metrach;

F, jest oporem toczenia, w niutonach.
ANALIZA DANYCH

Wspdlezynnik oporu toczenia

Wspblezynnik oporu toczenia C, oblicza sig, dzielgc opdr toczenia przez obciazenie opony:

gdzie:

F.  jest oporem toczenia, w niutonach;

T

L, jest obciazeniem badawczym, w kN.

Korekta temperatury

Jesli pomiary w temperaturach innych niz 25 °C sa nieuniknione (dopuszczalne sg jedynie temperatury nie nizsze
niz 20 °C i nie wyzsze niz 30 °C), nalezy zastosowaé korekte temperatury przy uzyciu nastgpujacego wzoru, przy
czym:

F,,5 jest oporem toczenia w temperaturze 25 °C, w niutonach:

Fr25: Fr[l + K(t 25)]

amb

gdzie:
F,  jest oporem toczenia, w niutonach;
t., jest temperaturg otoczenia, w stopniach Celsjusza;

K Wynosi:
0,008 dla opon klasy C1
0,010 dla opon klasy C2 i C3 o indeksie no$nosci nie wigkszym niz 121

0,006 dla opon klasy C3 o indeksie no$nosci wigkszym niz 121.
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6.3. Korekta $rednicy bebna

Wyniki badaf uzyskane przy zastosowaniu bebnéw o réznych Srednicach poréwnuje si¢ stosujac nastgpujacy
wzOr teoretyczny:

Fo, = KEy,
Przy czym:
_[R/Ry)(Ry +11)
(Rl +rT)
gdzie:

R, jest promieniem bebna 1 w metrach;

R, jest promieniem bgbna 2 w metrach;

r,  jest polowg znamionowej Srednicy opony, w metrach;

F,, jest wartocig oporu toczenia zmierzong na bebnie 1, w niutonach.

F,, jest wartosciag oporu toczenia zmierzong na bebnie 2, w niutonach.

6.4.  Wyniki pomiaréw

Jezeli liczba pomiaréw n jest wigksza niz 1 i jezeli wymdg taki jest zawarty w pkt 4.6 powyzej, wynik pomiaréw
musi by¢ Srednig wartosci C, uzyskanych w n pomiarach, po dokonaniu korekt opisanych w pkt 6.2 i 6.3
powyzej.

6.5. Laboratorium gwarantuje, w oparciu 0 co najmniej trzy pomiary, utrzymanie przez maszyn¢ nastepujacych
wartoSci o, zmierzonych dla jednej opony:

o, < 0,075 N/kN dla opon klasy C1 i C2

0,, < 0,06 N/kN dla opon klasy C3

Jezeli powyzszy wymég dla o nie jest spelniony, stosuje si¢ nastepujacy wzor, aby okresli¢ minimalng liczbe
pomiaréw n na maszynie (zaokraglona do najblizszej wyzszej liczby catkowitej) wymagana, by uznaé zgodnosé
z regulaminem:

n = (0,,[x)?

gdzie:

x =0,075 N/kN dla opon klasy C1i C2

x = 0,06 N/kN dla opon klasy C3

Jezeli w przypadku danej opony konieczny jest wielokrotny pomiar, zespdt opona/koto demontuje si¢ z maszyny
migdzy nastgpujacymi po sobie pomiarami.

Jesli operacja demontazu/ponownego montazu trwa mniej niz 10 minut, czas rozgrzewania podany w pkt 4.3
powyzej mozna zmniejszy¢ do:

a) 10 minut dla opon klasy C1;
b) 20 minut dla opon klasy C2

¢) 30 minut dla opon klasy C3.
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6.6. Monitorowanie opony kontrolnej laboratoryjnej przeprowadza si¢ w odstgpach czasu nie przekraczajacych
jednego miesigca. Monitorowanie obejmuje przynajmniej trzy osobne pomiary dokonane w tym jednomie-
siecznym okresie. Srednia 3 pomiaréw dokonanych w danym jednomiesigcznym okresie podlega ocenie dryftu
od jednej miesiecznej oceny do kolejnej.



L 218/80 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 12.8.2016

Dodatek 1

Tolerancje dotyczace wyposazenia badawczego

1. CEL

Wartosci graniczne okreSlone w niniejszym zalgczniku sg niezbedne dla zapewnienia odpowiedniego poziomu
powtarzalno$ci wynikéw, ktére mozna réwniez skorelowaé miedzy réznymi laboratoriami badawczymi.
Tolerancje te nie majg stanowi¢ pelnego kompletu specyfikacji technicznych wyposazenia badawczego; powinny
one raczej stuzy¢ jako wytyczne umozliwiajace osiggnigcie wiarygodnych wynikéw badan.

2. OBRECZE BADAWCZE
2.1. Szeroko$é

Dla obrgczy opon samochodéw osobowych (opony C1) szeroko$¢ obreczy badawczej jest taka sama jak
w przypadku obreczy pomiarowej okreslonej w ISO 4000-1: 2010 pkt 6.2.2.

Dla opon samochodéw ci¢zarowych i autobuséw (C2 i C3) szeroko$¢ obreczy jest taka sama jak w przypadku
obreczy pomiarowej okreslonej w normie ISO 4209-1:2001 pkt 5.1.3.

W przypadkach gdy szeroko$¢ nie jest okreSlona w wyzej wymienionych normach ISO, mozna wykorzystaé
szeroko$¢ obreczy okreSlong przez jedna z organizacji normalizacyjnych wymienionych w dodatku 4 do
zalgcznika 6.

2.2. Bicie

Bicie musi spelnia¢ nastepujace kryteria:
a) maksymalne bicie promieniowe: 0,5 mm;

b) maksymalne bicie boczne: 0,5 mm.
3. USTAWIENIE OPONY WZGLEDEM BEBNA
Uwagi ogdlne:

Odchylenia katowe maja zasadnicze znaczenie dla wynikéw badan.

3.1. Przylozenie obcigzenia

Kierunek przylozenia obcigzenia musi by¢ normalny do nawierzchni badawczej i musi przechodzi¢ przez $rodek
kota z doktadnoscig do:

a) 1 mrad w przypadku metod sily i opdznienia;
b) 5 mrad w przypadku metod momentu obrotowego i mocy.
3.2.  Ustawienie opony

3.2.1. Kat pochylenia kota

Plaszczyzna kola musi by¢ prostopadla do nawierzchni badawczej z dokladnoscig do 2 mrad dla wszystkich
metod.

3.2.2. Kat poslizgu

Plaszczyzna opony musi by¢ réwnolegla do kierunku ruchu nawierzchni badawczej z dokladnoscig do 1 mrad
dla wszystkich metod.
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DOKEADNOSC KONTROLI

Warunki badania utrzymuje si¢ zgodne z okreSlonymi warto$ciami niezaleznie od zakléce spowodowanych
niejednorodnoscig opony i obreczy, w celu zminimalizowania ogdlnej zmiennoéci pomiaréw oporu toczenia. Aby
spelni¢ ten wymoég, $rednia warto$¢ pomiaréw dokonanych podczas zbierania danych dotyczacych oporu
toczenia musi si¢ miesci¢ w nastepujacych granicach dokladnosci:
a) obcigzenie opon:

(i) dlaLI<121 £ 20 Nlub £ 0,5 %, w zaleznosci od tego, ktéra warto$c jest wigksza;

(ii) dla LI > 121 £ 45 N lub £ 0,5 %, w zaleznoici od tego, ktdra warto$c jest wigksza;
b) ci$nienie napompowania opony zimnej: + 3 kPa;
¢) predkosé¢ powierzchniowa:

(i) * 0,2 km/h w metodach mocy, momentu obrotowego i opdéZnienia;

(i) * 0,5 km/h w metodzie sity;
d) Czas:

(i) 0,02 s dla odstepéw czasu okreslonych w pkt 3.5 lit. b) zalacznika 6 odnosnie do systemu gromadzenia
danych w metodzie opdZnienia w formie Aw[At;

(i) % 0,2 % dla odstepéw czasu okreslonych w pkt 3.5 lit. a) zalacznika 6 odnosnie do gromadzenia danych
w metodzie opdznienia w formie dw/dt;

(itiy = 5 % dla innych okreséw okreslonych w zalaczniku 6.
DOKLADNOSC URZADZEN

Urzadzenia stosowane do odczytu i zapisu danych dotyczacych badania muszg zapewniaé doktadnos$¢ mieszczaca
si¢ w przedzialach tolerancji okreslonych ponizej:

Parametr Indeks no$nosci < 121 Indeks no$nosci > 121
Obcigzenie opony + 10 Nlub £ 0,5 % (%) +30Nlub £0,5% ()
Ci$nienie wewnetrzne + 1 kPa + 1,5 kPa
Sita dzialajaca na trzpien +0,5N1Iub£0,5%( t+1,0NIub£0,5%(
Wejsciowy moment obrotowy +0,5Nmlub £ 0,5 % (3 + 1,0 Nmlub £ 0,5 % (3
Odlegtos¢ + 1 mm t 1 mm
Moc elektryczna t10W t20W
Temperatura +0,2°C
Predkos¢ powierzchniowa + 0,1 km/h
Czas +001s-201%-+10s()
Predkos¢ katowa +0,1%

(" w zaleznoéci od tego, ktéra wartos¢ jest wigksza.

() £ 0,01 s dla odstgpéw czasu okreslonych w pkt 3.5 lit. b) zalacznika 6 odno$nie do gromadzenia danych w metodzie opé-
Znienia w formie Aw/At;
t 0,1 % dla odstgpow czasu okre$lonych w pkt 3.5 lit. a) zalacznika 6 odno$nie do gromadzenia danych w metodzie op6-
Znienia w formie do/dt;
+ 10 s dla innych okreséw okre$lonych w zalaczniku 6.
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6. KOMPENSACJA INTERAKC]I MIEDZY OBCIAZENIEM A SIEA DZIAEAJACA NA TRZPIEN I NIEWSPOLOSIOWOSCI
OBCIAZENIA TYLKO W METODZIE SILY

Kompensacje¢ interakcji migdzy obciazeniem a sila dzialajaca na trzpien (,wzajemny wplyw”) oraz niewspéto-
siowosci obcigzenia mozna osiggnaé zapisujac sile dzialajacg na trzpiefi dla obrotéw opony przy jezdzie do
przodu i do tytu lub stosujgc wzorcowanie dynamiczne maszyny. Jesli sila dzialajaca na trzpien jest rejestrowana
dla jazdy do przodu i do tylu (w kazdych warunkach badania), dokonuje si¢ kompensacji odejmujac wartos¢ ,dla
jazdy do tylu” od wartoéci ,dla jazdy do przodu” i dzielgc rezultat przez dwa. Jezeli zamierza si¢ wzorcowaé
maszyne dynamicznie, warunki kompensaty mozna tatwo wlaczy¢ do redukgji danych.

W przypadku gdy badanie opony dla jazdy do tylu nastgpuje bezposrednio po zakoniczeniu badania opony dla
jazdy do przodu, czas rozgrzewania przed badaniem opony dla jazdy do tylu wynosi przynajmniej 10 minut dla
opon klasy C1 i 30 minut dla wszystkich pozostalych typéw opon.

7. CHROPOWATOSC NAWIERZCHNI BADAWCZE]

Chropowato$¢ gladkiej stalowej powierzchni bgbna, mierzona w kierunku poprzecznym, ma w osi Srodkowej
maksymalng $rednig warto$¢ 6,3 mm.

Uwaga: Zastosowanie w bebnie powierzchni teksturowanej zamiast powierzchni z gladkiej stali nalezy odnotowaé
w sprawozdaniu z badania. W takim wypadku tekstura powierzchni musi mie¢ glgbokos¢ 180 mm (wielkosé
ziarna 80) a laboratorium jest odpowiedzialne za utrzymanie charakterystyki chropowatosci powierzchni. Nie
zaleca si¢ zadnego konkretnego wspétczynnika korekeji w przypadku uzycia teksturowanej powierzchni bebna.
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Dodatek 2

Szeroko$¢ obreczy pomiarowe;j
1. OPONY KLASY C1

Szeroko$¢ obreczy pomiarowej R jest réwna iloczynowi nominalnej szerokosci przekroju Sy i wspélczynnika K,
R, =K, xS

zaokraglonemu do najblizszego znormalizowanego rozmiaru obreczy, gdzie K, jest wspélczynnikiem okreslajacym
wskaznik szeroko§¢ obreczy/szeroko$¢ przekroju. Dla opon osadzonych na obreczach wglebionych 5° o nominalnej
$rednicy wyrazonej kodem dwucyfrowym:

K, = 0,7 dla nominalnych wskaznikéw ksztattu 95 do 75
K, = 0,75 dla nominalnych wskaZnikéw ksztattu 70 do 60
K, = 0,8 dla nominalnych wskaznikéw ksztaltu 55 i 50

K, = 0,85 dla nominalnego wskaznika ksztattu 45

K, = 0,9 dla nominalnych wskaZnikéw ksztattu 40 do 30

K, = 0,92 dla nominalnych wskaznikow ksztattu 20 i 25

2. OPONY KLASY C21C3

Szeroko$¢ obreczy pomiarowej R jest rowna iloczynowi nominalnej szerokosci przekroju Sy i wspélczynnika K,;:

R, =K, x Sy zaokraglonemu do najblizszego znormalizowanego rozmiaru obreczy.

Tabela 1

Wspolczynniki do okreslania szerokosci obreczy pomiarowej

KOl ™ Typ obreczy Nominalny wskafnik ksztahta Hjs | VS Obrecr pomiarowaf

B,D,R stozkowe 5° 100-75 0,70
70 oraz 65 0,75

60 0,75

55 0,80

50 0,80

45 0,85

40 0,90
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KO%ESS;WY Typ obreczy Nominalny wskaznik ksztattu H/S Wskainikp?;)erlgcgj ;;((Zmiarowa/
stozkowe 15° (wglebione) 90-65 0,75
60 0,80
55 0,80
50 0,80
45 0,85
40 0,85

Uwaga: Dla nowych rodzajow (struktur) opon mozna ustali¢ inne wspétczynniki.



12.8.2016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 218/85

Dodatek 3

Sprawozdanie z badania i dane dotyczjce badania (opdr toczenia)

CZESC 1: SPRAWOZDANIE

1. Organ udzielajgcy homologacji typu lub upowazniona placéwka techniczna: ............ocooeoiiiiiiiiiiiiii
2. Nazwa i adres WIIOSKOGQAWCY: ......c.oiiiiiiiiiiiii ettt ettt
3. Numer sprawozdania z Dadania: ............ocooiiiiiiiiiii s
4. Producent i nazwa firmowa lub opis handlowy: ...
5. Klasa 0pony (C1, C2 TUD C3): oottt
6. Kategoria ZaStOSOWAIIIAL ... .....iiiiiiiiii ittt

7. Wspdlczynnik oporu toczenia

(z korektg temperatury i $rednicy Debna): .........oooiiiiiiiiiii
8. UWAG] (JEZELl AOLYCZA): ...viveiiiieeeieeee ettt
L2 D L USSP PSPPSR
T0. POGPIS: .ottt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ekttt h et ettt et h ekttt ettt te ettt et eaeeae et

CZESC 2: DANE DOTYCZACE BADANIA

1. Data wykonania DAdAnIa: ...........ccooviiiiiiiii e
2. Identyfikacja maszyny badawczej i $rednica | powierzchnia bebna: ..o
3. Dane dotyczgce OPONY DAAANE]: ........cooiiiiiiiiiii ittt
3.1. Oznaczenie rozmiaru opony i opis eKSPlOAtaCYINY: ....ooiiiiiiriiiiiiii e
3.2. Marka opony i 0pis handlOWy: .........cccooiiiiiiiiii e
3.3. Poziom odniesienia CiSnienia WEWNELIZIEZO: .......coueiuiiuiirieieiteittetiettete ettt ettt ettt ettt et e et et e e kPa
4. Parametry DAAIIA .....o.ooviiii i
4.1. Metoda dOKONYWANIA POIMIATGW: .....eiiiiiiiiiiiiii ittt ettt et
4.2. predkosé prébna: km/h

4.3, ODCIGZENIE: ..ottt ettt h et ettt h ettt ettt ene e N
4.4. Ci$nienie prébne napompowania OpPONY, POCZALKOWE: ..........erviiiiriiiaiiiiiiic ettt

4.5. Odlegtos¢ osi opony od zewngtrznej powierzchni bebna w warunkach stalych, r;: m

4.6. Obrecz badawcza (rozmiar i material): ...
4.7, TEMPEratura OTOCZEIMIA .......eeiieeeiiiiiiiiteeee ettt e e e ettt e e e e ettt e e e e ettt e e e e e ettt e e e e e ettt et e e e e e e s eaanneeeees °C
4.8. Obcigzenie przy badaniu przy minimalnym obciazeniu (z wyjatkiem metody opéZnienia): .........cccoceeveieiennennn N
5. WSPOICZYNNIK OPOLU TOCZEMIAL ..vviviiiiiiiiii ettt ettt ettt ettt ettt et ee e

5.1. Warto$¢ poczatkowa (lub Srednia, jezeli WIECE) MZ 1): .ovvoiiiiiiiiiiiiiiiei e N/kN
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5.2. Z korektg temperatury NJKIN: ..o
5.3. Z korektg temperatury i Srednicy Debna: ............ocoiiiiiiiii i N/kN
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Dodatek 4

Organizacje ds. norm dotyczacych opon

1. The Tire and Rim Association, Inc. (TRA).

2. The European Tyre and Rim Technical Organisation (ETRTO).

3. The Japan Automobile Tyre Manufacturers” Association (JATMA).
4. The Tyre and Rim Association of Australia (TRAA).

5. South Africa Bureau of Standards (SABS).

6. China Association for Standardization (CAS).

7. Indian Tyre Technical Advisory Committee (ITTAC).

8. Miedzynarodowa Organizacja Normalizacyjna (ISO).
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Dodatek 5
Metoda opéZnienia: Pomiary i przetwarzanie danych dla opéZnienia w formie pochodnej do/dt
1. Nalezy zanotowa¢ stosunek odleglos¢-czas wirujacego ciata poddanego opéznieniu od predkosci peryferyjnej, np.
82-78 km/h lub 62-58 km/h zaleznie od klasy opon (zalacznik 6 pkt 3.2 tabela 1) w formie nieciaglej
(rysunek 1):
z = f(t))
gdzie:
z oznacza liczbe obrotéw ciala podczas opdzniania;
t, oznacza koficowy czas wykonania liczby obrotéw, w sekundach, z dokladnosciag do 6 miejsc po przecinku.
Rysunek 1
- =
0"ttty t s t
Uwaga 1: Nizsza predko$¢ w zanotowanym zakresie mozna zmniejszy¢ do 60 km/h przy predkosci prébnej
wynoszacej 80 km/h i do 40 km/h, jezeli predkosé prébna wynosi 60 km/h.
2. Nalezy dokona¢ przyblizenia zanotowanego stosunku za pomocg cigglej, monotonicznej funkcji rézniczkowalnej:
2.1. Nalezy wybra¢ warto$¢ najbardziej zblizong maksimum z podzielnego przez 4 i podzieli¢ ja na 4 réwne czesci
w granicach: 0, z,(t)), z,(t,), Z,(t;), Z,(t,)-
2.2.  Opracowal uklad 4 réwnan, kazde w nastepujacej formie:

cosB(T;s — t,,)

Zn = Aln
cosBTs

gdzie niewiadoma:

A oznacza stalg bezwymiarows;

B oznacza stalg wyrazong w obrotach na sekundg;
T, oznacza stalg w sekundach;

m oznacza liczbe granic pokazanych na rysunku 1.

Do tych 4 réwnan nalezy wprowadzi¢ wspélrzedne 4. granicy wspomnianej powyzej.
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2.3, Przyja¢ stale A, B i T, jako rozwigzanie ukladu réwnania w pkt 2.2. powyzej, stosujac proces iteracji i dokonaé
przyblizenia zmierzonych danych za pomocg wzordw:

B(Ty -t
z(t) = Aln M
cosBTs
gdzie:
z(t) oznacza biezgcy ciagly odleglo$¢ katowa w liczbie obrotéw (nie wartosci wyrazone w liczbach catkowitych);
t oznacza czas, w sekundach

Uwaga 2: Inne funkcje przyblizajace z = f(t,) moga zostaé uzyte, jesli ich adekwatno$¢ zostala udowodniona.

3. Obliczy¢ warto$¢ j opdznienia wyrazong w obrotach na sekunde do kwadratu (s~ 2) za pomoca nastgpujacego
WZOru:
2
j = AB? 4 &
J + A
gdzie:

o oznacza predkos$¢ katowa w obrotach na sekundg (s 7).
W danym przypadku Un = 80 km/h; o = 22,222/R, (lub R).
W danym przypadku Un = 60 km/h; o = 16,666/R, (lub R).
4. Oszacowanie jakosci przyblizenia zmierzonych danych oraz ich dokladnosci za pomocg parametréw:

4.1.  Odchylenie standardowe w %:

o_\/nfli{l—z(;)]zx 100 %

1

4.2, Wspblczynnik determinacji

gdzie:

1+n
2

(142+...4n) =

Uwaga 3: Powyzsze obliczenia dla tego rodzaju metody op6Znienia dla pomiaru oporu toczenia opon moze byé
realizowane poprzez program informatyczny ,Deceleration Calculator” (kalkulator opdznienia), ktéry mozna
pobra¢ ze strony internetowej WP.29 (1), lub jakiekolwiek oprogramowanie umozliwiajace obliczanie regresji
nieliniowej.

(") Nalezy podaé w pézniejszym terminie.
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ZALACZNIK 7
PROCEDURY BADAN PRZYCZEPNOSCI NA SNIEGU ODNOSNIE DO OPON SNIEGOWYCH PRZE-
ZNACZONYCH DO JAZDY PO SNIEGU W TRUDNYCH WARUNKACH

1. Definicje szczegdtowe dotyczace badania przyczepnosci na $niegu, jesli roznia si¢ od istniejacych

1.1. ,Przejazd badawczy” oznacza jeden przejazd obcigzonej opony po nawierzchni badawczej.

1.2. ,Badanie hamowania” oznacza seri¢ okreSlonej liczby przejazdéw badawczych tej samej opony,
z hamowaniem przy uzyciu ABS, powtérzonych w krétkim okresie czasu.

1.3. ,Badanie trakcji” oznacza seri¢ okreSlonej liczby przejazdéw badawczych tej samej opony, w celu badania
trakcji obrotowej zgodnie z normg ASTM F1805-06, powtdrzonych w krétkim okresie czasu.

1.4. ,Badanie przyspieszenia” oznacza seri¢ okreSlonej liczby przejazdéw badawczych z kontrolg trakgji tej samej
opony, powtorzonych w krétkim okresie czasu.

2. Metoda trakcji obrotowej dla klas opon C1 i C2 (badanie sily ciagniecia zgodnie z pkt 6.4. lit. b) niniejszego
regulaminu)
Procedure badania zawarta w normie ASTM F1805-06 stosuje si¢, zeby oceni¢ przyczepnos$¢ na $niegu
w oparciu o warto§¢ trakcji obrotowej na Srednio ubitym $niegu (indeks ubicia $niegu mierzony penetro-
metrem CTI (') musi wynosi¢ migdzy 70 a 80).

2.1 Powierzchnia trasy badawczej musi sklada¢ si¢ z powierzchni ze $rednio ubitego $niegu, opisanej w tabeli
A2.1 normy ASTM F1805-06.

2.2 Obcigzenie opony podczas badania musi by¢ zgodne z wartoécig podana w opcji 2 w pkt 11.9.2 normy
ASTM F1805-06.

3. Metoda hamowania na $niegu dla opon klasy C1 i C2

3.1. Warunki ogélne

3.1.1. Trasa badawcza
Badanie hamowania przeprowadza si¢ na plaskiej nawierzchni badawczej o odpowiedniej dlugosci
i szerokosci, o nachyleniu maksymalnie 2 % pokrytej ubitym $niegiem.
Warstwa $niegu sklada si¢ z podloza z mocno ubitego $niegu o grubosci co najmniej 3cm oraz warstwy
powierzchniowej ze $rednio ubitego $niegu i przygotowanego $niegu o grubosci okoto 2 cm.
Temperatura powietrza mierzona okoto metr nad poziomem nawierzchni wynosi migdzy — 2 °C a — 15 °C;
temperatura $niegu mierzona na glebokosci okolo jednego centymetra wynosi migdzy — 4 °Ca— 15 °C.
Nalezy unika¢ bezposredniego o$wietlenia slonecznego, duzych wahaii oéwietlenia stonecznego lub
wilgotnosci, a takze wiatru.
Indeks ubicia $niegu mierzony penetrometrem CTI musi wynosi¢ miedzy 75 a 85.

3.1.2. Pojazd

Badanie przeprowadza si¢, uzywajac standardowego pojazdu produkowanego seryjnie w dobrym stanie
i wyposazonego w uklad ABS.

() Szczegdtowe informacje znajduja si¢ w dodatku do normy ASTM F1805-06.
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Obcigzenie kazdego kota musi by¢ odpowiednie dla opon badanych. Na tym samym pojezdzie mozna badaé
wiele réznych rozmiaréw opon.

3.1.3. Opony

Opony powinny by¢ dotarte przed badaniem, aby usuna¢ nadmiar materiatu, nadlewki masy oponiarskiej lub
wyplywki wynikajace z procesu odlewniczego. Powierzchnia opony stykajaca si¢ ze $niegiem musi by¢
oczyszczona przed przeprowadzeniem badania.

Opony nalezy podda¢ kondycjonowaniu w zewnetrznej temperaturze otoczenia przez co najmniej dwie
godziny przed ich zamontowaniem w celu przeprowadzenia badan. Nastgpnie koryguje si¢ ci$nienie do
warto$ci okre§lonych dla badania.

Jezeli do pojazdu nie mozna zamontowaé ani opon wzorcowych, ani opon ocenianych do homologacji,
mozna uzy¢ trzeciej opony (opona ,kontrolna”) jako opony posredniej. Najpierw nalezy badaé opong
kontrolng w poréwnaniu z opong wzorcowg na innym pojezdzie, a nastgpnie opong oceniana
w poréwnaniu z opong kontrolng w pojezdzie.

3.1.4. Obcigzenie i ci$nienie

W przypadku opon klasy C1 obciazenie pojazdu musi by¢ takie, by obcigZenie opon wynosito 60-90 %
obcigzenia odpowiadajacego indeksowi noénosci opony.

Cisnienie napompowania opony zimnej musi wynosi¢ 240 kPa.

3.1.4.1. W przypadku opon klasy C1 obcigzenie pojazdu musi by¢ takie, by obciazenie opon wynosito 60-90 %
obcigzenia odpowiadajacego indeksowi noénosci opony.

Cisnienie napompowania opony zimnej musi wynosi¢ 240 kPa.

3.1.42. W przypadku opon klasy C2 obcigzenie pojazdu musi by¢ takie, by obcigzenie opon wynosito 60-100 %
obcigzenia odpowiadajacego indeksowi nosnosci opony.

Obcigzenie statyczne poszczegdlnych opon na tej samej osi nie powinno réznic si¢ o wiecej niz 10 %.
Ci$nienie napompowania oblicza si¢ wedlug stalego odksztalcenia:

W przypadku obcigzenia pionowego nie mniejszego niz 75 % no$nosci opony, stosuje si¢ stale odksztalcenie,
stad ci$nienie probne napompowania ,Pt” oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:

on(Q)
Q:

Qr oznacza maksymalne obcigzenie zwigzane z indeksem nosnosci opony na $cianie bocznej opony;
Pr oznacza ci$nienie odniesienia odpowiadajace maksymalnemu obcigzeniu Qr;
Qt oznacza statyczne obcigzenie badawcze opony.

W przypadku obcigzenia ponizej 75 % no$nosci opony, stosuje si¢ stale ci$nienie napompowania, stad
ci$nienie probne napompowania PT oblicza si¢ nastgpujaco:

P, = P(0,75)1% = (0,7)P,
Pr oznacza ci$nienie odniesienia odpowiadajace maksymalnemu obcigzeniu Qr;

Nalezy sprawdzi¢ ci$nienie w oponach tuz przed badaniem w temperaturze otoczenia.
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3.1.5. Oprzyrzadowanie
Pojazd jest wyposazony w skalibrowane czujniki odpowiednie do pomiaréw w zimie. Istnieje system
gromadzenia danych umozliwiajacy gromadzenie pomiardw.
Dokladno$¢ czujnikéw i ukladéw pomiarowych musi zapewniaé wzgledng niepewno$¢ zmierzonego lub
obliczonego $redniego w pelni rozwinigtego opdZnienia na poziomie nizszym niz 1 %.
3.2. Kolejnos¢ badan
3.2.1. Dla kazdej opony ocenianej i standardowej opony wzorcowej przejazdy badawcze z hamowaniem przy
uzyciu ABS powtarza si¢ co najmniej 6 razy.
Strefy, w ktérych w pelni zastosowano hamowanie przy uzyciu ABS, nie moga na siebie zachodzic.
Podczas badania nowego kompletu opon przejazdy odbywaja si¢ po przesunigciu toru pojazdu w bok, aby
unikna¢ hamowania na §ladach poprzedniej opony.
Kiedy nie jest juz mozliwe niezachodzenie na $lady hamowania z pelnym zastosowaniem ABS, trase
badawczg nalezy ponownie przygotowac.
Wymagana kolejnos¢:
6 powtorzen dla SRTT, nastepnie przesunigcie w bok w celu badania nowych opon na $wiezej nawierzchni
6 powtorzen dla pierwszej opony ocenianej, nastgpnie przesunigcie w bok
6 powtérzen drugiej opony ocenianej, nastgpnie przesunigcie w bok
6 powtorzen SRTT, nastgpnie przesunigcie w bok
3.2.2. Kolejnos¢ badania:
Jezeli ma by¢ oceniona tylko jedna opona oceniana, kolejno$¢ badania jest nastepujaca:
R1-T-R2
gdzie:
R1 oznacza poczatkowe badanie z uzyciem SRTT, R2 oznacza powtdrne badanie z uzyciem SRTT, a T
oznacza badanie z uzyciem opony oceniane;j.
Przed wykonaniem powtérnego badania z uzyciem SRTT mozna zbadal najwyzej dwie opony oceniane,
na przyklad:
R1-T1-T2-R2.
3.2.3. Badania poréwnawcze SRTT i opon ocenianych powtarza si¢ w dwa rézne dni.
3.3. Procedura badania
3.3.1. Przejechad pojazdem z predkoscia nie mniejszg niz 28 km/h.
3.3.2. Po dotarciu do strefy pomiarowej ustawi¢ dzwignie zmiany biegéw w polozeniu neutralnym, mocno wcisngé

pedal hamulca przykladajac stalg sile o wartosci wystarczajacej do uruchomienia uktadu ABS na wszystkich
kotach pojazdu i utrzymujac ja, az do zmniejszenia predkosci do wartosci nizszej niz 8 kmj/h.
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3.3.3.

3.4.

3.4.1.

3.4.1.1.

3.41.2

3.4.1.3.

3.4.2.

Srednie w pelni rozwinigte opéznienie miedzy 25 km/h i 10 km/h oblicza si¢ na podstawie czasu, odlegtosci,
predkosci lub pomiaréw przyspieszenia.

Ocena danych i przedstawienie wynikéw
Parametry, ktére nalezy ujaé w sprawozdaniu

Dla kazdej opony i dla kazdego badania hamowania oblicza si¢ i ujmuje w sprawozdaniu Srednig
i odchylenie standardowe mfdd.

Wspdlezynnik zmiennosci CV $rednich wartosci badania hamowania opony oblicza si¢ jako:

Odch.std.(opony)

6% =—
(opony) Srednia(opony)

Srednie wazone dwoch kolejnych badan SRTT oblicza si¢, uwzgledniajac liczbe opon ocenianych zbadanych
pomiedzy nimi:

W przypadku kolejnosci badania R1 — T — R2 przyjmuje si¢, ze Srednia wazona SRTT przeznaczonej do
poréwnania wynikéw uzyskanych przez opong oceniang jest réwna:

wa (SRTT) = (R1 + R2)[2
gdzie:

R1 oznacza warto$¢ Srednig mfdd dla pierwszego badania z uzyciem SRTT, a R2 oznacza warto$¢ Srednia
mfdd dla drugiego badania z uzyciem SRTT

W przypadku kolejnoéci badania R1 — T1 — T2 — R2, przyjmuje si¢, ze Srednia wazona (wa) SRTT
przeznaczonej do poréwnania wynikow uzyskanych przez opong oceniang jest réwna:

wa (SRTT) = 2/3 R1 + 1/3 R2 dla poréwnania z opong oceniang T1; oraz:

wa (SRTT) = 1/3 R1 + 2/3 R2 dla poréwnania z opong oceniang T2.

Wspodlezynnik przyczepnosci na $niegu opony ocenianej (w %) oblicza si¢ jako:

$rednia (opona oceniana)
wa (SRTT)

wspolczynnik przyczepnosci na $niegu (opona oceniana) =

Walidacja statystyczna

Zbiory powtérzen zmierzonych lub obliczonych mfdd dla kazdej opony nalezy sprawdzi¢ pod wzgledem
normalnosci, dryftu i ewentualnych wartosci izolowanych.

Nalezy sprawdzi¢ sp6jnos¢ Sredniej i odchylenia standardowego kolejnych badai hamowania SRTT.
Srednie dwéch kolejnych badafi hamowania SRTT nie mogg si¢ r6zni¢ o wiecej niz 5 %.
Wsp6lczynnik zmiennosci badania dowolnego hamowania musi by¢ mniejszy niz 6 %.

Jezeli warunki te nie sg spelnione, badania przeprowadza si¢ ponownie po ponownym przygotowaniu trasy
badawczej.
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3.4.3. W przypadku, kiedy opony oceniane nie mogg by¢ zamontowane w tym samym pojezdzie, co SRTT, na
przyklad z powodu rozmiaru opony, niemoznosci uzyskania wymaganego obcigzenia itp., to do celéw
poréwnawczych stosuje si¢ opony posrednie, zwane ,oponami kontrolnymi”, oraz dwa rézne pojazdy. Jeden
pojazd musi umozliwia¢ zamontowanie SRTT i opony kontrolnej, natomiast drugi pojazd musi umozliwiaé
zamontowanie opony kontrolnej i opony oceniane;.

3.4.3.1  Wspolczynnik przyczepnosci na $niegu opony kontrolnej w stosunku do SRTT (SG1) oraz opony ocenianej
w stosunku do opony kontrolnej (SG2) wyznacza si¢ zgodnie z procedurg okreslong w pkt 3.1-3.4.2
powyzej.

Wspoélezynnik przyczepno$ci na $niegu opony ocenianej w stosunku do SRTT stanowi iloczyn dwoéch
obliczonych wspélczynnikéw przyczepnosci na $niegu, tj. SG1 x SG2.

3.4.3.2.  Warunki otoczenia muszg by¢ poréwnywalne. Wszystkie badania nalezy wykonad tego samego dnia.

3.4.3.3. Do celow poréwnania z SRTT i z opong oceniana nalezy zastosowaé ten sam komplet opon kontrolnych,
zamontowanych na tych samych kotach.

3.43.4.  Opony kontrolne wykorzystane podczas badafi nalezy nastgpnie przechowywaé w tych samych warunkach,
co wymagane dla SRTT.

3.43.5. SRTT i opony kontrolne nalezy odrzucié, jezeli wykazuja nienormalne zuzycie lub uszkodzenia lub jezeli
uzyskiwane przez nie wyniki ulegly pogorszeniu.

4. Metoda przyspieszenia dla opon klasy C3.

4.1. Zgodnie z definicjg opon klasy C3 przedstawiong w pkt 2.4.3, dodatkowa klasyfikacja dla celéw niniejszej
metody badawczej ma zastosowanie wylacznie do:

a) opon C3 waskich (C3N), w przypadku gdy nominalna szeroko$¢ przekroju opony klasy C3 jest mniejsza
niz 285 mm;

b) opon C3 szerokich (C3W), w przypadku gdy nominalna szerokos$¢ przekroju opony klasy C3 jest nie
mniejsza niz 285 mm.

4.2. Metody pomiaru wspélczynnika przyczepnosci na $niegu

Przyczepno$¢ na $niegu opiera si¢ na metodzie badania, w ktérej Srednie przyspieszenie w badaniu przyspie-
szenia opony ocenianej jest poréwnywane ze Srednim przyspieszeniem dla standardowej opony wzorcowej.

Przyczepno$¢ wzgledng wyraza wspdlczynnik przyczepnosci na $niegu (SG).

Przy badaniu zgodnie z metodg przyspieszenia, o ktérej mowa w pkt 4.7 ponizej, Srednie przyspieszenie
ocenianej opony $niegowej wynosi co najmniej 1,25 w stosunku do jednej z dwoch réwnowaznych SRTT —
ASTM F 2870 i ASTM F 2871.

4.3. Urzadzenia pomiarowe

4.3.1. Odpowiedni czujnik do pomiaru predkosci i przebytej na nawierzchni pokrytej $niegiem/lodem
w odpowiednim przedziale predkosci musi by¢ wykorzystany.

Do pomiaru predkosci pojazdu stosuje si¢ piate kolo lub bezkontaktowy uklad pomiaru predkosci (w tym
radar, GPS ...).
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4.3.2.

4.4.

4.4.1.

4.41.1

4.4.1.2.

4.4.1.3.

4.5.

Nalezy zachowa¢ nastepujace tolerancje:

a) dla pomiaréw szybkosci: + 1 % predkosci lub £ 0,5 km/h (wigksza z tych wartosci);

b) dla pomiaréw odleglosci: + 1 x 10-! m.

Wyswietlacz zmierzonej predkosci lub réznicy pomiedzy zmierzong predkoscia i predkoscig odniesienia dla

tego badania jest zalecane do zamontowania wewngtrz pojazdu w taki sposéb, aby kierowca mogt
korygowa¢ predkos¢ pojazdu.

Dla badania przyspieszenia, o ktérym mowa w pkt 4.7 ponizej, wyswietlacz ukazuje wspélczynnik poslizgu
opon na kofach zalecanych jest zalecany do zamontowania wewnatrz pojazdu i musi by¢ wykorzystywany
w konkretnym przypadku opisanym w pkt 4.7.2.1.1 ponizej.

Wsp6lczynnik poslizgu jest obliczany przy uzyciu ponizszego wzoru

dko$¢ kota - predkosé pojazd
predkosc kota - predkosé pojazdul o o

Wspét ik posli =
spotczynnik poslizgu % predkodé pojazdu
a) Predko$¢ pojazdu jest mierzona zgodnie z definicjg w pkt 4.3.1 powyzej (m/s);

b) predkos¢ kol oblicza si¢ na oponie osi napedzanej przez pomiar jej predkosci katowej i jej Srednicy
w stanie obcigzonym.

Predkos$¢ kot = m x $rednica w stanie obciazonym x predkos$¢ katowa

gdzie m = 3,1416 (m/360 st.), $rednica w stanie obcigzonym (m) i predko$¢ katowa (obroty na sekundg
= 360 stopni na sekunde).

System gromadzenia danych mozna wykorzysta¢ do gromadzenia pomiaréw.

Warunki ogélne
Trasa badawcza

Badanie przeprowadza si¢ na plaskiej nawierzchni badawczej o odpowiedniej dlugosci i szerokoici,
o nachyleniu maksymalnie 2 % pokrytej ubitym $niegiem.

Warstwa $niegu sklada si¢ z podloza z mocno ubitego $niegu o grubosci co najmniej 3 cm oraz warstwy
powierzchniowej ze $rednio ubitego $niegu i przygotowanego $niegu o grubosci okoto 2 cm.

Indeks ubicia $niegu mierzony penetrometrem CTI musi wynosi¢ miedzy 80 a 90. Dodatkowe szczeg6ltowe
informacje dotyczace metody pomiaru mozna znalez¢é w dodatku do normy ASTM F1805.

Temperatura powietrza mierzona w odleglosci okolo metra nad poziomem nawierzchni musi wynosi¢
miedzy — 2 °C a — 15 °C; temperatura $niegu mierzona na glebokosci okolo jednego centymetra wynosi
miedzy —4 °Ca-15°C.

Temperatura powietrza nie moze zmienia¢ si¢ o wigcej niz 10 °C podczas badania.

Przygotowanie i docieranie opon

Nalezy zamontowaé opony badane na obreczach zgodnie z normg ISO 4209-1 za pomocg konwencjo-
nalnych metod montazu. Nalezy zapewni¢ prawidlowe osadzenie stopek na obreczy poprzez zastosowanie
odpowiedniego smaru. Nie nalezy stosowa¢ nadmiernej ilo$ci smaru, aby wyeliminowa¢ mozliwo$¢ poslizgu
opony na obreczy.
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4.5.2. Opony powinny by¢ dotarte przed badaniem, aby usung¢ nadmiar materiatu, nadlewki masy oponiarskiej lub
wyplywki wynikajace z procesu odlewniczego.

4.5.3. Opony nalezy podda¢ kondycjonowaniu w zewngtrznej temperaturze otoczenia przez co najmniej dwie
godziny przed ich zamontowaniem w celu przeprowadzenia badan.

Nalezy je umiesci¢ w takim miejscu, by znajdowaly si¢ w takiej samej temperaturze otoczenia przed
rozpoczeciem badan i chroni¢ je przed storicem, aby nie dopusci¢ do ich nadmiernego ogrzania przez
promieniowanie stoneczne.

Powierzchnia opony stykajaca si¢ ze $niegiem musi by¢ oczyszczona przed przeprowadzeniem badania.

Nastepnie koryguje si¢ ci$nienie do wartosci okreslonych dla badania.

4.6. Kolejno$¢ badan
Jezeli ma by¢ oceniona tylko jedna opona oceniana, kolejno$¢ badania jest nastepujaca:
R1, T, R2
gdzie:

R1 oznacza poczatkowe badanie z uzyciem SRTT, R2 oznacza powtdrne badanie z uzyciem SRTT, a T
oznacza badanie z uzyciem opony ocenianej.

Przed wykonaniem powtdérnego badania z uzyciem SRTT mozna zbadal najwyzej 3 opony oceniane, na
przyklad: R1, T1, T2, T3, R2.

Wedlug zalecen strefy, w ktorych wystepuje pelne przyspieszanie nie mogg si¢ pokrywac bez przerdbek.

Podczas badania nowego kompletu opon przejazdy odbywaja si¢ po przesunigciu toru pojazdu, aby unikngé
przyspieszania na $ladach poprzedniej opony. Kiedy nie jest juz mozliwe niezachodzenie na $lady
hamowania przy pelnym przyspieszeniu, tras¢ badawczg nalezy ponownie przygotowad.

4.7. Procedura badania na $niegu dotyczaca wspélczynnika przyczepnosci na $niegu dla opon klas C3N i C3W
4.7.1. Zasada

Metoda badania obejmuje procedure pomiaru przyczepnosci na $niegu opon pojazdéw uzytkowych podczas
przyspieszania przy uzyciu pojazdu uzytkowego z ukladem kontroli trakcji (TCS, ASR itp.).

Poczawszy od okreslonej predkosci poczatkowej, przy pelnym otwarciu przepustnicy w celu wlaczenia
uktadu kontroli trakeji, oblicza si¢ Srednie przyspieszenie migdzy dwoma okreslonymi predkosciami.

4.7.2. Pojazd

4.7.2.1  Badanie przeprowadza si¢, uzywajac dwuosiowego pojazdu uzytkowego pochodzacego z seryjnej produkcji,
bedacego w dobrym stanie z:

a) niskg masg tylnej osi pojazdu i silnik, o mocy wystarczajagcej do utrzymania Sredniego procentu poslizgu
podczas badania zgodnie z wymogami w pkt 4.7.5.1 i 4.7.5.2.1 ponizej;

b) reczna skrzynig biegéw (automatyczna skrzynia biegébw z reczng dZwignig jest dopuszczalna)
o przelozeniu obejmujacym zakres predkosci co najmniej 19 km/h w przedziale od 4 km/h do 30 km/h;
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¢) blokada mechanizmu réznicowego na osi napedzanej zalecang w celu zwigkszenia powtarzalnosci;

d) sprzedawanym w standardzie ukladem kontroli/ograniczania poslizgu osi napedzanej podczas przyspie-
szania (kontrola trakcji, ASR, TCS itp.).

4.7.2.1.1. W szczegblnym przypadku, gdy nie jest dostepny standardowy pojazd uzytkowy z ukladem kontroli trakeji,
dopuszcza si¢ wykorzystanie pojazdu bez ukladu kontroli trakcjifASR/TCS, pod warunkiem ze pojazd jest
wyposazony w uklad podajacy procentowy poslizg okreslony w pkt 4.3.4 niniejszego zalacznika
i obowigzkowa blokad¢ mechanizmu réznicowego na osi napedzanej stosowang zgodnie z procedura
operacyjng okreSlong w pkt 4.7.5.2.1 ponizej. Jezeli pojazd jest wyposazony w blokade mechanizmu
réznicowego, nalezy jej uzywaé; jednak w przypadku gdy blokada mechanizmu réznicowego, nie jest
dostepna, Sredni wspdlczynnik poslizgu nalezy mierzy¢ na prawym i lewym kole napgdzanym.

4.7.2.2.  Dozwolone zmiany sg nastgpujace:
a) zmiany umozliwiajace zwigkszenie liczby rozmiaréw opon, jakie moga by¢ zamontowane w pojezdzie;
b) zmiany umozliwiajace zainstalowanie automatycznego uruchamiania przyspieszenia i pomiaréw.

Wszelkie inne zmiany ukladu przyspieszenia sg zabronione.

4.7.3. Wyposazenie pojazdu w opony

Na tylnej osi napedzanej moga zosta¢ zamontowane 2 lub 4 opony badane, jezeli przestrzega si¢ wartosci
obcigzenia na opong.

Na przedniej nienapedzanej osi sterujgcej s3 zamontowane 2 opony o rozmiarze odpowiednim do obcigZenia
osi. Te 2 opony przednie mogg by¢ zamontowane na pojeZdzie przez caly okres badania.

4.7.4. Obcigzenie i ci$nienie napompowania

4.7.4.1.  Obcigzenie statyczne przypadajace na kazda napedzang tylng opone badang musi wynosi¢ pomiedzy 20 %
a 55 % no$nosci podanej na Scianie bocznej opony.

Obciazenie statyczne ogbtem przedniej osi sterujacej powinno wynosi¢ pomiedzy 60 % a 160 % obciazenia
statycznego ogdlem tylnej osi napedzane;j.

Obcigzenie statyczne poszczegdlnych opon na tej samej osi napedzanej nie powinno réznic sie o wigcej niz
10 %.

4.7.4.2.  Cisnienie napompowania opon napedzanych musi wynosi¢ 70 % cisnienia podanego na $cianie bocznej
opony.

Opony zamontowane na osi sterujgcej pompuje si¢ do ci$nienia nominalnego podanego na $cianie bocznej
opony.

Jezeli ci$nienie nie jest podane na $cianie bocznej opony, ci$nienie okreslone w odpowiednich podrecznikach
norm dotyczacych opon, odpowiadajace maksymalnej no$nosci.

4.7.5. Jazdy testowe

4.7.5.1.  Najpierw zamontowa¢ komplet opon wzorcowych na pojezdzie znajdujacym si¢ na obszarze przeprowa-
dzania badan.

Pojazd nalezy prowadzi¢ ze stalg predkoscig miedzy 4 km/h a 11 kmj/h i przelozeniu obejmujacym zakres
predkosci co najmniej 19 km/h przez caly program badania (np. R-T1-T2-T3-R).

Zalecany jest wybér przelozenia 3. lub 4., ktére musi zapewniaé Sredni wspdlczynnik poslizgu wynoszacy co
najmniej 10 % w mierzonym zakresie predkosci.
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4.7.5.2. W przypadku pojazdéw wyposazonych w uklad kontroli trakcji (wlaczony przed rozpoczeciem badania)

nalezy stosowal pelne otwarcie przepustnicy, az pojazd osiagnie predko$¢ koficows.
Predko$¢ koncowa = predkosé poczatkowa + 15 kmjh

Nie nalezy przyklada¢ do pojazdu sily powstrzymujacej skierowanej do tylu.

4.7.5.2.1. W szczegblnym przypadku pkt 4.7.2.1.1 niniejszego zalacznika, jezeli standardowy pojazd uzytkowy
wyposazony w uklad kontroli trakcji nie jest dostepny, kierowca musi recznie utrzymad $redni wspélczynnik
poslizgu wynoszacy 10-40 % (stosuje si¢ procedure kontrolowanego poslizgu zamiast procedury pelnego
poslizgu) w okreSlonym przedziale predkosci. Jezeli blokada mechanizmu réznicowego, nie jest dostgpna,
usredniony wspotczynnik poslizgu réznicy migdzy prawy i lewym napedzanym kotem nie moze by¢ wyzszy
niz 8 % dla kazdego przejazdu. Wszystkie opony i przejazdy w sesji badani s3 wykonywane z zastosowaniem
procedury kontrolowanego poslizgu.

4.7.5.3.  Nalezy zmierzy¢ odleglo§¢ przebyta miedzy predkoscia poczatkows i predkoscig koficows.

4.7.5.4. Dla kazdej opony ocenianej i standardowej opony wzorcowej przejazdy badawcze nalezy powtdrzy¢ co
najmniej 6 razy, a wspélczynniki zmiennosci (odchylenie standardowe/$rednie * 100) obliczone dla co
najmniej 6 waznych przejazdéw na danej odleglosci musza by¢ nie wigksze niz 6 %.

4.7.5.5. W przypadku pojazdu wyposazonego w uklad kontroli trakcji $redni wspélczynnik poslizgu musi wynosi¢
od 10 % do 40 % (obliczenie zgodnie z pkt 4.3.4 niniejszego zalgcznika).

4.7.5.6.  Stosuje si¢ kolejno$¢ badania okreslong w pkt 4.6 powyze;j.

4.8. Przetwarzanie wynikéw pomiaréw

4.8.1. Obliczanie $redniego przyspieszenia (AA)
Za kazdym razem, kiedy powtarza si¢ pomiar, Srednie przyspieszenie AA (m - s — 2) oblicza si¢ za pomoca
nastgpujacego wzoru:

s2-5?
AA="T—
2D

gdzie D (m) oznacza droge przebyta pomigdzy predkoscia poczatkowa S, (m.s~ 1) a predkoscia konicows S;
(m.s™1).

4.8.2. Weryfikacja poprawnosci wynikéw

Dla opon ocenianych:

Wspélczynnik zmiennosci Srednich wartoSci przyspieszenia oblicza si¢ dla wszystkich opon ocenianych.
Jezeli wspdlczynnik zmiennosci przekracza 6 %, nalezy usungé dane dla danej opony ocenianej i powt6rzyé
badanie.

odch. Std.

x 100
$rednia

wspotczynnik zmiennosci =

Dla opony wzorcowej:

Jezeli wspélczynnik zmienno$ci Srednich wartosci przyspieszenia AA dla kazdej grupy co najmniej 6
przejazdéw opony wzorcowej przekracza 6 %, nalezy odrzuci¢ wszystkie dane i powtérzy¢ badanie dla
wszystkich opon (ocenianych i wzorcowej).
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Oprécz tego w celu uwzglednienia ewentualnej ewolucji badaf, oblicza si¢ wspdlczynnik walidacji na
podstawie $rednich wartosci dla dowolnych dwéch nastepujacych po sobie serii przynajmniej 6 przejazdéw
opony wzorcowej. Jezeli wspotczynnik walidacji przekracza 6 %, nalezy usunal dane dla wszystkich opon
ocenianych i powtérzy¢ badanie.

wspolczynnik walidacji = srednifl 2 — Srednia 1|, 19
$rednia 1
4.8.3. Obliczenie $redniej wartosci AA
Jezeli R1 oznacza $rednia warto$¢ wartosci AA w pierwszym badaniu opony wzorcowej, R2 oznacza $rednig
warto$¢ wartosci AA w drugim badaniu opony wzorcowej, wykonuje si¢ nastepujace czynnosci zgodnie
z tabelg 1:
Tabela 1
Jezeli liczba kompletéw opon ocenia- ) ) redv Ra” oblicza sie przy zastoso
nych pomiedzy dwoma kolejnymi a komplet opon ocenianych, ktére W 1cza Si¢ }I: 12y Zastoso-
cyklami opony wzorcowej wynosi: majg by¢ zakwalifikowane, to: waniu nastgpujacych wzorow:
le—Tl—R T1 Ra=1/2 (R1 +R2)
2YR-TI-T2-R T1 =2/3R1+1/3R2
T2 =1/3R1 + 2[3 R2
3$YR-T1-T2-T3-R T1 Ra = 3/4R1 + 1/4R2
T2 Ra=1/2 (R1 +R2)
T3 Ra=1/4R1+ 3[4 R2
,<Ta” (a =1, 2,...) stanowi $rednig wartoéci AA dla badania opony ocenianej.
4.8.4. Obliczanie ,AFC” (wspdlczynnika sily przyspieszenia)
Zwanego réwniez wsp6lczynnikiem sily przyspieszenia AFC
Obliczanie AFC(Ta) i AFC (Ra), jak okreslono w tabeli 2:
Tabela 2
Wspdtezynnik sity przyspieszenia AFC wynosi:
_ Ra
Opona wzorcowa AFC(R) ===
. Ta
Opona oceniana AFC(T) = ==
Ra i Ta sq wyrazane w m/s?
g~ = przyspieszenie ziemskie (zaokrgglone do 9,81 m/s?)
4.8.5. Obliczanie wzglednego wspélczynnika przyczepnosci na $niegu dla opony

Wspbleczynnik przyczepno$ci na $niegu przedstawia wzgledne osiggi opony ocenianej w poréwnaniu
Z 0pONg WZOrcowa.

wspolczynnik przyczepnosci na $niegu =
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4.8.6. Obliczanie wspotczynnika poslizgu

Wspdlezynnik poslizgu mozna obliczaé jako $rednig wspdtczynnika poslizgu, jak wspomniano w pkt 4.3.4
niniejszego zalacznika lub poprzez poréwnanie $redniej odleglosci, o ktérej mowa w pkt 4.7.5.3 niniejszego
zalgcznika przynajmniej 6 przejazdéw trasy dokonanych bez poslizgu (bardzo niewielkie przyspieszenie)

leolodé érednia — odlestodd o
odleglo$¢ Srednia - odleglosé bez poslizgu < 100

5 ik poslizou —
wepolczynnik postizgn odleglosé bez poslizgu

Odleglo$¢ bez poslizgu odleglos¢ pokonang przez kola obliczong dla przejazdu przy stalej predkosci
obrotowej lub przy stalym niskim przyspieszeniu.

4.9. Poréwnanie przyczepnosci na $niegu opony ocenianej i opony wzorcowej przy uzyciu opony kontrolnej
4.9.1. Zakres

W przypadku gdy rozmiar opony ocenianej znaczgco rézni si¢ od rozmiaru opony wzorcowej, bezposrednie
ich poréwnanie przy uzyciu tego samego pojazdu moze nie by¢ mozliwe. Jest to podejscie, w ktorym
wykorzystuje si¢ opong posrednia, zwang dalej opong kontrolng.

4.9.2. Zasada

Metoda ta polega na zastosowaniu opony kontrolnej i dwdch réznych pojazdéw do badania opony ocenianej
W poréwnaniu z 0pong wzorcows.

Pierwszy pojazd moze mie¢ zamontowang opone wzorcowa i opone kontrolng, drugi natomiast opong
kontrolng i opong oceniang. Wszystkie warunki sg zgodnie z pkt 4.7 powyzej.

Pierwsza ocena obejmuje pordwnanie opony kontrolnej z opong wzorcows. Wrynik (wspdtczynnik
przyczepnosci na $niegu 1) to wzgledna skuteczno$é opony kontrolnej w poréwnaniu z opong wzorcows.

Druga ocena obejmuje poréwnanie opony ocenianej z opona kontrolng. Wynik (wspotczynnik przyczepnosci
na $niegu 2) to wzgledna skuteczno$¢ opony ocenianej w poréwnaniu z opong kontrolng.

Drugiej oceny dokonuje si¢ na tym samym torze co pierwszej. Temperatura powietrza musi pozostawaé
w zakresie + 5 °C temperatury pierwszej oceny. Komplet opon kontrolnych jest tym samym kompletem co
komplet uzyty do pierwszej oceny.

Wspdlczynnik przyczepno$ci na $niegu opony ocenianej w poréwnaniu z opong wzorcowa ustala si¢
poprzez pomnozenie warto$ci wzglednej skutecznosci obliczonych powyzej:

Wspoélezynnik przyczepnosci na $niegu x SG 1 x SG 2

4.9.3. Wybér kompletu opon jako kompletu opon kontrolnych

Komplet opon kontrolnych oznacza grupe identycznych opon wyprodukowanych w tym samym zakladzie
w ciagu jednego tygodnia.

4.10. Przechowywanie i konserwacja

Przed pierwsza oceng (opony kontrolnejjopony wzorcowej) opony mozna przechowywaé w normalnych
warunkach. Konieczne jest, aby wszystkie opony kompletu opon kontrolnych byly przechowywane w tych
samych warunkach.
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Bezposrednio po przeprowadzeniu oceny opony kontrolnej w poréwnaniu z opong wzorcowg nalezy
zastosowal specjalne warunki przechowywania dla opon, ktdre majg zastapi¢ opony kontrolne.

Nalezy zaprzesta stosowania opony w przypadku jej nienormalnego zuzycia lub uszkodzein w nastepstwie
badan lub w przypadku gdy jej zuzycie ma wplyw na wyniki badan.
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Dodatek 1

Definicja piktograficzna ,symbolu alpejskiego”

Piktogram o podstawie co najmniej 15 mm i wysokosci 15 mm.

Powyzszy rysunek nie przedstawia wielkosci rzeczywiste;j.
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Dodatek 2
Sprawozdania z badan i dane dotyczace badan opon C1i C2

CZESC 1 — SPRAWOZDANIE
1. Organ udzielajagcy homologacji typu lub upowazniona placéwka techniczna: ............cocoocoiiiiiiiiiiiie
2. Nazwa i adres WNIOSKOQAWCY: .....oooiiiiiiiiiiii et
3. Numer sprawozdania z Dadamia: ............cooiiiiiiiiii s
4. Producent i nazwa firmowa lub opis handlowy: ............ccocoiiiiiiiii
5. KIASE OPOMY: ...ttt ettt ettt h ettt r et et ettt ettt et
6. Kategoria ZaSTOSOWAIIAL .........coouiiiiiiiiiiiiiiiti et e e e e e
7. Indeks $niegowy w odniesieniu do SRTT zgodnie z pkt 6.4.1.1
7.1.  Procedura badania i zastoSOWana SRTT .........cc.ociiiriiiiiiiiii oottt
8. UWagl (JEZELl AOLYCZA): ...viviiiiiieie ettt
9. Data: ..o
10, POAPIS: .ttt ettt f et h ket h ettt ettt

CZESC 2 — DANE DOTYCZACE BADANIA
1. Data wykonania Dadania: .............coocooiiiiiiiiiiii e
2. Polozenie tort DAdaWCZEZO: ........c.ociiiiiiiiiiiiiiii it
2.1.  Charakterystyka toru badawczego:

Na poczatku badan Na koficu badafi Informacje szczegélowe

Pogoda

Temperatura otoczenia -2°Cdo-15°C

Temperatura $niegu -4°Cdo-15°C

Indeks CTI 75-85

Inne
3. Pojazd badawczy (marka, model i typ, FOK): ....ooiiiiiiiiiic
4. Dane dotyczgce 0POnY DAAANE]: ........coooriiiiiiiiiiiii e
4.1.  Oznaczenie rozmiaru opony i opis eKSPIOALACYIIIY: .....cvvoviiiriiiiiiiieiieit et
4.2, Marka opony i opis handloWy: ..o
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430 WYNEKD POITHATOW: ..o.oiiiiiiiei ettt ettt ettt a ettt ettt ettt eenea

SRTT

pierwsze badanie)

Opona oceniana

Opona oceniana

SRTT

(drugie badanie)

Wymiary opon

Kod szerokosci obreczy
badawczej

Obcigzenie opony F/R (kg)

Indeks no$nosci F/R (%)

Ci$nienie w oponie F/R
(kPa);

5. Wyniki badan: Srednie w pelni rozwiniete op6Znienie (m/s?)[wsp6lczynnik trakgji (7).

Numer przejazdu

Informacje
szczegblowe

SRTT (pierwsze
badanie)

Opona
oceniana

Opona
oceniana

SRTT ,

(drugie badanie)

Warto$¢ minimalna (Min)

Odchylenie standardowe

CV (%)

<6%

Walidacja SRTT

(SRTT) < 5 %

Srednio dla SRTT

Indeks $niegowy

100

(") Niepotrzebne skreslic.
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Dodatek 3
Sprawozdania z badan i dane dotyczace badan dla opon klasy C3

CZESC 1 — SPRAWOZDANIE
1. Organ udzielajagcy homologacji typu lub upowazniona placéwka techniczna: ............cocoocoiiiiiiiiiiiie
2. Nazwa i adres WNIOSKOQAWCY: .....oooiiiiiiiiiiii et
3. Numer sprawozdania z Dadamia: ............cooiiiiiiiiii s
4. Producent i nazwa firmowa lub opis handlowy: ............ccocoiiiiiiiii
5. KIASE OPOMY: ...ttt ettt ettt h ettt r et et ettt ettt et
6. Kategoria ZaSTOSOWAIIAL .........coouiiiiiiiiiiiiiiiti et e e e e e
7. Indeks $niegowy w odniesieniu do SRTT zgodnie z pkt 6.4.1.1
7.1.  Procedura badania i zastoSOWana SRTT .........cc.ociiiriiiiiiiiii oottt
8. UWagl (JEZELl AOLYCZA): ...viviiiiiieie ettt
9. Data: ..o
10, POAPIS: .ttt ettt f et h ket h ettt ettt

CZESC 2 — DANE DOTYCZACE BADANIA
1. Data wykonania Dadania: .............coocooiiiiiiiiiiii e
2. Polozenie tort DAdaWCZEZO: ........c.ociiiiiiiiiiiiiiii it
2.1.  Charakterystyka toru badawczego:

Na poczatku badan Na koficu badafi Informacje szczegélowe

Pogoda

Temperatura otoczenia -2°Cdo-15°C

Temperatura $niegu -4°Cdo-15°C

Indeks CTI 80-90

Inne
3. Pojazd badawczy (marka, model i typ, FOK): ....ooiiiiiiiiiic
4. Dane dotyczgce 0POnY DAAANE]: ........coooriiiiiiiiiiiii e
4.1.  Oznaczenie rozmiaru opony i opis eKSPIOALACYIIIY: .....cvvoviiiriiiiiiiieiieit et
4.2, Marka opony i opis handloWy: ..o
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430 WYNEKD POITHATOW: ..o.oiiiiiiiei ettt ettt ettt a ettt ettt ettt eenea

SRTT e Opona Opona Opona | qorp
badanic) oceniana 1 oceniana 2 oceniana 3 (drugie badanic)
Wymiary opon
Kod szerokosci obreczy
badawczej
Obcigzenie opony F/R (kg)
Indeks no$nosci F/R (%)
Ci$nienie w oponie F/R (kPa)
5. Wyniki badan: Srednie opéznienie (m/s?)
Numer przejazdu Inforn}aqe SRTT (ierwsze Oppna Opona Opona SRTT (grgie
szczegOlowe badanie) oceniana 1 oceniana 2 oceniana 3 badanie)

Warto$¢ minimalna (Min)

Odchylenie standardowe

Wspdlezynnik poslizgu (%)

CV (%) <6%
Walidacja SRTT (SRTT)
<6%

Srednio dla SRTT

Indeks $niegowy 1,00
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