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

Regelung Nr. 117 der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (UNECE) — Einheitliche
Bedingungen fiir die Genehmigung der Reifen hinsichtlich der Rollgeriuschemissionen und der Haftung auf
nassen Oberflichen und/oder des Rollwiderstandes [2016/1350]
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Anlage 3: Erweiterungen von kombinierten Genehmigungen, die nach den Regelungen Nr. 117, 30 oder 54 erteilt
wurden

Anlage 4: Erweiterungen von kombinierten Genehmigungen, die nach der Regelung Nr. 117 erteilt wurden
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Anlage 3: Priifbericht und Priifdaten fiir Reifen der Klasse C3

1. ANWENDUNGSBEREICH

1.1. Diese Regelung gilt fiir neue Luftreifen der Klassen C1, C2 und C3 hinsichtlich ihrer Gerduschemissionen, ihres
Rollwiderstandes und ihrer Haftung auf nassen Oberflachen (Nasshaftung). Sie gilt jedoch nicht fiir:

1.1.1.  Reifen, die als ,Notreifen” bestimmt sind und die Aufschrift ,Temporary use only“ (,nur fiir zeitlich begrenzte
Benutzung®) tragen

1.1.2.  Reifen mit einem Kode fiir den Nenndurchmesser der Felge < 10 (oder < 254 mm) oder > 25 (oder > 635 mm)
1.1.3.  Rennreifen
1.1.4.  Reifen, die dazu bestimmt sind, an Strafenfahrzeugen anderer Klassen als M, N und O montiert zu werden ()

1.1.5. Reifen, die mit zusitzlichen Hilfsmitteln zur Verbesserung der Traktionseigenschaften ausgeriistet sind
(z. B. Spikesreifen)

1.1.6.  Reifen einer Geschwindigkeitskategorie unter 80 km/h (Symbol fiir die Geschwindigkeitskategorie ,F)

1.1.7.  Reifen, die ausschlieflich fir die Montage an Fahrzeugen ausgelegt sind, deren Erstzulassung vor dem
1. Oktober 1990 erfolgte

1.1.8. Reifen fiir den harten Gelindeeinsatz

1.2. Die Vertragsparteien miissen Genehmigungen hinsichtlich des Rollgerdusches undfoder der Nasshaftung
und/oder des Rollwiderstandes ausstellen oder anerkennen.

(") Entsprechend den Definitionen in der Gesamtresolution iiber Fahrzeugtechnik (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
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2. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Zusitzlich zu den in den Regelungen Nr. 30 und 54 enthaltenen Begriffsbestimmungen gelten bei der
Anwendung dieser Regelung die nachstehenden Begriffsbestimmungen.

2.1 ,Reifentyp” ist in Bezug auf diese Regelung eine Reifenbaureihe, der Reifengrofenbezeichnungen, Markennamen
und Handelsbezeichnungen zugeordnet sind und deren Reifen bei den nachstehenden wesentlichen Merkmalen
keine Unterschiede aufweisen:

a) Herstellername

b) Reifenklasse (siche Absatz 2.4)

¢) Reifenbauart

d) Verwendungsart: normaler Reifen, M + S-Reifen und Spezialreifen
e) bei Reifen der Klasse C1:

i) bei Reifen, die zur Genehmigung hinsichtlich des Rollgerduschpegels vorgelegt werden, die Angabe, ob es
sich um einen normalen oder verstirkten (reinforced) Reifen oder einen Schwerlastreifen (extra load)
handelt

ii) bei Reifen, die zur Genehmigung hinsichtlich der Haftung auf nassen Oberflichen vorgelegt werden, die
Angabe, ob es sich um normale Reifen oder M + S-Reifen mit dem Symbol fiir die Geschwindigkeits-
kategorie ,Q“ oder darunter mit Ausnahme von ,H* (< 160 km/h) oder die Geschwindigkeitskategorie R
und dartiber einschlieflich ,H* (> 160 km/h) handelt

f) Bei Reifen der Klassen C2 und C3:

i) bei Reifen, die zur Genehmigung hinsichtlich des Rollgerduschpegels der Stufe 1 vorgelegt werden, die
Angabe, ob es sich um einen M+S-Reifen handelt

ii) bei Reifen, die zur Genehmigung hinsichtlich des Rollgerduschpegels der Stufe 2 vorgelegt werden, die
Angabe, ob es sich um einen Traktionsreifen handelt

g) Laufflichenprofil (siche Absatz 3.2.1 dieser Regelung)

2.2. ,Markenname“ oder ,Handelsbezeichnung” ist die Bezeichnung des Reifens durch den Reifenhersteller. Der
Markenname kann mit dem Herstellernamen identisch sein, und die Handelsbezeichnung kann mit der
Handelsmarke iibereinstimmen.

2.3. ,Rollgerduschemission ist die Schallabstrahlung durch den Kontakt von rollenden Reifen mit der Fahrbahn-
oberfliche.
2.4, ,Reifenklasse” ist eine der nachstehenden Gruppen:

2.4.1. Reifen der Klasse C1: Reifen nach der Regelung Nr. 30

2.42. Reifen der Klasse C2: Reifen nach der Regelung Nr. 54, die mit einer Tragfdhigkeitskennzahl fur
Einfachbereifung, die niedriger oder gleich 121 ist, und einem Symbol fiir eine Geschwindigkeitskategorie, die
hoher oder gleich ,N“ ist, gekennzeichnet sind

2.4.3.  Reifen der Klasse C3: Reifen nach der Regelung Nr. 54, die mit
a) einer Tragfdhigkeitskennzahl fiir Einfachbereifung, die hoher oder gleich 122 ist, oder

b) einer Tragfahigkeitskennzahl fur Einfachbereifung, die niedriger oder gleich 121 ist, und einem Symbol fur
die Geschwindigkeitskategorie, die niedriger oder gleich M ist, gekennzeichnet sind

2.5. ,Reprasentative Reifengrofe ist die Grofe des Reifens, der zur Priffung nach Anhang 3 dieser Regelung
hinsichtlich der Rollgerduschemissionen oder nach Anhang 5 hinsichtlich der Haftung auf nassen Oberflichen
oder nach Anhang 6 hinsichtlich des Rollwiderstandes vorgelegt und im Hinblick auf die Genehmigung des
Reifentyps beurteilt wird, oder des Reifens, der zur Priifung nach Anhang 7 zur Verwendung unter extremen
Schneebedingungen beurteilt wird.

2.6. ,Notreifen” ist ein Reifen, der sich von einem zur Anbringung an einem Fahrzeug fiir normale Fahrbedingungen
bestimmten Reifen unterscheidet und nur fiir die zeitlich begrenzte Benutzung unter eingeschrinkten
Fahrbedingungen vorgesehen ist.
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2.7. ,Rennreifen” sind Reifen, die an Fahrzeugen montiert werden sollen, die bei Motorsportwettbewerben
teilnehmen, aber die nicht fur Straenfahrten ohne Wettbewerbscharakter bestimmt sind.

2.8. ,Normaler Reifen“ ist ein Reifen, der fiir den normalen Einsatz auf der Strafse vorgesehen ist.

2.9. JVerstirkter Reifen* oder ,Schwerlastreifen“ der Klasse C1 ist ein Luftreifen, der durch seine Bauart fiir eine
hohere Last bei hoherem Luftdruck ausgelegt ist als der entsprechende Normalreifen bei dem in der Norm
ISO 4000-1:2010 angegebenen normalen Luftdruck (').

2.10.  ,Traktionsreifen” ist ein Reifen der Klasse C2 oder C3 mit der Aufschrift ,TRACTION®, der vor allem fiir die
angetriebenen Achsen des Fahrzeugs bestimmt ist und unter verschiedenen Bedingungen fiir maximale
Kraftiibertragung sorgen soll.

2.11. M + S-Reifen” ist ein Reifen, durch dessen Laufflichenprofil, Laufflichenmischung oder Bauart gegeniiber
einem normalen Reifen vor allem seine Anfahr- und Traktionseigenschaften auf Schnee verbessert werden
sollen.

2.11.1. ,M + S-Reifen zur Verwendung unter extremen Schneebedingungen® ist ein Reifen, dessen Laufflichenprofil,
Laufflichenmischung oder Bauart vor allem auf Verwendung unter extremen Schneebedingungen ausgelegt sind
und der die Anforderungen von Absatz 6.4 dieser Regelung erfullt.

2.12.  ,Spezialreifen” ist ein Reifen, der fir wechselnden Einsatz sowohl auf der Strafle als auch im Gelidnde oder fiir
andere besondere Zwecke vorgesehen ist. Solche Reifen sind insbesondere dafiir bestimmt, das Anfahren und
die Stabilisierung der Fahrzeugbewegung unter Gelindebedingungen zu ermdglichen.

2.13.  ,Reifen fir den harten Gelindeeinsatz* ist ein Spezialreifen, der vor allem unter extremen Gelindebedingungen
zum Einsatz kommt.

2.14.  ,Profiltiefe ist die Tiefe der Hauptrillen.

2.14.1 ,Hauptrillen“ sind die breiten umlaufenden Rillen im mittleren Teil der Lauffliche, an deren Grund sich bei
Reifen fiir PKW- und leichte (kommerzielle) Nutzfahrzeuge die Verschleiffanzeiger befinden.

2.15.  ,Negativanteil” ist das Verhiltnis zwischen dem Flicheninhalt der Vertiefungen in einer Bezugsfliche und dem
Flacheninhalt der Bezugsfliche, berechnet nach dem Muster der Pressform.

2.16.  ,Standard-Referenzreifen (standard reference test tyre, SRTT)“ ist ein Reifen, der nach folgenden Normen der
American Society for Testing and Materials (ASTM) gefertigt, gepriift und gelagert wird:

a) E1136-93 (2003) fiir die GroRe P195/75R14
b) F2872 (2011) fiir die GroRe 225/75 R 16 C
¢) F2871 (2011) fiir die GroRe 245/70R19.5

d) F2870 (2011) fur die Grofe 315/70R22.5

2.17.  Messungen der Nassgriffigkeit und der Schneegriffigkeit — spezifische Begriffsbestimmungen

2.17.1. ,Haftung auf nassen Oberflichen“ ist das relative Bremsvermdgen eines mit dem Vorfiihrreifen ausgeriisteten
Priiffahrzeugs auf einer nassen Oberfliche im Vergleich zum Bremsvermogen desselben Priiffahrzeugs, das mit
einem Standard-Referenzreifen (SRTT) ausgeriistet ist.

2.17.2. ,Vorfihrreifen® ist ein Reifen, der dem Typ des Reifens entspricht, der zur Genehmigung nach dieser Regelung
vorgelegt wird.

2.17.3. ,Kontrollreifen” ist ein Serienreifen, der zur Bestimmung der Nass- oder Schneegriffigkeit von Reifen verwendet
wird, die wegen ihrer Grofe nicht an demselben Fahrzeug wie der Standard-Referenzreifen angebracht werden
konnen (siche Anhang 5 Absatz 4.1.7 und Anhang 7 Absatz 3.4.3 dieser Regelung).

(") Reifen der Klasse C1 entsprechen ,Pkw-Reifen* in ISO 4000-1:2010.
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2.17.4.  Nassgriffigkeitskennwert (G)“ ist das Verhaltnis zwischen dem Bremsvermdgen des Vorfiihrreifens und dem des
Standard-Referenzreifens.

2.17.5. ,Schneegriffigkeitskennwert (SG)* ist das Verhiltnis zwischen dem Bremsvermogen des Vorfiihrreifens und dem
des Standard-Referenzreifens.

2.17.6. ,Koeffizient der maximalen Bremskraft (Peak brake force coefficient, pbfc)* ist der Hochstwert des Verhiltnisses der
Bremskraft zur vertikalen Radlast vor der Radblockierung.

2.17.7. Mittlere Vollverzogerung (Mean fully developed deceleration, mfdd)“ ist die durchschnittliche Verzogerung, die
anhand der gemessenen Entfernung berechnet wird, die bei der Verzogerung eines Fahrzeugs zwischen zwei
bestimmten Geschwindigkeiten aufgezeichnet wird.

2.17.8. ,Kupplungshohe“ ist die Hohe, die senkrecht von der Mitte des Anlenkungspunkts der Anhidngerkupplung zum
Boden gemessen wird, wenn das Zugfahrzeug und der Anhinger miteinander verbunden sind. Das Fahrzeug
und der Anhidnger miissen wihrend des Priifverfahrens auf einer ebenen befestigten Fliche stehen und mit den
fir die Priifung vorgeschriebenen Reifen ausgeriistet sein.

2.18.  Messung des Rollwiderstandes — spezifische Begriffsbestimmungen
2.18.1. Rollwiderstand F,

Energieverlust (oder Energieverbrauch) pro zuriickgelegter Entfernungseinheit ().

2.18.2. Rollwiderstandskoeffizient C,

Verhiltnis des Rollwiderstandes zur Belastung des Reifens ().

2.18.3. Neuer Priifreifen

Ein Reifen, der nicht vorher in einer Walkpriifung verwendet wurde, die seine Temperatur iiber die in
Rollwiderstandspriifungen erreichte hinaus erhoht, und der vorher keinen Temperaturen iiber 40 °C ausgesetzt
war (), (%).

2.18.4. Laborkontrollreifen

Reifen, der von einem bestimmten Labor zur Kontrolle des Maschinenverhaltens in Abhingigkeit von der Zeit
verwendet wird (°).

2.18.5. Abgeregelte Befiillung

Verfahren, bei dem der Reifen aufgepumpt und anschlieend die Erhéhung des Luftdrucks durch Erwdrmung
des Reifens beim Betrieb zugelassen wird.

2.18.6. Verluste durch die Priifeinrichtung

Energieverlust (oder Energieverbrauch) pro Entfernungseinheit aufler den inneren Energieverlusten des Reifens
durch die Aerodynamik der verschiedenen drehenden Elemente der Priifeinrichtung, Lagerreibung und andere
systematische Verlustursachen, mit denen die Messung moglicherweise behaftet ist.

(") Die fur den Rollwiderstand iiblicherweise verwendete Einheit des Internationalen Einheitensystems SI ist Newtonmeter pro Meter, dies
entspricht einer Widerstandskraft in Newton.

(*) Der Rollwiderstand wird in Newton, die Belastung in Kilonewton ausgedriickt. Der Rollwiderstandskoeffizient ist dimensionslos.

() Zur Verringerung potenzieller Datenvariationen und -streuungen aufgrund von Alterungseffekten beim Reifen ist eine neue Definition
des Priifreifens erforderlich.

(*) Die Wiederholung eines anerkannten Priifungsverfahrens ist zuléssig.

(’) Ein Beispiel fiir Maschinenverhalten ist die Drift.
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2.18.7. Bertihrungslauf

Ein Verfahren zur Messung der Verluste durch die Priifeinrichtung, bei dem der Reifen ohne Schlupf weiterrollt,
wihrend die Reifenbelastung soweit verringert wird, dass der Energieverlust innerhalb des Reifens praktisch null
betragt.

2.18.8. Trigheit oder Trigheitsmoment

Verhiltnis des auf einen rotierenden Korper wirkenden Drehmoments zur Drehbeschleunigung dieses
Kérpers ().

2.18.9. Reproduzierbarkeit der Messung o,

Fdhigkeit einer Maschine, den Rollwiderstand zu messen (3.

3. ANTRAG AUF GENEHMIGUNG

3.1. Der Antrag auf Erteilung einer Genehmigung fiir einen Reifentyp nach dieser Regelung ist von dem
Reifenhersteller oder seinem ordentlich bevollmichtigten Vertreter einzureichen. In dem Antrag ist anzugeben:

3.1.1. die fur den Reifentyp zu bewertenden Eigenschaften: ,Rollgerduschpegel“ undjoder ,Haftung auf nassen
Oberfliachen“ undfoder ,Rollwiderstand“. ,Fahreigenschaften auf Schnee“ des Reifens bei ,M + S-Reifen zur
Verwendung unter extremen Schneebedingungen®

3.1.2.  der Name des Herstellers

3.1.3.  der Name und die Anschrift des Antragstellers

3.1.4.  die Anschriften der Fertigungsstdtten

3.1.5. Markennamen, Handelsbezeichnungen, Handelsmarken

3.1.6.  die Reifenklasse (Klasse C1, C2 oder C3) (siche Absatz 2.4 dieser Regelung)

3.1.6.1. der Bereich der Querschnittsbreite bei Reifen der Klasse C1 (siche Absatz 6.1.1 dieser Regelung)
Anmerkung: Diese Angabe ist nur bei Genehmigungen hinsichtlich des Rollgerduschpegels erforderlich.

3.1.7.  die Reifenbauart

3.1.8.  bei Reifen der Klasse C1:
a) die Angabe ,verstirkt” (oder ,Schwerlastreifen) bei einer Genehmigung hinsichtlich des Rollgerduschpegels

b) das Symbol fiir die Geschwindigkeitskategorie Q oder darunter (auffer H) oder R und dariiber (einschlieflich
H) bei einer Genehmigung fiir M + S-Reifen hinsichtlich der Haftung auf nassen Oberflichen,

() Der rotierende Korper kann zum Beispiel ein Komplettrad oder eine Maschinentrommel sein.
(*) Die Reproduzierbarkeit der Messung o, ist zu schitzen, indem n-mal am selben Reifen gemessen wird (wobei n > 3); fir das
gesamte in Anhang 6 Absatz 4 beschriebene Verfahren gilt:

2
1N\ 1.\
O = p|—- Crj- = Cr;
Dabei ist:
j = der Zihler (Wert 1 bis n) der Anzahl der Wiederholungen der Messung fiir den jeweiligen Reifen
n = die Anzahl der Wiederholungen von Reifenmessungen (n = 3).



12.8.2016 Amtsblatt der Europdischen Union L 218/7

bei Reifen der Klassen C2 und C3:

a) bei Genehmigungen hinsichtlich des Rollgerduschpegels der Stufe 1 die Angabe, ob es sich um M + S-Reifen
handelt

b) bei Genehmigungen hinsichtlich des Rollgerduschpegels der Stufe 2 die Angabe, ob es sich um
Traktionsreifen handelt

3.1.9. Verwendungsart (normaler Reifen, M + S-Reifen oder Spezialreifen)
3.1.10. eine Liste der Reifengroflenbezeichnungen, auf die sich dieser Antrag bezieht
3.2. Dem Antrag auf Genehmigung ist (in dreifacher Ausfertigung) Folgendes beizufiigen:

3.2.1.  Einzelheiten der Hauptmerkmale im Hinblick auf ihre Auswirkungen auf die Eigenschaften der Reifen (d. h.
Rollgerduschpegel, Haftung auf nassen Oberflichen, Rollwiderstand und Schneehaftung), einschlieflich der
Laufflachenprofile in dem angegebenen Bereich der Reifengrofen. Dazu konnen durch technische Daten,
Zeichnungen, Fotografien und Computertomografie (CT) ergidnzte Beschreibungen eingereicht werden, die so
genau sein miissen, dass die Typgenehmigungsbehorde oder der technische Dienst beurteilen kann, ob spitere
Anderungen bei den Hauptmerkmalen sich nachteilig auf die Reifeneigenschaften auswirken kénnen. Die
Auswirkungen von Anderungen bei nachrangigen Merkmalen der Reifenbauweise auf die Reifeneigenschaften
werden bei Nachpriifungen der Ubereinstimmung der Produktion ermittelt

3.2.2.  Zeichnungen oder Fotografien der Reifenseitenwand, die die Angaben nach Absatz 3.1.8 und das
Genehmigungszeichen nach Absatz 4 zeigen, sind nach Aufnahme der Produktion, spitestens aber ein Jahr
nach Erteilung der Typgenehmigung, nachzureichen

3.2.3.  Bei Antrigen fiir Spezialreifen ist eine Kopie des Musters der Pressform fur das Laufflachenprofil zu liefern,
damit der Negativanteil iiberpriift werden kann.

3.3. Auf Verlangen der Typgenehmigungsbehorde muss der Antragsteller Muster der Reifen zum Zweck der Priifung
oder Kopien der Gutachten der nach Absatz 11 dieser Regelung benannten technischen Dienste vorlegen

3.4. In Bezug auf den Antrag kann nach Ermessen der Typgenehmigungsbehérde oder des benannten technischen
Dienstes die Priffung nach Auswahl des ungiinstigsten Falles vorgenommen werden.

3.5. Die Labors und Priifeinrichtungen eines Reifenherstellers konnen als zugelassenes Priiflaboratorium benannt
werden, und die Typgenehmigungsbehorde kann einen Vertreter entsenden, der bei allen Priffungen anwesend
ist.

4. AUFSCHRIFTEN

4.1. Alle Reifen, die einem Reifentyp zugeordnet sind, miissen nach den Vorschriften der Regelung Nr. 30 bzw. 54

gekennzeichnet sein.
4.2. Die Reifen miissen vor allem folgende Aufschriften tragen ():
4.2.1.  den Herstellernamen oder die Handelsmarke

4.2.2.  die Handelsbezeichnung (siche Absatz 2.2 dieser Regelung). Die Angabe der Handelsbezeichnung ist allerdings
nicht erforderlich, wenn sie mit der Handelsmarke tibereinstimmt

4.2.3.  die Grofenbezeichnung des Reifens

4.2.4.  die Kennzeichnung ,REINFORCED“ (oder wahlweise ,EXTRA LOAD"), wenn es sich um einen verstirkten Reifen
handelt

4.2.5. die Kennzeichnung ,TRACTION“ (3, wenn es sich um einen Traktionsreifen handelt

() Einige dieser Vorschriften konnen in Regelung Nr. 30 oder 54 gesondert angegeben werden.
(*) Mindesthohe der Aufschriften siche Grofe C in Anhang 3 der Regelung Nr. 54
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4.2.6. das ,Schneeflockenzeichen® (,drei Bergkuppen mit Schneeflocke®, siche Anhang 7 Anlage 1), wenn der
M + S-Reifen der Verwendungsart ,M + S-Reifen zur Verwendung unter extremen Schneebedingungen*
zugeordnet ist

4.2.7. die Kennzeichnung ,MPT“ (oder wahlweise ,ML“ oder ,ET“) und/oder ,POR, wenn der Reifen der
Verwendungsart ,Spezialreifen” zugeordnet ist.

Dabei steht ET fiir ,Extra Tread“ (Extralauffliche), ML fiir ,Mining and Logging* (Bergbau und Forstwirtschaft),
MPT fur ,Multi-Purpose Truck® (Mehrzwecknutzfahrzeug) und POR fiir ,Professional Off-Road“ (harter
Gelandeeinsatz).

4.3. Auf den Reifen muss eine ausreichend groffe Fliche fiir das in Anhang 2 dieser Regelung dargestellte
Genehmigungszeichen vorhanden sein.

4.4. Das Genehmigungszeichen muss beim Guss vertieft oder erhaben auf der Seitenwand des Reifens angebracht
werden, deutlich lesbar sein und auf mindestens einer Seitenwand des Reifens im unteren Bereich angeordnet
werden.

4.4.1.  Bei Reifen, die mit dem Symbol ,A“ fiir die Reifen-Felgen-Zuordnung gekennzeichnet sind, kann die Aufschrift
jedoch an einer beliebigen Stelle der duferen Seitenwand angebracht werden.

5. GENEHMIGUNG

5.1. Entspricht die reprisentative Reifengrofle des zur Genehmigung nach dieser Regelung vorgelegten Reifentyps
den Vorschriften der Absitze 6 und 7, ist die Genehmigung fiir diesen Reifentyp zu erteilen.

5.2. Jede Genehmigung umfasst die Zuteilung einer Genehmigungsnummer. Dieselbe Vertragspartei darf diese
Nummer keinem anderen Reifentyp mehr zuteilen.

5.3. Uber die Erteilung oder die Erweiterung oder die Versagung einer Genehmigung fiir einen Reifentyp nach dieser
Regelung sind die Vertragsparteien des Ubereinkommens, die diese Regelung anwenden, mit einem
Mitteilungsblatt zu unterrichten, das dem Muster in Anhang 1 dieser Regelung entspricht.

5.3.1.  Reifenhersteller konnen eine Erweiterung der Typgenehmigung nach den Vorschriften anderer Regelungen
beantragen, die fiir den Reifentyp gelten. In diesem Fall ist dem Antrag auf Erweiterung der Genehmigung eine
Kopie der entsprechenden Mitteilungen iiber die Typgenehmigung beizufigen, die von der zustindigen
Typgenehmigungsbehorde ausgestellt worden ist. Die Erweiterung von Genehmigungen wird nur von der
Typgenehmigungsbehérde bescheinigt, die die urspriingliche Genehmigung fiir den Reifen erteilt hat.

5.3.1.1. Wenn die Erweiterung der Genehmigung bescheinigt wird und in dem Mitteilungsblatt (siehe Anhang 1 dieser
Regelung) Bescheinigungen tiber die Ubereinstimmung mit anderen Regelungen angegeben sind, ist die
Genehmigungsnummer in dem Mitteilungsblatt durch nachgestellte Angaben zu erginzen, aus denen die
betreffenden Regelungen und die technischen Vorschriften hervorgehen, die bei der Erweiterung der
Genehmigung  berticksichtigt worden sind. Fir jede nachgestellle Angabe sind die jeweiligen
Genehmigungsnummern und die Nummer der betreffenden Regelung unter Punkt 9 des Mitteilungsblatts
einzutragen.

5.3.1.2. Aus der vorstehenden Angabe muss die Anderungsserie der betreffenden Regelung hervorgehen, die die
entsprechende Vorschrift iiber die Reifeneigenschaften enthilt, z. B. 02S2 fiir die zweite Anderungsserie in
Bezug auf die Rollgerduschemissionen der Stufe 2 oder 02S1WR1 fiir die zweite Anderungsserie in Bezug auf
Rollgerduschemissionen der Stufe 1, auf die Haftung auf nassen Oberflichen und auf den Rollwiderstand der
Stufe 1 (siche die Definitionen von Stufe 1 und 2 in Absatz 6.1). Wenn die betreffende Regelung in ihrer
urspriinglichen Fassung vorliegt, entfllt die Angabe der Anderungsserie.

5.3.2. Die folgenden nachgestellten Angaben sind bereits fiir spezielle Vorschriften iiber die Reifeneigenschaften
vorgesehen:

S zur Angabe der zusitzlichen Einhaltung der Vorschriften iiber Rollgerduschemissionen
W zur Angabe der zusitzlichen Einhaltung der Vorschriften iiber die Haftung auf nassen Oberflichen

R zur Angabe der zusitzlichen Einhaltung der Vorschriften iiber den Rollwiderstand
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Unter Beriicksichtigung der Tatsache, dass fiir Rollgerdusch und Rollwiderstand in den Absdtzen 6.1 und 6.3
zwei Stufen definiert werden, folgt auf die Buchstaben S und R jeweils die Ziffer 1 oder 2, die anzeigt, ob die
Anforderungen der Stufe 1 bzw. 2 erfiillt werden.

5.4. An jedem Reifen, der einem nach dieser Regelung genehmigten Reifentyp entspricht, ist an der in Absatz 4.3
genannten Stelle nach den Vorschriften des Absatzes 4.4 ein internationales Genehmigungszeichen
anzubringen, bestehend aus

5.4.1.  einem Kreis, in dem sich der Buchstabe ,E“ und die Kennzahl des Landes befinden, das die Genehmigung erteilt
hat (*) und

5.4.2. der Genehmigungsnummer, welche in der Nihe des in Absatz 5.4.1 beschriebenen Kreises entweder iber,
unter, links oder rechts von dem Buchstaben ,E“ anzuordnen ist

5.4.3.  den nachgestellten Angaben und gegebenenfalls den Nummern der betreffenden Anderungsserien entsprechend
den Angaben in dem Mitteilungsblatt.

Die unten aufgefithrten nachgestellten Angaben koénnen einzeln oder in beliebiger Kombination verwendet

werden.

S1 Gerduschpegel Stufe 1
S2 Gerduschpegel Stufe 2
W Nasshaftung

R1 Rollwiderstand Stufe 1
R2 Rollwiderstand Stufe 2

Diese Angaben sind rechts von der Genehmigungsnummer anzubringen oder darunter, wenn sie Teil der
urspriinglichen Genehmigung sind.

Wird die Genehmigung nach Regelung Nr. 30 oder 54 erweitert, ist dies durch das zusitzliche Zeichen ,+* und
die Angabe der Anderungsserie zu Regelung Nr. 117 vor der nachstehenden Angabe oder den kombinierten
nachstehenden Angaben anzuzeigen.

Erfolgt die Erweiterung im Anschluss an die urspriingliche Genehmigung nach der Regelung Nr. 117, ist das
zusitzliche Zeichen ,+“ zwischen der vorstehenden Angabe oder den kombinierten nachstehenden Angaben der
urspriinglichen Genehmigung und der nachstehenden Angabe oder den kombinierten nachstehenden Angaben
zur Kennzeichnung der Genehmigungserweiterung anzubringen.

5.4.4. Werden die Seitenwinde von Reifen durch nachgestellte Angaben zur Genehmigungsnummer gekennzeichnet,
wird dadurch die Vorschrift aufgehoben, die spezielle Typgenehmigungsnummer, mit der die Einhaltung der
Regelungen, auf die sich die nachgestellte Angabe gemif8 Absatz 5.3.2 bezieht, zusitzlich zu kennzeichnen.

5.5. Entspricht der Reifen einem Typ, der auch nach einer oder mehreren anderen Regelungen zum
Ubereinkommen in dem Land genchmigt wurde, das die Genehmigung nach dieser Regelung erteilt hat, braucht
das Zeichen nach Absatz 5.4.1 nicht wiederholt zu werden. In diesem Fall sind die Regelungs- und
Genehmigungsnummern und die zusitzlichen Zeichen aller Regelungen, aufgrund deren die Genehmigung in
dem Land erteilt wurde, das die Genehmigung nach dieser Regelung erteilt hat, neben dem Zeichen nach
Absatz 5.4.1 anzuordnen.

5.6. Anhang 2 dieser Regelung enthilt Beispiele fiir die Anordnungen der Genehmigungszeichen.

() Die Kennzahlen der Vertragsparteien des Ubereinkommens von 1958 sind in Anhang 3 der Gesamtresolution iiber Fahrzeugtechnik
(R.E.3) (Dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev. 3 enthalten — 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. VORSCHRIFTEN
6.1. Rollgerdusch-Emissionsgrenzwerte nach dem in Anhang 3 dieser Regelung beschriebenen Verfahren
6.1.1. Bei Reifen der Klasse C1 darf der Wert der Rollgerduschemissionen die Werte fir die geltende Stufe
entsprechend den nachfolgenden Angaben nicht iiberschreiten. Diese Werte beziehen sich auf die Nennquer-
schnittsbreite gemifl Absatz 2.17.1.1 der Regelung Nr. 30:
Stufe 1
Nennquerschnittsbreite Grenzwert dB(A)
145 und darunter 72
iber 145 und hochstens 165 73
tiber 165 und hochstens 185 74
tiber 185 und hochstens 215 75
tiber 215 76
Die genannten Grenzwerte sind bei Schwerlastreifen oder verstirkten Reifen um 1 dB(A) und bei ,Spezialreifen”
um 2 dB(A) zu erhohen.
Stufe 2
Nennquerschnittsbreite Grenzwert dB(A)
185 und darunter 70
tiber 185 und hochstens 245 71
tiber 245 und hochstens 275 72
iber 275 74
Die genannten Grenzwerte sind um 1 dB(A) zu erhohen, wenn der Reifen als ,M + S-Reifen zur Verwendung
unter extremen Schneebedingungen®, Schwerlastreifen oder verstirkter Reifen eingestuft oder mit einer
Kombination dieser Einstufungen versehen ist.
6.1.2.  Bei Reifen der Klasse C2 darf der Wert der Rollgerduschemission je nach Verwendungsart (siche Absatz 2.1)

und geltender Stufe folgende Werte nicht iiberschreiten:

Stufe 1
Verwendungsart Grenzwert dB(A)
Normalreifen 75
M + S-Reifen 77
Spezialreifen 78
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Stufe 2
Grenzwert dB(A)
Verwendungsart
Sonstige Traktionsreifen
Normalreifen 72 73
M + S-Reifen 72 73
M + S-Reifen zur Verwendung 73 75
unter extremen Schneebedin-
gungen
Spezialreifen 74 75
6.1.3.  Bei Reifen der Klasse C3 darf der Wert der Rollgerduschemission je nach Verwendungsart (siche Absatz 2.1)
und geltender Stufe folgende Werte nicht iiberschreiten:
Stufe 1
Verwendungsart Grenzwert dB(A)
Normalreifen 76
M + S-Reifen 78
Spezialreifen 79
Stufe 2
Grenzwert dB(A)
Verwendungsart
Sonstige Traktionsreifen
Normalreifen 73 75
M + S-Reifen 73 75
M + S-Reifen zur Verwendung 74 76
unter extremen Schneebedin-
gungen
Spezialreifen 75 77
6.2. Die Nassgriffigkeit wird bestimmt, indem der Koeffizient der maximalen Bremskraft (pbfc) oder die mittlere
Vollverzogerung (mfdd) mit Werten verglichen wird, die man mit einem Standard-Referenzreifen (SRTT) erhalt.
Das relative Bremsvermogen wird durch einen Nassgriffigkeitskennwert (G) angegeben.
6.2.1.  Werden Reifen der Klasse C1 nach einem der beiden Verfahren nach Anhang 5 Teil A dieser Regelung gepriift,

miissen sie den nachstehenden Vorschriften entsprechen:

Verwendungsart NaSSgrgiirgtk(eGit)skenn-
Normalreifen 511
M + S-Reifen > 1.1
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Verwendungsart Nassgrgiirgtk(ecit)skenn—

,M + S-Reifen zur Verwendung unter extremen Schnee- >1,0
bedingungen“ mit einem Symbol fur die Geschwindig-
keitskategorie (,R“ oder dariiber, einschlieflich ,H“) mit
einer zuldssigen Geschwindigkeit iiber 160 km/h
,M + S-Reifen zur Verwendung unter extremen Schnee- >0,9
bedingungen“ mit einem Symbol fur die Geschwindig-
keitskategorie (,Q“ oder darunter, aufler ,H“) mit einer
zuldssigen Geschwindigkeit von hochstens 160 km/h

Spezialreifen nicht festgelegt

6.2.2.  Werden Reifen der Klasse C2 nach einem der beiden Verfahren nach Anhang 5 Teil B dieser Regelung gepriift,
miissen sie den nachstehenden Vorschriften entsprechen:

Nassgriffigkeitskennwert (G)
Verwendungsart
Sonstige Traktionsreifen

Normalreifen 20,95 > 0,85
M + S-Reifen > 0,95 > 0,85

M + S-Reifen zu Verwendung > 0,85 > 0,85

unter extremen Schneebedin-

gungen
Spezialreifen > 0,85 > 0,85

6.2.3.  Werden Reifen der Klasse C3 nach einem der beiden Verfahren nach Anhang 5 Teil B dieser Regelung gepriift,
miissen sie den nachstehenden Vorschriften entsprechen:

Nassgriftigkeitskennwert (G)
Verwendungsart
Sonstige Traktionsreifen

Normalreifen > 0,80 > 0,65
M + S-Reifen > 0,65 > 0,65

M + S-Reifen zu Verwendung 20,65 20,65

unter extremen Schneebedin-

gungen
Spezialreifen > 0,65 > 0,65

6.3. Grenzwerte des Rollwiderstandskoeffizienten nach dem in Anhang 6 dieser Regelung beschriebenen Verfahren.

6.3.1.  Der Rollwiderstandskoeffizient darf fiir Stufe 1 die folgenden Werte (der Wert in N/kN entspricht dem Wert
in kg/Tonnen) nicht iiberschreiten:

Reifenklasse Hochstwert (N/kN)
C1 12,0
C2 10,5

C3 8,0
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Bei ,M + S-Reifen zur Verwendung unter extremen Schneebedingungen® erhdhen sich die Grenzwerte
um 1 N/kN.

6.3.2.  Der Rollwiderstandskoeffizient darf fur Stufe 2 die folgenden Werte (der Wert in N/kN entspricht dem Wert in
kg/Tonnen) nicht tiberschreiten:

Reifenklasse Hochstwert (N/kN)
C1 10,5
C2 9,0
C3 6,5
Bei M + S-Reifen zur Verwendung unter extremen Schneebedingungen erhohen sich die Grenzwerte
um 1 N/kN.

6.4. Um als M + S-Reifen zur Verwendung unter extremen Schneebedingungen eingestuft zu werden, muss der
Reifen die Leistungsanforderungen von Absatz 6.4.1 erfillen. Um festzustelllen, ob der Reifen diese
Anforderungen erfillt, ist mit einem der Priifverfahren nach Anhang 7
a) in einer Bremspriifung die mittlere Vollverzogerung (mean fully developed deceleration, mfdd)

b) oder in einer Traktionspriifung eine durchschnittliche Traktionskraft

¢) oder in einer Beschleunigungspriifung die mittlere Beschleunigung

des Vorfiihrreifens mit den entsprechenden Werten eines Standard-Referenzreifens zu vergleichen.
Die relative Leistung wird durch einen M+S-Kennwert angegeben.

6.4.1.  Anforderungen an die Fahreigenschaften des Reifens auf Schnee

6.4.1.1. Reifen der Klassen C1, C2 und C3
Die M+S-Kennzahl, berechnet nach dem Verfahren gemif Anhang 7 und verglichen mit dem Standard-
Referenzreifen, muss folgende Mindestwerte erreichen:

M + S-Kennzahl
. M + S-Kennzahl . M + S-Kennzahl
Reifenklasse (Verfahren der Bremsung auf Schnee) (%) (Drehtrerll;t:)o(r;)s verfah- (Beschleunigungsverfahren) ()
_ _ _ Ref. = C3N - SRTT 19,5
Ref. = C1 — SRTT 14 Ref. = C2 — SRTT 16C Ref. = C1 - SRTT 14 Ref. = C3W — SRTT 22.5
C1 1,07 keiner 1,10 keiner
C2 keiner 1,02 1,10 keiner
C3 keiner keiner keiner 1,25
() Siehe Anhang 7 Absatz 3 dieser Regelung.
(") Siehe Anhang 7 Absatz 2 dieser Regelung.
() Siehe Anhang 7 Absatz 4 dieser Regelung.
6.5. Um als Traktionsreifen eingestuft zu werden, muss ein Reifen mindestens eine der in Absatz 6.5.1 genannten

Bedingungen erfiillen.
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6.5.1. Das Laufflichenprofil des Reifens muss mindestens zwei umlaufende Rippen aufweisen, von denen jede
mindestens 30 blockdhnliche Elemente enthilt; diese miissen durch Rillen und/oder Furchen voneinander
getrennt sein, deren jeweilige Tiefe mindestens die Hilfte der Profiltiefe betragen muss. Alternative physikalische
Priifungen kénnen erst zu einem spiteren Zeitpunkt durchgefithrt werden; zuvor muss die Regelung erneut
gedndert und um Verweise auf geeignete Priifungsmethoden und Grenzwerte ergdnzt werden.

6.6. Um als Spezialreifen eingestuft zu werden, muss ein Reifen eine Blockprofil-Lauffliche haben, deren Blocke
breiter sind und weiter auseinander liegen als bei normalen Reifen, und folgende Eigenschaften aufweisen:

Reifen der Klasse C1:  Profiltiefe > 11 mm und Negativanteil > 35 %
Reifen der Klasse C2:  Profiltiefe > 11 mm und Negativanteil > 35 %

Reifen der Klasse C3:  Profiltiefe > 16 mm und Negativanteil > 35 %

6.7. Damit ein Reifen als Reifen fiir den harten Gelindeeinsatz eingestuft werden kann, muss er folgende
Eigenschaften aufweisen:

a) Reifen der Klassen C1 und C2:

i) Profiltiefe > 11 mm

ii) Negativanteil = 35 %

i) Geschwindigkeitskategorie < Q
b) Reifen der Klasse C3:

i) Profiltiefe > 16 mm

ii) Negativanteil = 35 %

iii) Geschwindigkeitskategorie < Q

7. ANDERUNGEN DES LUFTREIFENTYPS UND ERWEITERUNG DER GENEHMIGUNG

7.1. Jede Anderung des Reifentyps, die die nach dieser Regelung genehmigten Reifeneigenschaften beeinflussen
kann, ist der Behorde mitzuteilen, die die Genehmigung fiir den Reifentyp erteilt hat. Diese Behorde kann dann:

7.1.1.  entweder die Auffassung vertreten, dass die Anderungen keine nennenswerte nachteilige Auswirkung auf die
genehmigten Eigenschaften haben und der Reifen den Vorschriften dieser Regelung entspricht, oder

7.1.2. anordnen, dass dem benannten technischen Dienst weitere Muster zur Priifung vorgelegt werden, oder bei
diesem Dienst weitere Gutachten anfordern

7.1.3.  Die Bestitigung oder Versagung der Genehmigung ist den Vertragsparteien des Ubereinkommens, die diese
Regelung anwenden, unter Angabe der Anderungen nach dem Verfahren nach Absatz 5.3 dieser Regelung
mitzuteilen.

7.1.4. Die Typgenehmigungsbehorde, die die Erweiterung der Genehmigung bescheinigt, teilt einer solchen
Erweiterung eine laufende Nummer zu, die auf dem Mitteilungsblatt angegeben wird.

8. UBEREINSTIMMUNG DER PRODUKTION

Die Verfahren zur Kontrolle der Ubereinstimmung der Produktion miissen den in Anlage 2 zum
Ubereinkommen (E/ECE[324-E/ECE/TRANS/505/Rev.2) beschriebenen Verfahren entsprechen, wobei folgende
Vorschriften eingehalten sein miissen:

8.1. Die nach dieser Regelung genehmigten Reifen miissen so gebaut sein, dass sie den Eigenschaften des
genehmigten Reifentyps und den Vorschriften des Absatzes 6 entsprechen
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8.2. Zur Nachpriifung der in Absatz 8.1 geforderten Ubereinstimmung wird der laufenden Produktion eine
Stichprobe von Reifen entnommen, die mit dem in dieser Regelung vorgeschriebenen Genehmigungszeichen
versehen sind. Diese Nachpriifungen werden gewohnlich mindestens einmal alle zwei Jahre durchgefiihrt

8.2.1.  Nachpriifungen an einem Reifen, der nach den Vorschriften von Absatz 6.2 dieser Regelung genehmigt worden
ist, sind nach demselben Verfahren (siche Anhang 5 dieser Regelung) wie dem fir die urspriingliche
Genehmigung angewandten durchzufiihren, und die Typgenchmigungsbehorde muss sich vergewissern, dass bei
allen Reifen, die einem genehmigten Typ entsprechen, die Vorschriften iiber die Genehmigung eingehalten sind.
Bei der Bewertung muss der Produktionsumfang des Reifentyps in jeder Fertigungsanlage zugrunde gelegt
werden, wobei die vom Hersteller angewandten) Qualititsmanagementsysteme zu berticksichtigen sind. Wenn
entsprechend dem Priifverfahren eine bestimmte Zahl Reifen gleichzeitig zu priifen ist, z. B. ein Satz von vier
Reifen, an denen die Nassgriffigkeit nach dem in Anhang 5 fir ein Serienfahrzeug beschriebenen Verfahren zu
pritfen ist, gilt der Reifensatz bei der Berechnung der Zahl der zu priifenden Reifen als eine Einheit.

8.3. Die Produktion gilt als iibereinstimmend mit den Vorschriften dieser Regelung, wenn die gemessenen
Gerduschpegel die in Absatz 6.1 dieser Regelung vorgeschriebenen Grenzwerte nicht um mehr als + 1 dB(A)
tiberschreiten (womit mogliche Abweichungen bei der Massenfertigung beriicksichtigt werden sollen).

8.4. Die Produktion gilt als iibereinstimmend mit den Vorschriften dieser Regelung, wenn die gemessenen Werte die
in Absatz 6.3 dieser Regelung vorgeschriebenen Grenzwerte nicht um mehr als + 0,3 N/kN dberschreiten
(womit mogliche Abweichungen bei der Massenfertigung beriicksichtigt werden sollen).

9. MASSNAHMEN BEI ABWEICHUNGEN IN DER PRODUKTION

9.1. Die fiir einen Reifentyp nach dieser Regelung erteilte Genehmigung kann zuriickgenommen werden, wenn die
Vorschriften des Absatzes 8 nicht eingehalten sind oder bei einem Reifen des Reifentyps die in Absatz 8.3 oder
8.4 angegebenen Grenzwerte iiberschritten sind.

9.2. Nimmt eine Vertragspartei des Ubereinkommens, die diese Regelung anwendet, eine von ihr erteilte
Genehmigung zuriick, so hat sie unverziiglich die anderen Vertragsparteien, die diese Regelung anwenden,
hieriiber mit einem Mitteilungsblatt zu unterrichten, das dem Muster in Anhang 1 dieser Regelung entspricht.

10. ENDGULTIGE EINSTELLUNG DER PRODUKTION

Stellt der Inhaber einer Genehmigung die Produktion eines nach dieser Regelung genehmigten Luftreifentyps
endgtiltig ein, so hat er hieriiber die Behorde, die die Genehmigung erteilt hat, zu unterrichten. Nach Erhalt der
entsprechenden Mitteilung benachrichtigt diese Behorde die anderen Vertragsparteien des Ubereinkommens von
1958, die diese Regelung anwenden, hiervon mit einem Mitteilungsblatt nach Anhang 1 dieser Regelung.

11. NAMEN UND ANSCHRIFTEN DER TECHNISCHEN DIENSTE, DIE DIE PRUFUNGEN FUR DIE GENEHMIGUNG
DURCHFUHREN, UND DER TYPGENEHMIGUNGSBEHORDEN

Die Vertragsparteien des Ubereinkommens, die diese Regelung anwenden, iibermitteln dem Sekretariat der
Vereinten Nationen die Namen und Anschriften der fiir die Pritfung zur Genehmigung zustindigen technischen
Dienste und der Typgenehmigungsbehorde, die die Genehmigung erteilt und der die in anderen Lindern
ausgestellten Mitteilungsblatter fiir die Erteilung oder Erweiterung oder Versagung oder Zuriicknahme der
Genehmigung zu iibersenden sind.

12. UBERGANGSBESTIMMUNGEN

12.1.  Ab dem Inkrafttreten der Anderungsserie 02 zu dieser Regelung diirfen Vertragsparteien, die diese Regelung
anwenden, die Genehmigung gemif dieser Regelung fiir einen Reifentyp nicht verweigern, wenn der Reifen die
Vorschriften der Anderungsserie 02 einschlieflich der Vorschriften hinsichtlich des Rollgerdusches der Stufe 1
oder 2 gemif§ den Absitzen 6.1.1 bis 6.1.3 dieser Regelung, der Vorschriften hinsichtlich der Nassgriffigkeit
gemdfl Absatz 6.2.1 dieser Regelung und der Vorschriften hinsichtlich des Rollwiderstandes der Stufe 1 oder 2
gemdf den Absdtzen 6.3.1 oder 6.3.2 dieser Regelung erfiillt.
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12.2.  Ab dem 1. November 2012 miissen Vertragsparteien, die diese Regelung anwenden, die Genehmigung
versagen, wenn der zu genehmigende Reifen die Vorschriften dieser Regelung in ihrer durch die
Anderungsserie 02 gednderten Fassung nicht erfiillt; zudem miissen sie die Genehmigung versagen, wenn die
Vorschriften zum Rollgerdusch der Stufe 2 gemdf den Absdtzen 6.1.1 bis 6.1.3 dieser Regelung, die
Vorschriften zur Nassgriffigkeit gemdfl Absatz 6.2.1 dieser Regelung und die Vorschriften zum Rollwiderstand
der Stufe 1 gemdfl Absatz 6.3.1 dieser Regelung nicht erfiillt sind.

12.3.  Ab dem 1. November 2014 diirfen Vertragsparteien, die diese Regelung anwenden, die Genehmigung zum
Verkauf oder zur Verwendung eines Reifens versagen, der die Vorschriften dieser Regelung in ihrer durch die
Anderungsserie 02 gednderten Fassung einschlieRlich der Vorschriften zur Nassgriffigkeit gemifl Absatz 6.2.1
dieser Regelung nicht erfiillt.

12.4.  ADb dem 1. November 2016 miissen Vertragsparteien, die diese Regelung anwenden, Genehmigungen versagen,
wenn der zu genehmigenden Reifen die Vorschriften dieser Regelung in ihrer durch die Anderungsserie 02
gednderten Fassung einschlieflich der Vorschriften zum Rollwiderstand der Stufe 2 gemify Absatz 6.3.2 dieser
Regelung und der Vorschriften zur Nassgriffigkeit gemdf den Absitzen 6.2.2 und 6.2.3 dieser Regelung nicht
erfiillt.

12.5. Ab dem 1. November 2016 diirfen Vertragsparteien, die diese Regelung anwenden, die Genehmigung zum
Verkauf oder zur Verwendung eines Reifens versagen, der die Vorschriften dieser Regelung in ihrer durch die
Anderungsserie 02 gednderten Fassung oder die Vorschriften zum Rollgerdusch der Stufe 2 gemif den
Absitzen 6.1.1 bis 6.1.3 dieser Regelung nicht erfillt.

12.6.  Von den nachfolgend genannten Zeitpunkten an diirfen Vertragsparteien, die diese Regelung anwenden, die
Genehmigung zum Verkauf oder zur Verwendung eines Reifens versagen, der die Vorschriften dieser Regelung
in ihrer durch die Anderungsserie 02 gednderten Fassung oder die Vorschriften zum Rollwiderstand der Stufe 1
gemafd Absatz 6.3.1 dieser Regelung nicht erfiillt:

Reifenklasse Datum
C1,C2 1. November 2014
C3 1. November 2016

12.7.  Von den nachfolgend genannten Zeitpunkten an diirfen Vertragsparteien, die diese Regelung anwenden, die
Genehmigung zum Verkauf oder zur Verwendung eines Reifens versagen, der die Vorschriften dieser Regelung
in ihrer durch die Anderungsserie 02 gednderten Fassung oder die Vorschriften zum Rollwiderstand der Stufe 2
gemifl Absatz 6.3.2 dieser Regelung oder die Vorschriften zur Nassgriffigkeit gemdfl den Absitzen 6.2.2
und 6.2.3 dieser Regelung nicht erfiillt:

Reifenklasse Datum
C1 und C2 1. November 2018
C3 1. November 2020

12.8.  Bis zum 13. Februar 2019 (60 Monate nach Inkrafttreten der Erginzung 4 der Anderungsserie 02 dieser
Regelung) kénnen Vertragsparteien, die diese Regelung anwenden, weiterhin Typgenehmigungen nach dieser
Regelung in der Fassung der Anderungsserie 02 auf der Grundlage von Anhang 4 dieser Regelung erteilen.
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ANHANG 1

MITTEILUNG

(groftes Format: A4 (210 x 297 mm))

ausgestellt von:  Bezeichnung der Behorde

iiber die (%): Erteilung der Genehmigung
Erweiterung der Genechmigung
Versagung der Genehmigung
Zuriicknahme der Genehmigung

Endgiiltige Einstellung der Produktion

fir einen Reifentyp hinsichtlich des ,Rollgerausch-Emissionspegels® undfoder der ,Haftung auf nassen Oberflichen und/oder des
,Rollwiderstandes” nach der Regelung Nr. 117

Genehmigung Nr. Erweiterung Nr.

1. Name und Anschrift(en) des Herstellers:

2. Gegebenenfalls Name und Anschrift des Bevollméchtigten des Herstellers:

3., Reifenklasse” und ,Verwendungsart” des Reifentyps:

3.1. M + S-Reifen zur Verwendung unter extremen Schneebedingungen (ja/nein) (3)
3.2. Traktionsreifen (ja/nein) (3)

4. Markennamen und Handelsbezeichnungen des Reifentyps:

5. Technischer Dienst und gegebenenfalls Priiflaboratorium, das fir Genehmigungsprifungen oder Nachprifungen der
Ubereinstimmung der Produktion zugelassen ist:

6.  Genehmigte Eigenschaften: Gerduschpegel (Stufe 1/Stufe 2) (2), Nasshaftung, Rollwiderstand (Stufe 1/Stufe 2) (%) ceevurveeeeemmrereenns

6.1. Gerauschpegel der reprasentativen Reifengrofe, siche Absatz 2.5 der Regelung Nr. 117, entsprechend der Angabe unter
Punkt 7 des Priifberichts in Anhang 3 Anlage 1 dB(A) bei eciner Bezugsgeschwindigkeit von
70/80 kmjh ()

6.2. Nasshaftung des Reifens der reprasentativen Reifengrofe, siche Absatz 2.5 dieser Regelung, entsprechend der Angabe unter
Punkt 7 des Priifberichts in der Anlage zu Anhang 5: (G) bei der Priffung mit einem
Fahrzeug oder Anhanger (%)

6.3. Rollwiderstand der reprasentativen Reifengrofe, siche Absatz 2.5 dieser Regelung, entsprechend der Angabe unter Punkt 7 des
Priifberichts in Anhang 6 Anlage 1

6.4. Schneegriffigkeit des Reifens der reprasentativen ReifengrofSe, siehe Absatz 2.5 dieser Regelung, entsprechend der Angabe
unter Punkt 7 des Pritfberichts in der Anlage zu Anhang 7: (M + $-Index) nach dem Verfahren der
Bremsung auf Schnee (), dem Drehtraktionsverfahren () oder dem Beschleunigungsverfahren (?)

7. Nummer des Priifberichts des technischen Dienstes:

8.  Datum des Priifberichtes des technischen Dienstes:

9.  Griinde fiir die Erweiterung (falls zutreffend):
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10. Bemerkungen:

11. Ort:

12. Datum:

13. Unterschrift:

14. Dieser Mitteilung ist Folgendes beigefiigt:

14.1.cine Liste der Genehmigungsunterlagen, die bei den Typgenehmigungsbehorden, welche die Genehmigung erteilt haben,
hinterlegt und auf Anforderung erhaltlich sind (°).

14.2.¢ine Liste der Profilbezeichnungen: Fiir jede Handelsmarke oder jeden Markennamen und jede Handelsbezeichnung sind die
Grofenbezeichnungen der Reifen anzugeben, und bei Reifen der Klasse C1 ist die Kennzeichnung ,reinforced” (oder ,extra
load) oder das Symbol fiir diec Geschwindigkeitskategoric von M + S-Reifen oder, bei Reifen der Klassen C2 und C3, die
Kennzeichnung ,traction” hinzuzufigen, falls dies in Absatz 3.1 dieser Regelung vorgeschrieben ist.

(") Kennzahl des Landes, das die Genehmigung erteilt/erweitert/versagt/zuriickgenommen hat (siche die Genehmigungsvorschriften in der
Regelung).

() Nichtzutreffendes streichen.

Bei ,M + S-Reifen zur Verwendung unter extremen Schneebedingungen*® ist ein Priifbericht nach Anhang 7 Anlage 2 vorzulegen.

o
N
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Anordnungen der Genehmigungszeichen
(Siehe Absatz 5.4 dieser Regelung)

Genehmigung nach der Regelung Nr. 117

i

M

ANHANG 2

Anlage 1

Beispiele fiir Genehmigungszeichen

Beispiel 1

» (0212345 S2

a>12 mm

Das oben dargestellte, an einem Luftreifen angebrachte Genehmigungszeichen besagt, dass der betreffende Reifen in den
Niederlanden (E 4) nach der Regelung Nr. 117 (nur mit S2 (Rollgerdusch der Stufe 2) gekennzeichnet) unter der
Genehmigungsnummer 0212345 genehmigt worden ist. Aus den ersten beiden Ziffern der Genehmigungsnummer (02)
geht hervor, dass die Genehmigung nach den Vorschriften der Anderungsserie 02 zu dieser Regelung erteilt worden ist.

[+ 0212345 SIWRI1

Beispiel 2

R

a>12 mm

Das oben dargestellte Genehmigungszeichen besagt, dass der betreffende Reifen in den Niederlanden (E 4) nach der
Regelung Nr. 117 (mit S1 (Rollgerdusch der Stufe 1), W (Nasshaftung) und R1 (Rollwiderstand der Stufe 1)
gekennzeichnet) unter der Genehmigungsnummer 0212345 genehmigt worden ist. Daraus geht hervor, dass die
Genehmigung fiir das Rollgerdusch der Stufe 1, die Nasshaftung und den Rollwiderstand der Stufe 1 gilt. Aus den ersten
beiden Ziffern der Genehmigungsnummer (02) geht hervor, dass die Genehmigung nach der Anderungsserie 02 dieser

Regelung erteilt worden ist.
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Anlage 2

Genehmigung nach der Regelung Nr. 117 und gleichzeitige Genehmigung nach der Regelung Nr. 30 oder 54 (!

Beispiel 1

a>12 mm

A
i a 3i I a/3

<

[== 021234582 0236378

oder

S (21234582
5 0236378

Das oben dargestellte Genehmigungszeichen besagt, dass der betreffende Reifen in den Niederlanden (E 4) nach der
Regelung Nr. 117 (mit S2 (Rollgerdusch der Stufe 2) gekennzeichnet) unter der Genehmigungsnummer 0212345 und
nach der Regelung Nr. 30 unter der Genehmigungsnummer 0236378 genehmigt worden ist. Aus den ersten beiden
Ziffern der Genehmigungsnummer (02) geht hervor, dass die Genehmigung nach der Anderungsserie 02 erteilte wurde
und die Regelung Nr. 30 die Anderungsserie 02 enthielt.

Beispiel 2

a>12mm

| E

3

25 0212345852 0236378

0212345 S2WR2
o (0236378

Das oben dargestellte Genehmigungszeichen besagt, dass der betreffende Reifen in den Niederlanden (E 4) nach der
Regelung Nr. 117 (mit S2WR2 (Rollgerdusch der Stufe 2, Nasshaftung und Rollwiderstand der Stufe 2) gekennzeichnet)
unter der Genehmigungsnummer 0212345 und nach der Regelung Nr. 30 unter der Genehmigungsnummer 0236378
genehmigt worden ist. Aus den ersten beiden Ziffern der Genehmigungsnummer (02) geht hervor, dass die
Genehmigung nach der Anderungsserie 02 erteilte wurde und die Regelung Nr. 30 die Anderungsserie 02 enthielt.

(") Genehmigungen nach der Regelung Nr. 117 fiir Reifen, die in den Anwendungsbereich der Regelung Nr. 54 fallen, umfassen derzeit
keine Anforderungen zur Nasshaftung.
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Beispiel 3

a>12mm

>

Tk

1 M
a a2 4 L a
v |

«» 0212345 S2 0236378

[ 0212345 S2
[ 0054321

Das oben dargestellte Genehmigungszeichen besagt, dass der betreffende Reifen in den Niederlanden (E 4) nach der
Regelung Nr. 117 (Anderungsserie 02) unter der Genehmigungsnummer 0212345 (mit S2 gekennzeichnet) und der
Regelung Nr. 54 genehmigt worden ist. Dies zeigt an, dass die Genehmigung fiir das Rollgerdusch der Stufe 2 (S2) gilt.
Aus den ersten beiden Ziffern der Genehmigungsnummer (02) nach der Regelung Nr. 117 und der Angabe ,S2 geht
hervor, dass die erste Genehmigung nach der Regelung Nr. 117, die die Anderungsserie 02 enthielt, erteilt worden ist.
Aus den ersten beiden Ziffern der Genehmigungsnummer (00) nach der Regelung Nr. 54 geht hervor, dass diese
Regelung in ihrer urspriinglichen Fassung vorlag.

Beispiel 4
] v 021234552 0236378
oder

[ 0212345 S2R2
= 0054321

Das oben dargestellte Genehmigungszeichen besagt, dass der betreffende Reifen in den Niederlanden (E 4) nach der
Regelung Nr. 117 (Anderungsserie 02) unter der Genehmigungsnummer 0212345 (mit S2 R2 gekennzeichnet) und der
Regelung Nr. 54 genehmigt worden ist. Dies zeigt an, dass die Genehmigung fiir das Rollgerdusch der Stufe 2 (S2) und
den Rollwiderstand der Stufe 2 gilt. Aus den ersten beiden Ziffern der Genehmigungsnummer (02) nach der Regelung
Nr. 117 und der Angabe ,S2R2“ geht hervor, dass die erste Genehmigung nach der Regelung Nr. 117, die die
Anderungsserie 02 enthielt, erteilt worden ist. Aus den ersten beiden Ziffern der Genehmigungsnummer (00) nach der
Regelung Nr. 54 geht hervor, dass diese Regelung in ihrer urspriinglichen Fassung vorlag.
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Anlage 3

Erweiterungen kombinierter Genehmigungen, die nach den Regelungen Nr. 117, 30 oder 54 erteilt wurden (')

Beispiel 1

a>12mm

I = 0236378+ 02S1

Das oben dargestellte Genehmigungszeichen besagt, dass der betreffende Reifen zuerst in den Niederlanden (E 4) nach
der Regelung Nr. 30 und der Anderungsserie 02 unter der Genehmigungsnummer 0236378 genehmigt worden ist. Der
Reifen ist aufferdem mit + 02S1 (Rollgerdusch der Stufe 1) gekennzeichnet, was besagt, dass seine Genehmigung nach
der Regelung Nr. 117 (Anderungsserie 02) erweitert ist. Aus den ersten beiden Ziffern der Genehmigungsnummer (02)
geht hervor, dass die Genehmigung nach der Regelung Nr. 30 (Anderungsserie 02) erteilt worden ist. Aus dem
zusitzlichen Zeichen (+) geht hervor, dass die erste Genehmigung nach der Regelung Nr. 30 erteilt und unter
Beriicksichtigung der nach der Regelung Nr. 117 erteilten Genehmigungen (Anderungsserie 02) hinsichtlich des
Rollgerdusches der Stufe 1 erweitert worden ist.

Beispiel 2

a>12 mm

[ 0236378 + 02S1WR2

Das oben dargestellte Genehmigungszeichen besagt, dass der betreffende Reifen zuerst in den Niederlanden (E 4) nach
der Regelung Nr. 30 und der Anderungsserie 02 unter der Genehmigungsnummer 0236378 genehmigt worden ist. Dies
zeigt an, dass die Genehmigung fiir S1 (Rollgerdusch der Stufe 1), W (Nasshaftung) und R2 (Rollwiderstand der Stufe 2)
gilt. Aus den der Angabe STWR2 vorangestellten Ziffern 02 geht hervor, dass die Genehmigung gemifl der Regelung
Nr. 117 (Anderungsserie 02), erweitert worden ist. Aus den ersten beiden Ziffern der Genehmigungsnummer (02) geht
hervor, dass die Genehmigung nach der Regelung Nr. 30 (Anderungsserie 02) erteilt worden ist. Aus dem zusitzlichen
Zeichen (+) geht hervor, dass die erste Genehmigung nach der Regelung Nr. 30 erteilt und unter Beriicksichtigung der
nach der Regelung Nr. 117 (Anderungsserie 02) erteilten Genehmigungen erweitert wurde.

(") Genehmigungen nach der Regelung Nr. 117 fiir Reifen, die in den Anwendungsbereich der Regelung Nr. 54 fallen, umfassen derzeit
keine Anforderungen zur Nasshaftung.
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Anlage 4

Erweiterungen von kombinierten Genehmigungen, die nach der Regelung Nr. 117 (') erteilt wurden

Beispiel 1

a>12 mm

el

a an 1‘ an
r

(™3

[ 0212345 W + S2R2

Das oben dargestellte Genehmigungszeichen besagt, dass der betreffende Reifen zuerst in den Niederlanden (E 4) nach
der Regelung Nr. 117 und der Anderungsserie 02 unter der Genehmigungsnummer 0212345 genehmigt worden ist.
Dies zeigt an, dass die Genehmigung fiir W (Nassgriffigkeit) gilt. Das Zeichen + vor der Angabe ,S2R2* zeigt an, dass die
Genehmigung gemif der Regelung Nr. 117 und auf der Grundlage separater Bescheinigungen auf das Rollgerdusch der
Stufe 2 und den Rollwiderstand der Stufe 2 erweitert wurde.

Beispiel 2

a>12 mm

= (B4 )i

[= 0212345S1W+R1

Das oben dargestellte Genehmigungszeichen besagt, dass der betreffende Reifen zuerst in den Niederlanden (E 4) nach
der Regelung Nr. 117 und der Anderungsserie 02 unter der Genehmigungsnummer 0212345 genehmigt worden ist.
Dies bedeutet, dass die Genehmigung fiir S1 (Rollgerdusch der Stufe 1) und fir W (Nassgriffigkeit) gilt. Das Zeichen +
vor der Angabe ,R1“ zeigt an, dass die Genehmigung gemifl der Regelung Nr. 117 und auf der Grundlage separater
Bescheinigungen auf den Rollwiderstand der Stufe 1 erweitert wurde.

Beispiel 3

A
- . .
i
i .

[= 0167890SW + 02R1

(") Genehmigungen nach der Regelung Nr. 117 fiir Reifen, die in den Anwendungsbereich der Regelung Nr. 54 fallen, umfassen derzeit
keine Anforderungen zur Nasshaftung.

a>12 mm

{-4]
- |

b
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Das oben dargestellte Genehmigungszeichen besagt, dass der betreffende Reifen zuerst in den Niederlanden (E 4) nach
der Regelung Nr. 117 und der Anderungsserie 01 unter der Genehmigungsnummer 0167890 genehmigt wurde. Dies
bedeutet, dass die Genehmigung fiir S (Rollgerdusch der Stufe 1) und fir W (Nassgriffigkeit) gilt. Das Zeichen + vor der
Angabe ,02R1“ zeigt an, dass die Genehmigung gemdf der Regelung Nr. 117, Anderungsserie 02 und auf der Grundlage
separater Bescheinigungen auf den Rollwiderstand der Stufe 1 erweitert wurde.
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ANHANG 3

PRUFVERFAHREN FUR DIE MESSUNG DER ROLLGERAUSCHEMISSION DER REIFEN BEI VORBEIFAHRT
IM LEERLAUF

Einleitung

Die Beschreibung des Verfahrens enthdlt Vorschriften iiber Messgerdte, Messbedingungen und das
Messverfahren zur Ermittlung des Gerduschpegels eines Reifensatzes an einem Priiffahrzeug, das auf einer
bestimmten Fahrbahnoberfliche fdhrt. Der hochste Gerduschdruckpegel ist aufzuzeichnen, wenn das
Priiffahrzeug antriebslos an Mikrophonen fiir Messungen im Fernfeld vorbeifihrt; das Endergebnis bei einer
Bezugsgeschwindigkeit wird durch eine lineare Regressionsanalyse ermittelt. Diese Priifergebnisse konnen nicht
zu dem Reifenrollgerdusch, das wihrend der Beschleunigung durch Antriebsleistung oder der Verzdgerung
wihrend des Bremsens gemessen wird, in Beziehung gesetzt werden.

1. MESSGERATE

1.1. Akustische Messungen
Der Schallpegelmesser oder das entsprechende Messsystem einschliefflich des vom Hersteller empfohlenen
Windschutzes muss den Vorschriften fiir Gerdte des Typs 1 nach der IEC-Veroffentlichung 60651:1979/

A1:1993 (zweite Auflage) oder strengeren Vorschriften entsprechen.

Bei den Messungen werden die Bewertungskurve A fir die Frequenzbewertung und die Kurve F fir die
Zeitbewertung verwendet.

Wird ein System mit periodischer Uberwachung des A-bewerteten Gerduschpegels verwendet, sollten die
Werte in zeitlichen Abstinden von hochstens 30 ms erfasst werden.

1.1.1.  Kalibrierung

Zu Beginn und am Ende jeder Messreihe ist das gesamte Messsystem mit einem Kalibriergerit fiir Schallpegel-
messgerdte zu iberpriifen, das mindestens den Vorschriften fiir Kalibriergerite der Genauigkeitsklasse 1 nach
der IEC-Veroffentlichung 60942:1988 entspricht. Die Differenz der Messwerte zweier aufeinanderfolgender
Priifungen muss ohne weiteres Nachstellen kleiner als oder gleich 0,5 dB sein. Wird dieser Wert iiberschritten,
dann sind die nach der letzten zufriedenstellenden Uberpriifung erhaltenen Messergebnisse als ungiiltig zu
betrachten.

1.1.2.  Nachweis der Ubereinstimmung mit den Vorschriften

Die Kalibriereinrichtung fur Schallpegelmessgerite wird einmal jahrlich auf die Einhaltung der Vorschriften der
[EC-Veroffentlichung 60942:1988 iiberpriift, und das Messsystem wird mindestens einmal alle zwei Jahre von
einem Labor, das fur Kalibrierungen autorisiert ist, die auf die einschldgigen Normen riickfithrbar sind, auf die
Einhaltung der Vorschriften der IEC-Veréffentlichung 60651:1979/A1:1993 (zweite Auflage) tiberpriift.

1.1.3.  Anordnung des Mikrophons

Die Mikrophone sind in einem Abstand von 7,5 m + 0,05 m zur Bezugslinie CC' der Fahrbahn (Abbildung 1)
in einer Hohe von 1,2 m 0,02 m iiber dem Boden aufzustellen. Die Achse seiner grofiten Empfindlichkeit
muss horizontal und senkrecht zur Bahn des Fahrzeugs verlaufen (Linie CC’).

1.2. Geschwindigkeitsmessungen

Die Fahrzeuggeschwindigkeit ist mit Gerdten mit einer Genauigkeit von mindestens + 1 km/h zu messen,
wenn die Frontpartie des Fahrzeugs die Linie PP erreicht hat (Abbildung 1).

1.3. Temperaturmessungen
Es sind Messungen der Lufttemperatur und der Temperatur der Priifoberfliche durchzufihren.

Die Messgerite miissen eine Genauigkeit von £ 1 °C haben.
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1.3.1.  Lufttemperatur

Der Temperaturfihler ist so an einer nicht abgeschirmten Stelle in der Nahe des Mikrophons anzubringen,
dass er dem Luftstrom ausgesetzt und vor direkter Sonneneinstrahlung geschiitzt ist. Dieser Schutz kann durch
einen Sonnenschutz oder eine dhnliche Vorrichtung erreicht werden. Der Fithler ist in einer Hohe von
1,2 m + 0,1 m iber der Priifoberfliche anzubringen, damit bei geringer Luftstromung der Einfluss der
Wirmestrahlung der Priifoberfliche moglichst gering gehalten wird.

1.3.2.  Temperatur der Priifoberfliche

Der Temperaturfithler ist an einer Stelle anzubringen, an der die gemessene Temperatur reprasentativ fiir die
Temperatur auf der Fahrbahn ist; es darf nicht zu einer Beeinflussung der Gerduschmessung kommen.

Wird ein Messgerdt mit Kontaktfithler verwendet, dann ist zwischen der Oberfliche und dem Fiihler
wirmeleitende Paste aufzutragen, damit eine ausreichende thermische Verbindung entsteht.

Bei Verwendung eines Strahlungsthermometers (Pyrometer) ist die Hohe so zu wihlen, dass die Temperaturen
an einer Messstelle mit einem Durchmesser von > 0,1 m erfasst werden.

1.4. Windmessung

Das Gerit muss die Windgeschwindigkeit mit einer Genauigkeit von *+ 1 m/s messen konnen. Die
Windmessung erfolgt in Hohe des Mikrofons. Die Windrichtung in Bezug auf die Fahrtrichtung wird

aufgezeichnet.
2. MESSBEDINGUNGEN
2.1 Priifgelinde

Das Priifgelinde muss aus einer zentral angeordneten Strecke bestehen, die von einem im Wesentlichen ebenen
Priifgelinde umgeben ist. Die Messstrecke muss eben sein; sie muss bei allen Messungen trocken und sauber
sein. Die Priifoberfliche darf wihrend oder vor der Priifung nicht kinstlich gekithlt werden.

Die Priifstrecke muss so beschaffen sein, dass die Bedingungen eines freien Schallfelds zwischen der
Schallquelle und dem Mikrophon auf 1 dB(A) genau eingehalten werden. Diese Bedingungen gelten als erfiillt,
wenn im Umkreis von 50 m um den Mittelpunkt der Messstrecke keine grofien schallreflektierenden
Gegenstinde wie Ziune, Felsen, Briicken oder Gebiude, vorhanden sind. Die Oberfliche der Priifstrecke und
die Abmessungen des Priifgelindes miissen der Norm ISO 10844:2014 entsprechen. Bis zum Ende des
Zeitraums nach Absatz 12.8 dieser Regelung kann das Priifgelinde den Vorschriften von Anhang 4 dieser
Regelung entsprechen.

Ein mittlerer Teil mit einem Radius von mindestens 10 m muss frei von Pulverschnee, hohem Gras, lockerer
Erde, Asche oder Ahnlichem sein. Es darf kein Hindernis vorhanden sein, das das Schallfeld in der Umgebung
des Mikrophons beeinflussen konnte, und zwischen dem Mikrophon und der Schallquelle darf sich niemand
aufhalten. Die die Messungen durchfiithrende Person und etwaige den Messungen beiwohnende Beobachter
miissen sich so aufstellen, dass eine Beeinflussung der Anzeige der Messinstrumente ausgeschlossen ist.

2.2, Wetterbedingungen

Die Messungen diirfen nicht bei ungtinstigen Witterungsbedingungen vorgenommen werden. Der Einfluss von
Windboen ist auszuschliefen. Bei Windgeschwindigkeiten von iiber 5 mfs in Hohe des Mikrophons diirfen
keine Priifungen durchgefiihrt werden.

Die Messungen diirfen nicht durchgefithrt werden, wenn entweder die Lufttemperatur unter 5 °C oder iiber
40 °C liegt oder wenn die Temperatur der Priifoberfliche unter 5 °C oder tiber 50 °C liegt.

2.3. Umgebungsgerdusch

2.3.1.  Der Hintergrundgeriuschpegel (einschlie€lich eventueller Windgeridusche) muss mindestens 10 dB(A) unter der
gemessenen Rollgerduschemission der Reifen liegen. Am Mikrophon kann ein geeigneter Windschutz
angebracht werden, sofern dessen Einfluss auf die Empfindlichkeit und die Richtcharakteristik des Mikrophons
beriicksichtigt wird.

2.3.2.  Gerduschspitzen, die zum allgemeinen Gerduschpegel der Reifen offenbar nicht in Beziehung stehen, sind beim
Ablesen der Messwerte nicht zu beriicksichtigen.
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2.4. Vorschriften fur das Priiffahrzeug
2.41.  Allgemeines

Das Priiffahrzeug muss ein Kraftfahrzeug mit vier Einzelreifen an zwei Achsen sein.

2.4.2.  Beladung des Fahrzeugs

Das Fahrzeug muss so beladen sein, dass die Belastungen der Priifreifen den Angaben in Absatz 2.5.2
entsprechen.

2.4.3. Radstand

Der Radstand zwischen den beiden mit den Priifreifen ausgeriisteten Achsen muss bei Reifen der Klasse C1
weniger als 3,50 m und bei Reifen der Klassen C2 und C3 weniger als 5 m betragen.

2.4.4.  Mafnahmen zur Minimierung des Einflusses des Fahrzeugs auf Gerduschpegelmessungen

Mithilfe der nachstehenden Vorschriften und Empfehlungen soll sichergestellt werden, dass das Reifenroll-
gerdusch durch die Auslegung des Priiffahrzeugs nicht wesentlich beeinflusst wird.

2.4.4.1. Anforderungen:
a) Es diirfen keine Schmutzfinger oder andere zusitzliche Spritzschutzvorrichtungen angebracht sein.

b) Es ist nicht zulissig, Teile in unmittelbarer Nahe der Felgen und Reifen anzubringen oder beizubehalten, die
den Schall abschirmen konnen.

c) Die Fahrwerksgeometrie (Spur, Sturz und Nachlauf) muss den Empfehlungen des Fahrzeugherstellers
vollstindig entsprechen.

d) In den Radkisten oder am Unterboden diirfen keine zusdtzlichen schalldimpfenden Teile angebracht
werden.

e) Die Federung muss in einem so guten Zustand sein, dass es nicht zu einer auflergewohnlichen
Verringerung der Bodenfreiheit kommt, wenn das Fahrzeug im Einklang mit den Priifanforderungen
beladen ist. Falls das Fahrzeug mit einer Niveauregulierung ausgeriistet ist, ist diese so einzustellen, dass die
Bodenfreiheit wahrend der Priifung so grof§ wie im unbeladenen Zustand ist.

2.4.4.2. Empfehlungen zur Vermeidung von Nebengerduschen

a) Es wird empfohlen, Fahrzeugteile, die zum Hintergrundgerdusch des Fahrzeugs beitragen konnen, zu
entfernen oder zu veridndern. Die Entfernung oder Veranderung von Teilen ist im Priifbericht zu vermerken.

b) Bei den Pritfungen ist sicherzustellen, dass die Bremsen vollstindig gelost sind, damit keine Bremsgerdusche
entstehen.

c) Es ist sicherzustellen, dass keine elektrischen Kithlgeblise in Betrieb sind.

d) Die Fenster und das Schiebedach des Fahrzeugs sind wihrend der Priifungen geschlossen zu halten.

2.5. Reifen
2.5.1.  Allgemeines

Das Priiffahrzeug muss mit vier gleichen Reifen ausgeriistet sein. Bei Reifen mit einer Tragfihigkeitskennzahl
> 121 und ohne eine Angabe betreffend Doppelbereifung sind zwei dieser Reifen des gleichen Typs und der
gleichen Reihe an der Hinterachse des Priiffahrzeugs anzubringen; an der Vorderachse miissen Reifen montiert
sein, die in Bezug auf die Grofe fiir die Achslast geeignet sind und deren Lauftliche bis auf die Mindestpro-
filtiefe abgetragen ist, um den Einfluss des Reifen-Fahrbahn-Gerduschs zu minimieren, wobei eine ausreichende
Sicherheit aber gewdahrleistet sein muss. M + S-Reifen, die in den Lindern einiger Vertragsparteien mit Spikes
versehen sein diirfen, die die Reibung erhohen sollen, sind ohne diese Traktionshilfen zu priifen. Reifen, fiir die
besondere Vorschriften fiir die Montage gelten, sind entsprechend diesen Vorschriften (z. B. hinsichtlich der
Laufrichtung) zu priifen. An den Reifen muss vor dem Einfahren die volle Profiltiefe vorhanden sein.

Die Reifen sind auf vom Reifenhersteller zugelassenen Felgen zu priifen.
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2.5.2. Reifenlasten

Die Priiflast Q, muss bei jedem Reifen des Priiffahrzeugs 50 % bis 90 % der Bezugslast Q, betragen; die
durchschnittliche Priiflast Q,,,, aller Reifen muss jedoch 75 % + 5 % der Bezugslast Q, betragen.

Bei allen Reifen entspricht die Bezugslast Q, der der Tragfihigkeitskennzahl des Reifens zugeordneten
Hochstmasse. Wenn die Tragfihigkeitskennzahl sich aus zwei durch einen Schrigstrich (/) voneinander
getrennten Zahlen zusammensetzt, ist die erste Zahl anzugeben.

2.5.3. Reifendruck

Bei jedem Reifen am Priiffahrzeug darf der Priifdruck P, hochstens dem Bezugsdruck P, entsprechen und muss
zwischen folgenden Grenzwerten liegen:

P, <Q> C<n<LIp <9> |
Q Q

Bei Reifen der Klassen C2 und C3 ist der Bezugsdruck P, der Druck, der dem auf der Seitenwand angegebenen
Druckindex entspricht.

Bei Reifen der Klasse C1 betrigt der Bezugsdruck P, bei ,Standardreifen“ 250 kPa und bei ,verstirkten” Reifen
oder ,Schwerlastreifen“ 290 kPa; der Priifdruck P, muss mindestens 150 kPa betragen.

2.5.4.  Vorbereitung der Priifung

Die Reifen missen vor der Priifung ,eingefahren werden, um Materialreste oder andere Teile, die beim
Pressvorgang entstanden sind, von der Lauffliche zu entfernen. Dieser Einfahrvorgang entspricht in der Regel
der normalen Benutzung auf der Strafle auf einer Strecke von 100 km.

Die Reifen am Priiffahrzeug miissen sich in derselben Richtung wie beim Einfahrvorgang drehen.

Vor der Priifung missen die Reifen durch Fahren unter Priifbedingungen auf Betriebstemperatur gebracht

werden.
3. PRUFVERFAHREN
3.1 Allgemeine Bedingungen

Bei allen Messungen ist das Fahrzeug auf der Messstrecke (AA’ bis BB') so geradeaus zu lenken, dass die
Lingsmittelebene des Fahrzeugs moglichst nahe an der Linie CC’ liegt.

Wenn die Vorderseite des Priiffahrzeugs die Linie AA’ erreicht hat, muss der Fahrer den Gangwahlhebel in
Leerlaufstellung gebracht und den Motor abgeschaltet haben. Wenn wiahrend der Messung ein ungewohnliches
Gerdusch von dem Priiffahrzeug ausgeht (z. B. Ventilator, Fehlziindung), ist die Priifung ungiiltig.

3.2. Art und Zahl der Messungen

Der A-bewertete maximale Schallpegel wird auf eine Dezimalstelle genau in Dezibel (dB(A)) gemessen,
wihrend das Fahrzeug im Leerlauf zwischen den Linien AA’ und BB’ (Abbildung 1 — Vorderseite des
Fahrzeugs auf der Linie AA’, Riickseite des Fahrzeugs auf der Linie BB') fihrt. Dieser Wert gilt als
Messergebnis.

An jeder Seite des Priiffahrzeugs sind mindestens vier Messungen bei einer Priifgeschwindigkeit unter der
Bezugsgeschwindigkeit gemif Absatz 4.1 und mindestens vier Messungen mit einer Priifgeschwindigkeit iiber
der Bezugsgeschwindigkeit durchzufilhren. Die Geschwindigkeiten miissen etwa gleichmifig iiber den
Geschwindigkeitsbereich nach Absatz 3.3 verteilt sein.
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3.3. Priifgeschwindigkeitsbereich
Die Geschwindigkeit des Priiffahrzeugs muss in folgenden Bereichen liegen:
a) von 70 kmj/h bis 90 km/h bei Reifen der Klassen C1 und C2
b) von 60 km/h bis 80 km/h bei Reifen der Klasse C3
4. AUSWERTUNG DER ERGEBNISSE
Die Messung ist ungiiltig, wenn zwischen den Werten eine ungewohnliche Differenz festgestellt wird (siche
Absatz 2.3.2 dieses Anhangs).
4.1. Ermittlung des Priifergebnisses
Zur Ermittlung des Endergebnisses wird folgende Bezugsgeschwindigkeit V., verwendet:
a) 80 kmj/h bei Reifen der Klassen C1 und C2
b) 70 km/h bei Reifen der Klasse C3
4.2. Regressionsanalyse bei Rollgerduschmessungen
Der Pegel des Reifen-Fahrbahn-Gerdusches L, in dB(A) wird durch eine Regressionsanalyse anhand der
nachstehenden Formel berechnet:
Ly=L-a-v
Dabei ist:
L der Mittelwert der in dB(A) gemessenen Rollgeriuschpegel L
- 1%
L = - Li
n die Zahl der Messungen (n > 16)
v der Mittelwert der Logarithmen der Geschwindigkeiten V;:
_ 1% , \
= — V; b i = 1 —
v n; wobei v, eref
a die Steigung der Regressionsgeraden in dB(A):
> (vi-v)(Li-L)
a—= i=1 .
> (vi-v)’
i—1
4.3. Temperaturkorrektur

Bei Reifen der Klassen C1 und C2 wird das Endergebnis auf die Bezugstemperatur der Priifoberfliche o
normiert, indem anhand der nachstehenden Formel eine Temperaturkorrektur vorgenommen wird:

Ly(@ ) = Ly(0) + K0, — V)

Dabei gilt:

9 = die gemessene Temperatur der Priifoberfliche
0 = 20 °C,

ref

Bei Reifen der Klasse C1 ist der Koeffizient K gleich: — 0,03 db(A)/°C, wenn ¢ > 9, und — 0,06 dB(A)/°C wenn
U< ﬁref.
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Bei Reifen der Klasse C2 ist der Koeffizient K gleich — 0,02 dB(A)/°C.

Wenn sich die gemessene Temperatur der Prifoberfliche bei allen Messungen, die zur Ermittlung des
Gerduschpegels eines Reifensatzes erforderlich sind, nicht um mehr als 5 °C dndert, braucht die Temperatur-
korrektur nur bei dem letzten erfassten Rollgerduschpegel nach den vorstehenden Formeln unter Verwendung
des arithmetischen Mittelwerts der gemessenen Temperaturen vorgenommen zu werden. Andernfalls ist jeder
gemessene Gerduschpegel L, unter Verwendung der bei der Gerduschaufzeichnung gemessenen Temperatur zu
korrigieren.

Bei Reifen der Klasse C3 wird keine Temperaturkorrektur vorgenommen.

4.4. Zur Beriicksichtigung von Ungenauigkeiten der Messgerite sind die Ergebnisse nach Absatz 4.3 um 1 dB(A) zu
verringern.
4.5. Das Endergebnis, d. h. der temperaturkorrigierte Rollgerduschpegel L, (¥, in dB(A), ist auf die ndchstkleinere

ganze Zahl abzurunden.

Abbildung 1

Anordnung der Mikrofone fiir die Messung

13 3 "

LR
7.5m 7.5m
~F- PO >0
Mikrofon Mikrofon

e

& .

A X A
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Anlage 1
Priifbericht

TEIL 1 — BERICHT
1. Typgenehmigungsbehorde oder technischer DIENSt .........ocooviiiiiiiiiiii e
2. Name und Anschrift des Antragstellers: .............ocooiiiiiiiiiii e
3. Nummer des Pritfberichts: ...
4. Hersteller und Markenname oder Handelsbezeichnung: ................ocoiiii
5. Reifenklasse (C1, C2 0der C3): ...ooiiiiiiiiiiiioe e
6. VEIWENAUIZSATE: .....iitiitiiititt ettt ettt ettt ettt ettt e te et ekt ettt et eh e es e e st e s e b et es s e s e s e s e st e st e s bbb ne st nees
7. Gerduschpegel nach Anhang 3 Absitze 4.4 und 4.5: .... dB(A) bei der Bezugsgeschwindigkeit von 70/80 km/h ()
8. Etwaige BEIMETKUNGEIL .....oviiiiiiiiiii ettt ettt ettt
9. DIATUITIL L.
10, UREEISCRIIIT: .oviiiiit ettt ettt ettt

TEIL 2 — PRUFDATEN
1. Datum der PrUfUNG ..oooeiiiii ettt
2. Priiffahrzeug (Marke, Modell, Baujahr, ANderungen USW.): ...........ococoovovoioiiiiiiiicieieieieieecc e
2.1.  Radstand des Pritffahirzeugs: ........coocooiiiiiiii mm
3. Lage der PrfSIIECKE: .....ioviiiiiiiii ittt ettt
3.1. Datum der Zertifizierung fur die Priifstrecke nach ISO 10844:2014: ......ocooiiiiiiiiiiiic e
320 AUSESTEILE VOILI ...ttt ettt
3.3, ZertifizierungSverfalirerls ... ...t
4. Einzelheiten der ReMfenprilfting: ..........ccoooiiiiiiiiii i
4.1.  GroBenbezeichnung des REIENS: .........ooiiiiiiiiiiiiii e
4.2, Betriebskennung des REIENS: .........c.oouiiiiiiiiiiii ittt
430 BEZUGSATUCK: ..ottt kPa
A4, PRUFAATEN: .ottt

Vorn links Vorn rechts Hinten links Hinten rechts

Priifmasse (kg)

Tragfihigkeitskennzahl des Reifens

(in %)

Reifendruck (kalt) (kPa)
4.5.  Kode fiir die Breite der Priffelge: ..........ocoiiiiiiiiiii i
4.6.  Typ des Temperaturfillers: ..........coooiiiiiiii i

() Nichtzutreffendes streichen.
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5. GUItge PrifergeDIISSE: .. ..iiiiiiiiiiiiti ittt
. . Gemessener Fahr- Temperatur- | Temperatur-
Priifge- | Rich- | Gemessener Gerduschpe- | Lufttem- | bahn- | korrigierter | korrigierter
Versuch | schwin- | tung der | Gerduschpe- - - Anmer-
i . . gel peratur | tempe- | Gerduschpe- | Gerduschpe-
Nr. digkeit Prif- | gel links (), 0 : kungen
km/h fahrt dB(A) rechts (1), C ratur gel links (1) | gel rechts (Y
dB(A) °C dB(A) dB(A)
1.
2
3
4
5
6
7
8
(") In Bezug auf das Fahrzeug.
5.1.  Steigung der RegreSSIONSGEradenn: ... .....eiuiiiiiiiiitt ittt ettt
5.2.

Gerduschpegel nach der Temperaturkorrektur gemifl Anhang 3 Absatz 4.3: ..o, dB(A)
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ANHANG 4

VORSCHRIFTEN FUR DIE PRUFSTRECKE (!)
1. EINLEITUNG

Dieser Anhang enthilt die Anforderungen an die physikalischen Eigenschaften sowie die Ausfihrung des
Fahrbahnbelags der Priifstrecke. In diesen Anforderungen, die sich auf eine spezielle Norm stiitzen (%), werden
die geforderten physikalischen Eigenschaften sowie die Verfahren zur Priiffung dieser Eigenschaften beschrieben.

2. ERFORDERLICHE MERKMALE DER OBERFLACHE

Eine Oberfliche gilt dann als dieser Vorschrift entsprechend, wenn sie die Konstruktionsanforderungen
(Absatz 3.2) erfullt und die ermittelten Messwerte fir Struktur und Hohlraumgehalt bzw. Schallabsorptions-
koeffizienten allen Anforderungen der Absdtze 2.1 bis 2.4 entsprechen.

2.1. Resthohlraumgehalt

Der Resthohlraumgehalt (VC) der Deckschichtmischung der Priifstrecke darf hochstens 8 % betragen. Naheres
zum Messverfahren siehe Absatz 4.1 dieses Anhangs.

2.2. Schallabsorptionskoeffizient

Erfullt die Oberfliche die Anforderung fir den Resthohlraumgehalt nicht, so ist sie nur dann annehmbar, wenn
der Schallabsorptionskoeffizient a < 0,10 ist. Ndheres zum Messverfahren siehe Absatz 4.2. Die Anforderungen
der Absitze 2.1 und 2.2 gelten auch dann als erfillt, wenn nur der Schallabsorptionskoeffizient bestimmt und
hierbei ein Wert a < 0,10 ermittelt wurde.

Anmerkung: Das wichtigste Merkmal ist die Schallabsorption, wenn auch unter Strafenbaufachleuten der
Resthohlraumgehalt bekannter ist. Die Schallabsorption muss jedoch nur dann gemessen werden, wenn die
Deckschicht den Anforderungen fiir den Hohlraumgehalt nicht entspricht. Das wird damit begriindet, dass das
letztgenannte Merkmal mit ziemlich grolen Unsicherheiten sowohl hinsichtlich der Messungen als auch der
Auswirkung verbunden ist und einige Deckschichten daher irrtiimlicherweise abgelehnt werden kénnten, wenn
nur die Messung des Hohlraumgehaltes zugrunde gelegt wiirde.

2.3. Gefiigetiefe

Die nach dem volumetrischen Verfahren (siche Absatz 4.3) ermittelte Gefiigetiefe TD muss folgendem Wert
entsprechen:

TD > 0,4 mm

2.4. Oberflachenhomogenitit

Es ist mit allen Mitteln sicherzustellen, dass die Deckschicht innerhalb des Priiffelds maoglichst homogen
ausfillt. Dies betrifft das Gefiige und den Hohlraumgehalt, es ist aber auch zu beachten, dass bei stellenweise
intensiverem Walzen GleichmaRigkeitsschwankungen in der Struktur auftreten kénnen, die auch zu
Unebenheiten fithren.

(") Die in diesem Anhang enthaltenen Vorschriften fiir die Priifstrecke gelten bis zum Ende des in Absatz 12.8 dieser Regelung angegebenen
Zeitraums.
() 1SO 10844:1994.
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2.5. Kontrollintervalle
Um zu iiberpriifen, ob die Oberfliche nach wie vor den Anforderungen dieser Vorschrift fur Struktur und
Hohlraumgehalt oder Schallabsorption entspricht, ist die Fliche regelmifig in folgenden Zeitabstinden zu
kontrollieren:
a) Resthohlraumgehalt (VC) oder Schallabsorption (a):
im Neuzustand:
Erfullt die Oberfliche die Anforderungen im Neuzustand, ist keine weitere regelmifige Kontrolle
erforderlich. Wenn sie den Anforderungen im Neuzustand nicht entspricht, ist es moglich, dass die
Anforderungen zu einem spiteren Zeitpunkt erfullt werden, da die Deckschichten mit der Zeit
tiblicherweise nachverdichten.
b) Gefuigetiefe (TD):
im Neuzustand:
zu Beginn der Gerduschmessung (Hinweis: frithestens vier Wochen nach dem Bau),
anschliefend alle zwolf Monate.
3. KONSTRUKTION DER PRUFSTRECKE
3.1. Fliche

Bei der Gestaltung und dem Bau der Priifstrecke ist es wichtig sicherzustellen, dass mindestens der Fahrstreifen
fur die Fahrzeuge und die fiir einen sicheren und praxisgerechten Fahrbetrieb erforderlichen Seitenflichen die
geforderte Fahrbahndecke aufweisen. Dies erfordert eine Fahrbahnbreite von mindestens 3 m und eine
Fahrbahnlinge in jeder Richtung iiber die Linien AA und BB hinaus von mindestens 10 m. Abbildung 1 zeigt
ein geeignetes Priifgelinde unter Angabe der Mindestfliche firr die Priifstrecke, auf der die geforderte
Deckschicht maschinell aufgebracht und verdichtet werden muss. Nach Anhang 3 Absatz 3.2 sind Messungen
an jeder Fahrzeugseite vorzunehmen. Dabei konnen die Messungen entweder mit zwei Mikrofonstellungen
(eine auf jeder Seite der Strecke) bei Fahrt in eine Richtung oder mit einem Mikrofon auf nur einer Seite der
Strecke durchgefiithrt werden, wobei das Fahrzeug allerdings in zwei Richtungen gefahren wird. Bei diesem
zweiten Verfahren brauchen die Anforderungen an die Fahrbahndecke auf der Seite der Strecke, auf der sich
kein Mikrofon befindet, nicht eingehalten zu werden.

Abbildung 1
Mindestanforderungen an den Priifstreckenbereich. Der schattierte Bereich wird als ,Priifbereich”
bezeichnet
Abmessungen in Metern
- Mittellinie der Fahrstrecke .
g5

Mindestfliche, die mit Priifstrafenbelag bedeckt ist, d. h. Priiffliche

£% Mikrofon (Hohe 1,2 m)

Anmerkung: Es diirfen sich keine grofen schallreflektierenden Gegenstinde innerhalb dieses Radius befinden.
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3.2 Beschaffenheit und Vorbereitung der Deckschicht
3.2.1.  Mindestanforderungen an die Konstruktion

Die Priifoberfliche muss vier Anforderungen geniigen:
3.2.1.1. Sie muss aus verdichtetem Asphaltbeton bestehen.
3.2.1.2. Die maximale Splittkorngrofie muss 8 mm betragen (mit Toleranz von 6,3 mm bis 10 mm).
3.2.1.3. Die Dicke der Verschleifischicht muss > 30 mm sein.

3.2.1.4. Das Bindemittel muss aus nicht modifiziertem direkt trainkungsfihigem Bitumen bestehen.
3.2.2.  Richtlinien fur die Ausfihrung

Abbildung 2 zeigt als Richtschnur fiir den Hersteller der Deckschicht eine Sieblinie der Mineralstoffe, die die
gewlinschten Eigenschaften ergibt. Tabelle 1 enthélt dariiber hinaus verschiedene Leitwerte zur Erzielung des
gewiinschten Gefiiges und der gewiinschten Haltbarkeit. Fiir die Kornverteilungskurve gilt folgende Formel:

P (% Siebdurchgang) = 100 - (d/d_,) 1/2

max)

Dabei gilt:

[a W
1l

Maschenweite des Maschensiebs in mm

o,
1l

8 mm fiir die Sollkurve

10 mm fiir die untere Toleranzkurve

= 6,3 mm fiir die obere Toleranzkurve
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Abbildung 2

Kornverteilungskurve der Zuschlagstoffe fiir das Asphaltmischgut, mit Toleranzen

Prozent Siebdurchgang (Massenanteil)

Maschenweite in mm

Dariiber hinaus sind folgende Empfehlungen zu beachten:

a) Der Sandanteil (0,063 mm < Maschenweite des Maschensiebs < 2 mm) darf hochstens 55 % Natursand und
muss mindestens 45 % Brechsand enthalten

b) Die Tragschicht und der Unterbau miissen entsprechend dem Stand der Strafenbautechnik eine gute
Verformungsstabilitit und Ebenheit gewahrleisten

c) Es ist Brechsplitt (100 %ig gebrochene Oberfliche) aus Material mit hoher Bruchfestigkeit zu verwenden
d) Der fiir das Asphaltmischgut zu verwendende Splitt ist zu waschen
e) Die Oberfliche darf nicht zusdtzlich mit Splitt abgestreut werden

f) Die als PEN-Wert ausgedriickte Bindemittelhdrte sollte je nach den klimatischen Bedingungen des
betreffenden Landes 40-60, 60-80 oder sogar 80-100 betragen. In der Regel ist der Hartegrad des
Bindemittels entsprechend der iiblichen Praxis jedoch moglichst hoch zu wihlen
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g) Die Temperatur der Mischung vor dem Walzen ist so zu wihlen, dass durch den nachfolgenden
Walzvorgang der geforderte Hohlraumgehalt erzielt wird. Um die Wahrscheinlichkeit zu erhohen, dass die
Anforderungen der Absitze 2.1 bis 2.4 erfullt werden, sollte die Verdichtung nicht nur durch die Wahl der
geeigneten Mischungstemperatur, sondern auch durch eine geeignete Anzahl von Walziibergingen und
durch die Wahl der Walze beeinflusst werden.

Tabelle 1

Richtlinien fiir die Ausfithrung

Sollwerte
Gesamtmasse der bezogen auf die Masse Toleranzen
Mischung der Zuschlagstoffe
Masse Split, Maschensieb (SM) > 2 mm 47,6 % 50,5 % +5%
Masse Sand 0,063 < SM < 2 mm 38,0 % 40,2 % 5%
Masse Feinteile SM < 0,063 mm 8,8 % 9,3 % 5%
Masse Bindemittel (Bitumen) 5,8 % entfallt +0,5%
Maximale Splittgrofe 8 mm 6,3 mm-10 mm
Bindemittelharte (siehe Absatz 3.2.2 Buchstabe f)
Polierwiderstand (PSV) > 50
Verdichtungsgrad, bezogen auf Marshall- 98 %
Verdichtungsgrad
4. PRUFMETHODE

4.1. Messung des Resthohlraumgehalts

Fiir die Messung sind an mindestens vier verschiedenen Stellen der Priifstrecke, die zwischen den Linien AA
und BB (siche Abbildung 1) der Priifzone gleichmifig verteilt sind, Bohrkerne zu entnehmen. Zur Vermeidung
ungleichmifliger und unebener Stellen in den Radspuren sollten die Bohrkerne nicht in den eigentlichen
Radspuren, sondern in deren Nihe entnommen werden. Es sollten (mindestens) zwei Bohrkerne in der Nihe
der Radspuren und (mindestens) ein Bohrkern auf halber Strecke zwischen den Radspuren und jedem
Mikrofonstandort entnommen werden.

Falls der Verdacht besteht, dass die Bedingungen der Homogenitit nicht erfiillt sind (siche Absatz 2.4), werden
an weiteren Stellen der Priifzone Proben entnommen

An jedem Bohrkern ist der Resthohlraumgehalt zu bestimmen; die erzielten Werte sind zu mitteln und mit der
Anforderung von Absatz 2.1 dieses Anhangs zu vergleichen. Zudem darf kein Bohrkern einen Hohlraumgehalt
von mehr als 10 % aufweisen.

Beim Bau der Priifstrecke sind die Probleme zu beriicksichtigen, die sich bei der Entnahme von Bohrkernen
stellen konnen, wenn die Priifstrecke mittels Rohrleitungen oder elektrischen Drihten beheizt wird.
Einrichtungen dieser Art sind im Hinblick auf die Stellen, an denen spiter Kernbohrungen vorgenommen
werden sollen, mit Bedacht zu planen. Es wird empfohlen, einige Stellen mit einer Grofe von ca.
200 mm x 300 mm ohne Kabel bzw. Rohre zu belassen oder diese so tief zu verlegen, dass sie bei der
Entnahme der Bohrkerne aus der Deckschicht nicht beschidigt werden.
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4.2. Schallabsorptionskoeffizient

Der Schallabsorptionskoeffizient (Senkrechteinfall) ist nach dem Impedanzrohrverfahren gemafs ISO 10534-
1:1996 oder 1SO-10534-2:1998 zu ermitteln.

Fiir die Probekorperentnahme gelten dieselben Regelungen, wie sie fiir die Bohrkernentnahme zur Bestimmung
des Resthohlraumgehalts festgelegt sind (sieche Absatz 4.1). Die Schallabsorption ist zwischen 400 Hz und
800 Hz sowie zwischen 800 Hz und 1 600 Hz (mindestens bei den Mittelfrequenzen der Dritteloktavbander)
zu messen, wobei fiir beide Frequenzbereiche die Maximalwerte festzustellen sind. Das Priifergebnis erhdlt man
durch Mittelung dieser Maximalwerte aller Priiftkorper.

4.3. Messung des volumetrischen Grobgefiiges

Im Sinne dieser Anforderung ist die Gefiigetiefe an mindestens zehn gleichmifig entlang den Radspuren der
Priifstrecke verteilten Stellen festzustellen und der Durchschnittswert dann mit der vorgegebenen Mindestge-
fugetiefe zu vergleichen. Zur Beschreibung des Vorgangs siehe die Norm ISO 10844:1994.

5. LANGZEITBESTANDIGKEIT UND WARTUNG
5.1. Auswirkung der Alterung

Ahnlich wie bei jeder anderen Strafenoberfliche ist davon auszugehen, dass der an der Priifstrecke gemessene
Gerauschpegel fiir das Abrollgerdusch der Reifen auf der Fahrbahn wihrend der ersten sechs bis zwolf Monate
nach dem Bau der Priifstrecke moglicherweise leicht ansteigt.

Die Priifstrecke erreicht die geforderten Merkmale frithestens vier Wochen nach dem Bau. Die Alterung wirkt
sich auf das Fahrgerdusch von Lastkraftwagen in der Regel weniger aus als auf das Fahrgerdusch von Personen-
kraftwagen.

Die Alterungsbestindigkeit hingt im Wesentlichen von der Abnutzung und Verdichtung durch die Fahrzeuge
ab, die die Priiffliche befahren. Sie ist regelmifiig nach dem Verfahren von Absatz 2.5 zu priifen.

5.2. Wartung der Oberfliche

Lose Teile oder Staub, durch die sich die wirksame Gefiigetiefe nachhaltig verringern kann, sind zu entfernen.
In Lindern mit winterlichem Klima wird zuweilen Streusalz zur Enteisung verwendet. Salz kann die
Oberflichenmerkmale des Belages voriibergehend oder sogar auf Dauer verdndern und zu einem Ansteigen des
Gerauschpegels fithren, von seiner Verwendung wird daher abgeraten.

5.3. Instandsetzung der Priifzone

Falls die Priifstrecke instand gesetzt werden muss, ist es in der Regel nicht erforderlich, mehr als den
eigentlichen Fahrstreifen (Breite 3 m, siehe Abbildung 1) auszubessern, sofern die Priifzone auferhalb des
Fahrstreifens die Anforderung hinsichtlich des Resthohlraumgehaltes bzw. der Schallabsorption bei der
Messung erfillt.

6. BESCHREIBUNG DER PRUFDECKSCHICHT UND DER DARAUF DURCHGEFUHRTEN MESSUNGEN
6.1. Aufzeichnungen zur Priifstrecke

In einem Dokument zur Beschreibung der Priifstrecke sind folgende Angaben zu machen:
6.1.1.  Lage der Priifstrecke

6.1.2.  Bindemittelart, Bindemittelhirte, Art der Zuschlagstoffe, grofiter Verdichtungsgrad des Asphaltbetons (DR),
Fahrbahndicke und die anhand der Bohrkerne ermittelte Kornverteilungskurve

6.1.3.  Verdichtungsverfahren (z. B. Walzentyp, Walzenmasse, Anzahl der Walzenginge)

6.1.4.  Einbautemperatur des Mischguts, Lufttemperatur und Windgeschwindigkeit wahrend des Aufbringens der
Fahrbahndecke

6.1.5.  Zeitpunkt des Aufbringens der Fahrbahndecke und Name des ausfithrenden Bauunternehmers
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6.1.6.  gesamte Priifergebnisse oder mindestens Ergebnisse der letzten Priifung mit folgenden Angaben:

6.1.6.1. Resthohlraumgehalt jedes Bohrkerns

6.1.6.2. Entnahmestellen der Bohrkerne in der Priifzone zur Messung des Hohlraumgehalts

6.1.6.3. Schallabsorptionskoeffizient jedes Bohrkerns (falls ermittelt). Es sind die Ergebnisse fiir jeden einzelnen
Bohrkern und jeden Frequenzbereich sowie das Gesamtmittel anzugeben

6.1.6.4. Entnahmestellen der Bohrkerne in der Priifzone zur Ermittlung der Schallabsorption

6.1.6.5. Gefiigetiefe einschlieflich Zahl der Priifungen und Standardabweichung

6.1.6.6. fur die Priffungen nach den Absitzen 6.1.6.1 und 6.1.6.2 verantwortliche Institution und Art der verwendeten
Priifgerite

6.1.6.7. Zeitpunkt der Priifungen und Zeitpunkt der Bohrkernentnahme aus der Priifzone

6.2. Aufzeichnungen zur Priifung des Gerduschpegels von Fahrzeugen auf der Priifstrecke

Im Dokument zur Beschreibung der Priifungen des Gerduschpegels von Fahrzeugen ist anzugeben, ob alle
Anforderungen erfiillt wurden. Hierbei ist auf ein Dokument gemifl Absatz 6.1 Bezug zu nehmen, in dem die
Ergebnisse, die dies belegen, beschrieben werden.
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ANHANG 5

PRUFVERFAHREN ZUR MESSUNG DER NASSGRIFFIGKEIT

A) — Reifen der Klasse C 1

1. REFERENZNORMEN
Es gelten die nachfolgend aufgefiihrten Nornen:

1.1. ASTM E 303-93 (Reapproved 2008), Standard Test Method for Measuring Surface Frictional Properties
Using the British Pendulum Tester (Standardpriifmethode zur Bestimmung der Reibungseigenschaften von

Oberflichen mit dem Pendelschlagwerk)

1.2. ASTM E 501-08, Standard Specification for Standard Rib Tire for Pavement Skid-Resistance Tests (Standard-
spezifikation fur Standard-Rippenreifen fiir Pritfungen der Fahrbahngriffigkeit)

1.3. ASTM E 965-96 (Reapproved 2006), Standard Test Method for Measuring Pavement Macrotexture Depth
Using a Volumetric Technique (Standardpriifmethode zur Messung der Tiefe der Makrostruktur von

Belagoberflichen (volumetrisches Verfahren))

1.4. ASTM E 1136-93 (Reapproved 2003), Standard Specification for a Radial Standard Reference Test Tire
P195/75R14 (Standardspezifikation fiir einen Radial-Standard-Referenzreifen P195/75R14)

1.5. ASTM F 2493-08, Standard Specification for a Radial Standard Reference Test Tire P225/60R16 (Standard-
spezifikation fur einen Radial-Standard-Referenzreifen P225/60R16)

2. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Zum Zwecke der Priifung der Nassgriffigkeitseigenschaften von Reifen der Klasse C1 gelten folgende

Begriffsbestimmungen:

2.1. ,Priiflauf” bezeichnet das einmalige Befahren einer bestimmten Priiffliche mit einem belasteten Reifen.

2.2. LPriifreifen” bezeichnet einen in einem Priiflauf verwendeten Vorfiihr-, Referenz- oder Kontrollreifen oder
-reifensatz.

2.3. Vorfuhrreifen (T)* bezeichnet einen zur Berechnung seines Nassgriffigkeitskennwerts gepriiften Reifen oder
Reifensatz

2.4, JReferenzreifen (R)“ bezeichnet einen Reifen oder Reifensatz, der die in der Norm ASTM F 2493-08

angegebenen Eigenschaften aufweist und darin als Standard Reference Test Tyre bezeichnet wird.

2.5. JKontrollreifen (C)“ bezeichnet einen Zwischenreifen oder -reifensatz, der verwendet wird, wenn der
Vorfithrreifen und der Referenzreifen nicht unmittelbar auf demselben Fahrzeug verglichen werden konnen

2.6. ,Bremskraft eines Reifens” bezeichnet die aus der Anwendung eines Bremsmoments resultierende, in
Newton ausgedriickte Lingskraft.

2.7. ,Bremskraftkoeffizient eines Reifens (BFC)“ bezeichnet das Verhiltnis der Bremskraft zur Vertikallast.

2.8. ,Hochstbremskraftkoeffizient eines Reifens* bezeichnet den Hochstwert, den der Bremskraftkoeffizient eines

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

2.9. ,Blockieren eines Rades” bezeichnet den Zustand eines Rades, in dem die Rotationsgeschwindigkeit um die
Raddrehachse gleich null ist und eine Radumdrehung bei anliegendem Raddrehmoment verhindert wird

2.10. ,Vertikallast“ bezeichnet die in Newton ausgedriickte senkrecht zur Strafenoberfliche auf den Reifen
ausgeiibte Kraft.

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

2.12. ,SRTT14“ bezeichnet die Standardspezifikation fiir einen Radial-Standard-Referenzreifen P195/75R14 der
Norm ASTM E 1136-93 (Reapproved 2003).

2.13. ,SRTT16“ bezeichnet die Standardspezifikation fiir einen Radial-Standard-Referenzreifen P225/60R16 nach
der Norm ASTM F 2493-08.
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3. ALLGEMEINE PRUFBEDINGUNGEN
3.1. Streckenmerkmale

Die Priifstrecke muss folgende Eigenschaften aufweisen:

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

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

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

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

3.1.5. Die Nassreibungseigenschaften der Oberfliche sind nach der unter a oder unter b in Absatz 3.2
angegebenen Methode zu bestimmen.

3.2. Methoden zur Bestimmung der Nassreibungseigenschaften der Oberfliche
3.2.1. Priifung mit dem Pendelschlagwerk (BPN) (a)

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

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

Der gemittelte BPN-Wert muss nach der Temperaturkorrektur zwischen 42 und 60 betragen.

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

BPN-Wert = BPN-Wert (gemessener Wert) + Temperaturkorrektur
Temperaturkorrektur = — 0,0018 t2 + 0,34 t — 6,1

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

Auswirkungen des Gleitstiickverschleifes: Das Gleitstiick ist wegen maximalen Verschleifles zu entfernen,
wenn der schlagkantenseitige Verschleif des Gleiters gemdff Absatz 5.2.2 und Abbildung 3 der
Norm ASTM E 303-93 (Reapproved 2008) 3,2 mm an der Gleiterfliche und 1,6 mm vertikal dazu erreicht.

Zur Priffung der BPN-Konsistenz der Streckenoberfliche fiur die Messung der Nassgriffigkeit an einem
instrumentierten Pkw: Die BPN-Werte der Priifstrecke sollten im Interesse einer moglichst geringen Streuung
der Priifergebnisse iiber den gesamten Anhalteweg konstant sein. Die Nassreibungseigenschaften der
Oberfliche sind an jedem BPN-Messpunkt im Abstand von jeweils 10 Metern fiinfmal zu messen, und der
Variationskoeffizient der BPN-Mittelwerte darf 10 % nicht iiberschreiten.

3.2.2. Priifung mit dem Standard-Referenzreifen nach ASTM E 1136 (b)

Abweichend von Absatz 2.4 wird bei dieser Methode der als SRTT14 bezeichnete Referenzreifen mit den in
der Norm ASTM E 1136-93 (Reapproved 2003) festgelegten Eigenschaften verwendet.

Der mittlere Hochstbremskraftkoeffizient (4., ,..) des SRTT14 betrdgt 0,7 £ 0,1 bei 65 km/h.
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Der mittlere Hochstbremskraftkoeffizient (., ,..) des SRTT14 ist nach Mafigabe der Oberflichentemperatur
der benetzten StrafSe wie folgt zu korrigieren:

Hochstbremskraftkoeffizient (4., ,.) = Hochstbremskraftkoeffizient (gemessener Wert) + Temperatur-
korrektur

Temperaturkorrektur = 0,0035 x (t — 20)

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

3.3. Atmosphirische Bedingungen

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

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

Die Temperatur der benetzten Oberfliche darf sich wihrend der Priifung nicht um mehr als 10 °C dndern.

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

4. PRUFMETHODE ZUM MESSEN DER NASSGRIFFIGKEIT

Zur Berechnung des Nassgriffigkeitskennwerts (G) eines Vorfihrreifens wird die Nassbremsleistung des
Vorfiithrreifens mit der Nassbremsleistung des Referenzreifens auf einem Fahrzeug bei Geradeausfahrt auf
einer nassen, befestigten Oberfliche verglichen. Er wird nach einer der folgenden Methoden berechnet:

a) Priifung eines Reifensatzes auf einem instrumentierten Pkw

b) Priifung unter Einsatz eines von einem Fahrzeug gezogenen Anhingers oder eines Reifenpriiffahrzeugs,
die mit dem/den Priifreifen ausgeriistet sind.

4.1. Priifung anhand eines instrumentierten Pkw
4.1.1. Prinzip

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

4.1.2. Ausriistung
4.1.2.1. Fahrzeug

Folgende Veridnderungen am Pkw sind zulissig:

a) Verinderungen, die es ermdglichen, mehr Reifen unterschiedlicher Grofen an dem Fahrzeug zu
montieren

b) Verdnderungen, die die automatische Auslosung der zu installierenden Bremsanlage ermdoglichen

¢) Jegliche sonstige Verdnderung des Bremssystems ist unzulissig

4.1.2.2. Messeinrichtung

Das Fahrzeug ist mit einem geeigneten Sensor zur Messung der Geschwindigkeit auf einer nassen
Oberfliche und der zwischen zwei Geschwindigkeiten zuriickgelegten Entfernung auszuriisten.

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

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

Darauthin sollte die Priifstrecke vorbereitet werden, indem mindestens zehn Priifliufe bei 90 km/h mit nicht
zum Priiffprogramm gehoérenden Reifen durchgefithrt werden.

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

Durch Trimmen der Priifreifen werden simtliche durch Entliiftungsnuten beim Pressvorgang verursachten
Materialiiberstinde oder Grate an Pressnidhten von der Lauffliche entfernt.

Die Priifreifen sind auf Felgen zu montieren, die der Spezifikation eines der in Anhang 6 Anlage 4 dieser
Regelung aufgefiihrten anerkannten Reifen- und Felgennormungsgremiums entsprechen.

4.1.4.2. Reifenlast

Die statische Last auf jedem Reifen auf den Fahrzeugachsen muss zwischen 60 % und 90 % der
Tragfihigkeit des gepriiften Reifens liegen. Die Belastungen von Reifen auf derselben Achse sollten nicht um
mehr als 10 % voneinander abweichen.

4.1.4.3. Reifendruck

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

4.1.5. Verfahren
4.1.5.1. Priiflauf
Das folgende Priifverfahren gilt fiir jeden Priiflauf.
4.1.5.1.1.  Der Pkw wird in Geradeausfahrt auf 85 + 2 kmj/h beschleunigt.

4.1.5.1.2.  Wenn der Pkw eine Geschwindigkeit von 85 * 2 km/h erreicht hat, werden die Bremsen unter Einhaltung
einer Toleranz von 5 m in Lingsrichtung und 0,5 m in Querrichtung an stets der gleichen Stelle der
Priifstrecke, dem ,Punkt des Bremsbeginns*, betitigt.

4.1.5.1.3.  Die Bremsen werden entweder automatisch oder manuell betitigt.

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

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

Bei Handschaltgetrieben sollte der Fahrer auskuppeln und das Bremspedal kriftig betdtigen und so lange wie
zur Durchfithrung der Messung notwendig niedertreten.
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Bei Automatikgetrieben sollte der Fahrer in den Leerlauf schalten und dann das Bremspedal kriftig betitigen
und so lange wie zur Durchfithrung der Messung notwendig niedertreten.

4.1.5.1.4. Die mittlere Verzogerung wird zwischen 80 km/h und 20 km/h berechnet.

Wird eine der obigen Spezifikationen (z. B. Geschwindigkeitstoleranz, Toleranz in Langs- und Querrichtung
fir den Punkt des Bremsbeginns, Bremszeitpunkt) bei der Durchfithrung eines Priiflaufs nicht eingehalten,
ist die Messung ungiiltig und es wird ein neuer Priiflauf durchgefihrt.

4.1.5.2. Priifzyklus

Es wird eine Reihe von Testldufen durchgefiihrt, um den Nassgriffigkeitskennwert eines Satzes Vorfithrreifen
(T) nach folgendem Verfahren zu ermitteln, wobei jeder Priiflauf in gleicher Richtung erfolgt und innerhalb
desselben Priifzyklus bis zu drei unterschiedliche Vorfihrreifensitze gemessen werden konnen:

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

4.1.5.2.2.  Nachdem mindestens drei giiltige Messungen gemify Absatz 4.1.5.1 vorgenommen wurden, wird der Satz
Referenzreifen durch einen Satz Vorfiihrreifen ersetzt.

4.1.5.2.3.  Nach Vornahme von sechs giiltigen Messungen der Vorfithrreifen konnen zwei weitere Sitze Vorfithrreifen
gemessen werden.

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

Beispiele:

a) Bei einem Priifzyklus mit drei Sitzen Vorfiihrreifen (T1 bis T3) und einem Satz Referenzreifen (R) wire
die Reihenfolge wie folgt:

R-T1-T2-T3-R

b) Bei einem Priifzyklus mit fiinf Sitzen Vorfiihrreifen (T1 bis T5) und einem Satz Referenzreifen (R) wire
die Reihenfolge wie folgt:

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

4.1.6. Verarbeitung der Messergebnisse

4.1.6.1. Berechnung der mittleren Verzogerung (AD)

Die mittlere Verzogerung (AD) wird fiir jeden giiltigen Priiflauf wie folgt in m/s? berechnet:

§ -2

AD =
2d

Dabei gilt:
S; i ist die Endgeschwindigkeit in m/s; S; = 20 km/h = 5,556 m/s
S, ist die Anfangsgeschwindigkeit in m/s; S; = 80 km/h = 22,222 m/s

d ist die zwischen S; und S; zurtickgelegte Strecke in Metern
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4.1.6.2. Ergebnisvalidierung

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

(Standardabweichung/Durchschnittswert) x 100.

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

Fiir Vorfithrreifen (T) gilt: Die AD-Variationskoeffizienten werden fiir jeden Satz Vorfiihrreifen berechnet.
Ubersteigt ein Variationskoeffizient 3 %, sollten die Daten als ungiiltig betrachtet und die Priifung fur den
betreffenden Satz Vorfiihrreifen wiederholt werden.

4.1.6.3. Berechnung der bereinigten mittleren Verzogerung (Ra)

Die mittlere Verzogerung (AD) des fur die Berechnung des Bremskraftkoeffizienten verwendeten Satzes
Referenzreifen wird nach Mafigabe der Positionierung der einzelnen Vorfithrreifensitze in einem bestimmten
Priiflauf bereinigt.

Die bereinigte AD des Referenzreifens (Ra) wird gemifl Tabelle 1 in m/s? berechnet, wobei R, der
Durchschnitt der AD-Werte bei der ersten Priifung des Referenzreifensatzes (R) und R, der Durchschnitt der
AD-Werte bei der zweiten Priifung desselben Referenzreifensatzes (R) ist.

Tabelle 1
Anzahl Sienreloggg;eﬁlfigsmze in Vorfiihrreifensatz 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. Berechnung des Bremskraftkoeffizienten (BFC)

Der Bremskraftkoeffizient (BFC) wird fiir eine Bremsung auf den beiden Achsen gemif$ Tabelle 2 berechnet,
wobei Ta (@ = 1, 2 oder 3) der Durchschnitt der AD-Werte fiir jeden am Priifzyklus beteiligten Satz
Vorfiihrreifen (T) ist.
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Tabelle 2
Priifreifen Bremskraftkoeffizient
Referenzreifen BFC(R) = | Ra/ g|
Vorfiihrreifen BFC(T) = | Ta/ g|
g ist die Erdbeschleunigung, g = 9,81 m/s?
4.1.6.5. Berechnung des Nassgriffigkeitskennwerts des Vorfithrreifens

Der Nassgriffigkeitskennwert des Vorfiihrreifens (G(T)) wird wie folgt berechnet:

~ [BFC(T)
~ |BFC(R)

G(T) 125+ x (t-ty) +b x (BFC(R) —1,0)} 1072

BFC(R,)
Dabei gilt:

t ist die gemessene Oberflichentemperatur der benetzten Strecke in °C bei der Priifung des
Vorfiihrreifens (T)

t, ist die Bezugstemperatur der benetzten Oberfliche, t, = 20 °C fiir normale Reifen und t, = 10 °C fir
M + S-Reifen

BFC(R,) ist der Bremskraftkoeffizient fiir den Referenzreifen bei Referenzbedingungen, BFC(R,) = 0,68

a= — 0,4232 und b = - 8,297 fiir normale Reifen, a = 0,7721 und b = 31,18 fiir M + S-Reifen
[a ausgedriickt als (1/°C)]

4.1.7. Vergleich der Nassgriffigkeit eines Vorfithrreifens und eines Referenzreifens unter Verwendung eines
Kontrollreifens

4.1.7.1. Allgemeines

Unterscheidet sich der Vorfithrreifen im Hinblick auf die Grofle erheblich vom Referenzreifen, so ist ein
direkter Vergleich auf demselben instrumentierten Pkw eventuell nicht maoglich. Bei dieser Prisfmethode wird
ein gemdfl der Begriffsbestimmung in Absatz 2.5. nachfolgend als ,Kontrollreifen” bezeichneter
Zwischenreifen verwendet.

4.1.7.2. Prinzip des Ansatzes

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

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

Es gelten die in den Absitzen 4.1.2 bis 4.1.4 aufgefithrten Spezifikationen.
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Der erste Priifzyklus ist ein Vergleich zwischen dem Kontrollreifensatz und dem Referenzreifensatz.
Der zweite Priifzyklus ist ein Vergleich zwischen dem Vorfiihrreifensatz und dem Kontrollreifensatz. Er wird
auf derselben Priifstrecke und am selben Tag wie der erste Priifzyklus durchgefiihrt. Die Temperatur der
benetzten Oberfliche muss innerhalb eines Bereichs von + 5 °C um die Temperatur beim ersten Priifzyklus
liegen. Fiir den ersten und den zweiten Priifzyklus wird derselbe Kontrollreifensatz verwendet.
Der Nassgriffigkeitskennwert des Vorfiihrreifens (G(T)) wird wie folgt berechnet:
G(T) = G, x G,
Dabei gilt:
G, ist der relative Nassgriffigkeitskennwert des Kontrollreifens (C) im Vergleich zum Referenzreifen (R)
nach folgender Berechnung:
BFC(C) BFC(R) ;
= [——%x 125 x (t-t b x -1,0)| x 1072
' |BFC(R) Fax(tot)+ (BFC(RO)
G, st der relative Nassgriffigkeitskennwert des Vorfihrreifens (T) im Vergleich zum Kontrollreifen (C)
nach folgender Berechnung:
BFG(T)
G2 =
BEC(C)
4.1.7.3. Lagerung und Aufbewahrung
Es ist notwendig, dass alle Reifen eines Kontrollreifensatzes unter den gleichen Bedingungen gelagert
wurden. Sobald der Kontrollreifensatz im Vergleich mit dem Referenzreifen gepriift wurde, sind die in der
Norm ASTM E 1136-93 (Reapproved 2003) festgelegten spezifischen Lagerungsbedingungen anzuwenden.
4.1.7.4. Ersetzen von Referenzreifen und Kontrollreifen
Fithren die Priifungen zu unregelmifigem Verschleiff oder Schdden oder werden die Priifergebnisse durch
Verschleif§ beeinflusst, diirfen die betreffenden Reifen nicht weiter verwendet werden.
4.2. Priifverfahren b unter Einsatz eines von einem Fahrzeug gezogenen Anhingers oder eines Reifenpriif-
fahrzeugs
4.2.1. Prinzip
Die Messungen werden an Priifreifen vorgenommen, die entweder auf einen von einem Fahrzeug
(nachfolgend als ‘Zugfahrzeug’ bezeichnet) gezogenen Anhinger oder auf ein Reifenpriiffahrzeug montiert
sind. Die Bremse an der Priifposition wird kriftig betitigt, bis ein Bremsmoment anliegt, das ausreicht, um
die Hochstbremskraft zu erzeugen, die sich vor dem Blockieren der Rader bei einer Priifgeschwindigkeit von
65 km/h einstellt.
4.2.2. Ausriistung
4.2.2.1. Zugfahrzeug und Anhinger oder Reifenpriiffahrzeug

Das Zugfahrzeug oder das Reifenpriiffahrzeug miissen die vorgeschriebene Geschwindigkeit von
65 km/h £ 2 km/h selbst bei Anliegen der maximalen Bremskrifte beibehalten konnen.
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Der Anhinger oder das Reifenpriiffahrzeug miissen iiber einen nachfolgend als ,Priifposition” bezeichneten
Platz verfigen, an dem der Reifen fiir Priifzwecke montiert werden kann, und mit folgendem Zubehor
ausgestattet sein:

a) Vorrichtungen zur Betitigung der Bremsen an der Priifposition

b) Wassertank zur Speicherung einer fiir die Versorgung des Benetzungssystems ausreichenden
Wassermenge, sofern die Benetzung nicht von auflen erfolgt

¢) Aufzeichnungsgerdt zur Aufzeichnung der Signale von an der Priifposition installierten Messwandlern
sowie zur Uberwachung der Benetzungsrate bei Eigenbenetzung

Die maximale Anderung von Spur und Sturzwinkel an der Priifposition muss bei maximaler Vertikallast
innerhalb der Grenze von + 0,5° bleiben. Die Querlenker und Lagerschalen miissen ausreichend steif sein,
um moglichst wenig Spiel zuzulassen und die Einhaltung der Vorgaben bei Anwendung der maximalen
Bremskrifte zu gewiahrleisten. Das Federungssystem muss ausreichend tragfahig und so ausgelegt sein, dass
Resonanzschwingungen wirkungsvoll gedimpft werden.

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

Das Bremsbetitigungssystem muss in der Lage sein, das Zeitintervall zwischen der ersten Bremsbetitigung
und der Spitzenlongitudinalkraft gemaff Absatz 4.2.7.1 zu kontrollieren.

Das Zugfahrzeug oder das Reifenpriiffahrzeug miissen so konstruiert sein, dass das ganze Spektrum der zu
pritfenden Reifengrofen darauf montiert werden kann.

Das Zugfahrzeug oder das Reifenpriiffahrzeug miissen mit Vorrichtungen zur Justierung von Vertikallasten
gemif$ Absatz 4.2.5.2 versehen sein.

4.2.2.2. Messeinrichtung

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

Allgemeine Vorschriften fir Messsysteme: Das Instrumentarium muss den folgenden allgemeinen
Anforderungen bei Umgebungstemperaturen zwischen 0 °C and 45 °C entsprechen:

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

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

Fahrzeuggeschwindigkeit: Zur Geschwindigkeitsmessung sollte ein Messrad oder ein berithrungsloses
Prazisions-Geschwindigkeitsmesssystem verwendet werden.

Bremskrifte: Die Bremskraft-Messwandler miissen die an der Kontaktstelle von Reifen und
Strafenoberfliche infolge der Bremsbetdtigung erzeugten Langskrifte innerhalb einer Spanne von 0 % bis
mindestens 125 % der angelegten Vertikallast messen. Der Messwandler muss so konstruiert und platziert
sein, dass Trigheitseffekte und vibrationsinduzierte mechanische Resonanz maoglichst gering sind.

Vertikallast: Der Vertikallast-Messwandler misst die Vertikallast an der Prifposition wihrend der
Bremsbetitigung. Der Messwandler muss den oben beschriebenen Spezifikationen entsprechen.
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Signalkonditionierungs- und -aufzeichnungssystem: Samtliche Signalkonditionierungs- und -aufzeich-
nungsgerite miissen lineare Ausgabe mit der zur Erfullung der oben festgelegten Anforderungen
notwendigen Verstirkung und Datenerfassungsauflosung bieten. Zusitzlich gelten folgende Anforderungen:

a) Der Mindestfrequenzgang muss von 0 Hz bis 50 Hz (100 Hz) innerhalb = 1 % des Skalenendwerts flach
sein

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

¢) Die Verstirkung muss ausreichend sein, um bei vollmaf$stiblichem Eingangssignalniveau eine vollmafs-
tabliche Anzeige zu ermdglichen

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

e) Die Gerdte miissen unempfindlich gegeniiber Vibrationen, Beschleunigung und Anderungen der
Umgebungstemperatur sein

4.2.3. Vorbereitung der Priifstrecke

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

4.2.4. Benetzungsbedingungen

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

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

Das Wasser muss in einer Entfernung von 250 mm bis 450 mm vor dem Mittelpunkt des Reifenkontakts
auf den Streckenbelag auftreffen. Die Diise muss sich 25 mm iiber dem Streckenbelag oder auf der
Mindesthohe, die zur Vermeidung der beim Priifen voraussichtlich auftretenden Hindernisse notwendig ist,
befinden, keinesfalls jedoch mehr als 100 mm wiber dem Streckenbelag.

Die Wasserschicht muss mindestens 25 mm breiter sein als die Lauffliche des Priifreifens; sie muss so
aufgebracht werden, dass der Reifen sich mittig zwischen den Ridndern der Wasserschicht befindet. Die
Intensitit der Benetzung muss eine Wassertiefe von 1,0 + 0,5 mm gewihrleisten und wihrend der gesamten
Priifung mit einer Abweichung von + 10 % konstant sein. Das Wasservolumen pro benetzter Breiteneinheit
muss direkt proportional zur Priifgeschwindigkeit sein. Bei einer Wassertiefe von 1,0 mm muss die bei
65 km/h aufgebrachte Wassermenge 18 1/s je Meter Breite der benetzten Streckenoberfliche betragen.

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

Durch Trimmen der Priifreifen werden simtliche durch Entliiftungsnuten beim Pressvorgang verursachten
Materialiiberstinde oder Grate an Pressndhten von der Lauftliche entfernt.

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

Ein ordnungsgemifler Wulstsitz sollte durch die Verwendung eines geeigneten Schmiermittels erreicht
werden. UbermifSiger Schmiermittelgebrauch ist zu vermeiden, um ein Verrutschen des Reifens auf der
Felge zu verhindern.
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4.2.5.2.

4.2.5.3.

4.2.6.

4.2.6.1.

4.2.6.2.

4.2.7.

4.2.7.1.

4.2.7.1.1.

4.2.7.1.2.

4.2.7.1.3.

4.2.7.1.4.

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

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

Reifenlast

Die Priiflast auf dem Priifreifen betrdgt 75 + 5 % der Tragfihigkeit des Priifreifens.

Reifendruck

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

Der Reifendruck sollte unmittelbar vor den Priifungen bei Umgebungstemperatur gepriift und erforderli-
chenfalls korrigiert werden.

Vorbereitung von Zugfahrzeug und Anhinger oder Reifenpriiffahrzeug
Anhinger

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

Instrumentarium und Ausriistung

Das Messrad, sofern es zum Einsatz kommt, wird nach Herstellerspezifikation montiert und moglichst
spurmittig am Anhinger oder Reifenpriiffahrzeug positioniert.

Verfahren
Priiflauf

Fiir jeden Priiflauf gilt das folgende Verfahren:

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

Das Aufzeichnungssystem wird in Betrieb gesetzt.

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

Die Anhdngerbremsen werden innerhalb einer Entfernung von 2 m von einem Messpunkt fir die
Nassreibungseigenschaften der Oberfliche und der Sandtiefe gemif§ den Absitzen 3.1.4 und 3.1.5 betitigt.
Die Bremsbetdtigungsrate ist so zu wihlen, dass das Zeitintervall zwischen der ersten Kraftanwendung und
dem Erreichen der Spitzenlongitudinalkraft im Bereich von 0,2 bis 0,5 s liegt.
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4.2.7.1.5. Das Aufzeichnungssystem wird angehalten.

4.2.7.2. Priifzyklus

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

4.2.7.2.1.  Zuerst wird der Referenzreifen gepriift.

4.2.7.2.2.  Nachdem mindestens sechs giiltige Messungen gemdfl Abschnitt 4.2.7.1 vorgenommen wurden, wird der
Referenzreifen durch den Vorfithrreifen ersetzt.

4.2.7.2.3.  Nach Vornahme von sechs giiltigen Messungen des Vorfithrreifens konnen zwei weitere Vorfithrreifen
gemessen werden.

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

Beispiele:

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

R-T1-T2-T3-R

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

R-T1-T2-T3-R-T4-T5-R
4.2.8. Verarbeitung der Messergebnisse

4.2.8.1. Berechnung des Hochstbremskraftkoeffizienten

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

fh(t)

Dabei gilt:

u(t) ist der dynamische Bremskraftkoeffizient des Reifens in Echtzeit
th(t) ist die dynamische Bremskraft in Echtzeit in N.

fv(t) ist die dynamische Vertikallast in Echtzeit in N.

4.2.8.2. Ergebnisvalidierung
Der Variationskoeffizient von p ., wird wie folgt berechnet:

(Standardabweichung/Durchschnittswert) x 100.
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Fiir den Referenzreifen (R) gilt: Ubersteigt der Variationskoeffizient des Hochstbremskraftkoeftizienten (u,,,)
des Referenzreifens 5 %, sollten sidmtliche Daten als ungiiltig betrachtet und die Priffung fiir simtliche
Priifreifen (Vorfiihrreifen und Referenzreifen) wiederholt werden.

Fiir Vorfiihrreifen (T) gilt: Der Variationskoeffizient des Hochstbremskraftkoeffizienten (u,,)wird fiir jeden
Vorfithrreifen berechnet. Ubersteigt ein Variationskoeffizient 5 %, sollten die Daten als ungiiltig betrachtet
und die Priifung fur den betreffenden Vorfiihrreifen wiederholt werden.
4.2.8.3. Berechnung des bereinigten mittleren Hochstbremskraftkoeffizienten
Der mittlere Hochstbremskraftkoeffizient des fur die Berechnung des Bremskraftkoeffizienten verwendeten
Referenzreifens wird nach Maflgabe der Positionierung der einzelnen Vorfiihrreifen in einem bestimmten
Priiflauf bereinigt.
Der bereinigte mittlere Hochstbremskraftkoeffizient des Referenzreifens (Ra) wird gemifs Tabelle 3
berechnet, wobei R, der mittlere Hochstbremskraftkoeffizient bei der ersten Priifung des Referenzreifens (R)
und R, der mittlere Hochstbremskraftkoeffizient bei der zweiten Priifung desselben Referenzreifens (R) ist.
Tabelle 3
Anzahl der \{)Offﬁhrreifen in einem Vorfithrreifen Ra
riifzyklus
1 Tl Ra=1/2 R, +R,)
(R,-T1-R,)
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,
4.2.8.4 Berechnung des mittleren Hochstbremskraftkoeffizienten (i ,..)

Der Durchschnitt der Hochstbremskraftkoeffizienten (., ,.) Wird gemdf Tabelle 4 berechnet, wobei Ta
(@ =1, 2 oder 3) der Durchschnitt der fiur einen Vorfithrreifen innerhalb eines Priifzyklus gemessenen
Hochstbremskraftkoeffizienten ist.

Tabelle 4

Priifreifen Ppeak ave

Referenzreifen Hpeakave(R) = Ra nach Tabelle 3

Vorfithrreifen Bpeakare(T) = Ta
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4.2.8.5. Berechnung des Nassgriffigkeitskennwerts des Vorfithrreifens
Der Nassgriffigkeitskennwert des Vorfiihrreifens (G(T)) wird wie folgt berechnet:
eak,ave T eaK,ave R -
(m) = [FoeD s s (tmto) b x [P ® )] q02
ppeak,ave ( ppeak,ave (RO )
Dabei ist:
t die gemessene Oberflichentemperatur der benetzten Strecke in °C bei der Priifung des
Vorfithrreifens (T)
t, die Bezugstemperatur der benetzten Oberfliche
t, = 20 °C fur normale Reifen und t, = 10 °C fur M + S-Reifen
Fpeakave(Ro) = 0,85 der Hochstbremskraftkoeffizient fiir den Referenzreifen bei Referenzbedingungen
a= —0,4232 und b = —8,297 fiir normale Reifen, a = 0,7721 und b = 31,18 fiir M + S-Reifen
[a ausgedriickt als (1/°C)]
B) — Reifen der Klassen C2 und C3
1. ALLGEMEINE PRUFBEDINGUNGEN
1.1. Streckenmerkmale
Sie muss eine dichtete Asphaltdecke einer einheitlichen Neigung von maximal 2 % aufweisen; bei Messung
mit einer 3-Meter-Latte darf die Abweichung hochstens 6 mm betragen.
Alter, Zusammensetzung und Verschleif des Oberflichenbelags miissen einheitlich sein. Die Priifoberfliche
muss frei von losem Material und Fremdstoffablagerungen sein.
Die maximale Splittkorngrofe muss 8 mm bis 13 mm betragen.
Die gemif den Normen EN13036-1:2001 und ASTM E 965-96 (Reapproved 2006) gemessene Sandtiefe
muss 0,7 mm * 0,3 mm betragen.
Der Wert der Oberflichenreibung der benetzten Strecke ist nach einem der nachstehenden Verfahren nach
Ermessen der Vertragspartei zu bestimmen:
1.1.1. Priifung mit dem Standard-Referenzreifen (SRTT)

Der mittlere Hochstbremskraftkoeffizient (4 peak ave) der Priifung mit dem Referenzreifen nach der
Norm ASTM E1136-93 (Reapproved 2003) (Priifung unter Verwendung eines Anhingers oder eines
Reifenpriiffahrzeugs gemafl Abschnitt 2.1) muss 0,7 + 0,1 bei 65 km/h und 180 kPa betragen. Die
Messwerte sind unter Beriicksichtigung der Temperaturauswirkungen wie folgt zu korrigieren:

pbfc = pbfc (gemessen) + 0,0035 - (t — 20)
Dabei ist ,t“ die Oberflachentemperatur der bewisserten Strecke in °C.

Die Priifung ist auf den Fahrstreifen und auf der Linge der Strecke durchzufiihren, die fur die Priifung der
Nassgriffigkeit vorgesehen sind.
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Die Priifung mit Anhinger ist so durchzufithren, dass die Bremsung in einer Entfernung von weniger als
10 m von der Stelle erfolgt, an der die Oberflicheneigenschaften festgestellt wurden.

1.1.2. Priifung mit dem Pendelschlagwerk (BPN)

Die Priifung mit dem Pendelschlagwerk (BPN) nach der Norm ASTM E 303-93 (reapproved 2008) unter
Verwendung des Gleitstiicks nach der Norm ASTM E 501-08 muss der gemittelte BPN-Wert nach der
Temperaturkorrektur (50 + 10) betragen.

Der BPN-Wert ist nach Mafigabe der Oberflichentemperatur der benetzten Strale zu korrigieren. Wenn
keine Empfehlungen des Pendelherstellers hinsichtlich dieser Korrektur vorliegen, kann die nachstehende
Formel verwendet werden:

BPN = BPN (gemessener Wert) — (0,0018 - t2) + 0,34 - t — 6,1
Dabei gilt: t die Oberflichentemperatur der benetzten StrafSe in °C.

Auswirkungen des GleitstiickverschleifSes: Das Gleitstiick ist wegen maximalen Verschleifles zu entfernen,
wenn der schlagkantenseitige Verschleif des Gleiters 3,2 mm an der Gleiterflache und 1,6 mm vertikal dazu
erreicht.

Die BPN-Konsistenz der Streckenoberfliche ist fur die Messung der Nassgriffigkeit an einem Serienfahrzeug
zu priifen.

Auf den Fahrstreifen der Strecke, die fiir die Priifungen der Nassgriffigkeit vorgesehen sind, ist der BPN-Wert
in Abstdnden von 10 m in Lingsrichtung der Fahrstreifen zu messen. Die BPN-Werte sind an jeder Stelle
finfmal zu messen, und der anhand ihrer Mittelwerte berechnete Variationskoeffizient darf nicht mehr als
10 % betragen.

1.1.3. Die Typgenehmigungsbehorde muss anhand der Angaben in den Priifberichten iberpriifen, ob die
Merkmale der Strecke zufriedenstellend sind.

1.2. Die Oberfliche kann vom Streckenrand aus oder durch eine Bewdsserungsvorrichtung, die sich am
Priiffahrzeug oder -anhinger befindet, bewissert werden.

Wenn eine Anlage am Streckenrand verwendet wird, muss die Oberflache der Priifstrecke vor den
Pritfungen mindestens eine halbe Stunde lang bewdissert werden, damit die Oberflichentemperatur und die
Wassertemperatur sich angleichen. Es wird empfohlen, die Bewdsserung vom Streckenrand aus wahrend der
Dauer der gesamten Priifung durchzufiihren.

Die Wassertiefe muss zwischen 0,5 mm und 2,0 mm betragen.

1.3. Die Bewdsserung der Oberfliche darf durch den Wind nicht beeintrichtigt werden (Windschutzvor-
richtungen sind zulissig).

Die Umgebungstemperatur und die Temperatur der bewisserten Oberfliche muss zwischen 5 °C und 35 °C
betragen und darf sich wihrend der Priifung nicht um mehr als 10 °C 4ndern.

1.4. Um die Palette der Reifengrofien abzudecken, die an die Nutzfahrzeuge angebaut werden konnen, sind bei
der Messung des relativen Nassgriffigkeitskennwertes drei Grofen von Standard-Referenzreifen (SRTT) zu
verwenden.

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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Die Standard-Referenzreifen mit den drei genannten Grofen sind zur Messung des relativen Nassgriffigkeits-
kennwertes gemaf8 der nachfolgenden Tabelle zu verwenden:

Reifen der Klasse C3:

Schmalere Reifenfamilie Breitere Reifenfamilie
SNominal <285 mm SNominal 2 285 mm
SRTT 245/70R19,5 LI=136/134 SRTT 315/70R22,5 LI=154/150
Reifen der Klasse C2
SRTT 225/75R 16 CLI=116/114
Somina = Nennquerschnittsbreite des Reifens

2. PRUFVERFAHREN
Die Nassgriffigkeit wird wie folgt bestimmt:
a) entweder mithilfe eines Anhéngers oder eines Spezialfahrzeugs zur Bewertung von Reifen oder
b) einem Serienfahrzeug (der Klasse M,, M,, N, N, oder N,) gemif8 der Definition in der Gesamtresolution

iiber Fahrzeugtechnik (R.E.3.) im Dokument ECE[TRANS/WP.29/78 Rev.3, Absatz 2

2.1 Priifung mit einem Anhdnger oder Spezialfahrzeug zur Bewertung von Reifen

2.1.1. Die Messungen werden an Reifen vorgenommen, die entweder auf einen von einem Fahrzeug gezogenen
Anhinger oder auf ein Reifenpriiffahrzeug montiert sind.
Die Bremse wird an der Priifposition kriftig betitigt, bis das Bremsmoment ausreicht, um die
Hochstbremskraft zu erzeugen, die sich vor dem Blockieren der Rider bei einer Priifgeschwindigkeit von
50 km/h einstellt. Der mit dem Zugfahrzeug verbundene Anhinger oder das Spezialfahrzeug zur Bewertung
von Reifen muss folgenden Vorschriften entsprechen:

2.1.1.1. Das Fahrzeug muss die Obergrenze der Priifgeschwindigkeit von 50 kmjh iberschreiten und die
vorgeschriebene Priifgeschwindigkeit von 50 km/h * 2 km/h auch bei Aufbringung der maximalen
Bremskraft beibehalten konnen

2.1.1.2. Das Fahrzeug muss mit einer Achse ausgeriistet sein, fiir die eine Priifstellung vorgesehen und die mit einem
hydraulischen Brems- und Betdtigungssystem ausgestattet ist, das in der Priifstellung gegebenenfalls von dem
Zugfahrzeug aus bedient werden kann. Das Bremssystem muss so beschaffen sein, dass ein ausreichendes
Bremsmoment erzeugt wird, damit der Koeffizient der maximalen Bremskraft bei allen Reifengrofen und
-lasten, die fur die Priifungen vorgesehen sind, erreicht werden kann

2.1.1.3. Das Fahrzeug muss so beschaffen sein, dass die Lingsfluchtung (Spur) und der Sturz des gepriiften

Komplettrads wihrend der gesamten Priifung erhalten bleiben; dabei diirfen die Werte nicht um mehr als

+ 0,5° von den statischen Werten abweichen, die sich mit dem Priifreifen in belastetem Zustand ergeben
haben
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2.1.1.4. Bei Fahrzeugen mit Bewidsserungsvorrichtung fiir die Strecke:

Mit der Bewdsserungsvorrichtung muss das Wasser so gespritht werden konnen, dass der Reifen und die
Streckenoberfliche vor dem Reifen vor Beginn der Bremsung und wahrend der gesamten Dauer der Priifung
nass sind. Das Gerdt kann mit einem System zur Benetzung des Streckenbelags ausgeriistet sein; im Falle
des Anhingers wird der Wassertank auf das Zugfahrzeug montiert. Das vor dem Priifreifen auf den
Streckenbelag aufgebrachte Wasser wird mittels einer Diise appliziert, deren Auslegung gewihrleistet, dass
die Wasserschicht, auf die der Priifreifen trifft, bei Priifgeschwindigkeit von einheitlicher Stirke ist, wobei
Spritzen und Uberspritzen moglichst gering gehalten werden.

Die Diisenform und -position gewiahrleisten, dass die Wasserstrahlen auf den Priifreifen gerichtet sind und
in einem Winkel von 15 ° bis 30 ° auf den Streckenbelag niedergehen. Das Wasser muss in einer
Entfernung von 0,25 m bis 0,5 m vor dem Mittelpunkt des Reifenkontakts auf den Streckenbelag auftreffen.
Die Diise muss sich 100 mm iiber dem Streckenbelag oder auf der zur Vermeidung der beim Priifen
voraussichtlich auftretenden Hindernisse notwendigen Mindesthohe befinden, keinesfalls jedoch mehr als
200 mm iber dem Streckenbelag. Die Wasserschicht muss mindestens 25 mm breiter sein als die
Lauftliche des Priifreifens; sie muss so aufgebracht werden, dass der Reifen sich mittig zwischen den
Rindern der Wasserschicht befindet. Das Wasservolumen pro benetzter Breiteneinheit muss direkt
proportional zur Priifgeschwindigkeit sein. Bei 50 km/h sind 14 1/s je Meter Breite der benetzten Strecken-
oberfliche aufzubringen. Der Nennwert der Benetzungsrate muss innerhalb von = 10 % liegen.

2.1.2. Priifverfahren

2.1.2.1. Die Priifreifen sind auf Felgen zu montieren, die der Spezifikation eines der in Anhang 6 Anlage 4 dieser
Regelung  aufgefithrten anerkannten Reifen- und  Felgennormungsgremiums entsprechen. Ein
ordnungsgemidfler Waulstsitz ist durch Verwendung eines geeigneten Schmiermittels sicherzustellen.
Ubermifiger Schmiermittelgebrauch ist zu vermeiden, um ein Verrutschen des Reifens auf der Felge zu
verhindern.

Unmittelbar vor der Priffung ist zu priifen, ob die Priifreifen bei Umgebungstemperatur (kalt) den
vorgechriebenen Reifendruck aufweisen. Fiir die Zwecke dieser Norm ist der Reifendruck der kalten
Priifreifen P, nach der folgenden Formel zu berechnen:

P, =P, x (&> '
Qr

an der Seitenwand angegebener Reifendruck. Wird P, an der Seitenwand nicht angegeben, ist der
Druck zugrundzulegen, der in den geltenden Reifennormwerken der maximalen Tragfihigkeit bei
Verwendung als Einzelreifen entspricht

Dabei gilt:

=
1l

Q, = statische Priifbelastung des Reifens
Q, = der Tragfihigkeitskennzahl des Reifens zugeordnete Hochstmasse
2.1.2.2. Zum Einfahren der Reifen werden zwei Bremsldufe durchgefithrt. Der Reifen ist mindestens zwei Stunden

lang neben der Prifstrecke zu konditionieren, damit er eine stabilisierte Temperatur erreicht, die der
Umgebungstemperatur im Bereich der Priifstrecke entspricht. Der (die) Reifen darf (diirfen) wihrend der
Konditionierung keinem direkten Sonnenlicht ausgesetzt sein.

2.1.2.3. Die Belastung bei der Priifung muss 75 £ 5 % des Wertes betragen, der der Tragfihigkeitskennzahl
entspricht.

2.1.2.4. Kurz vor der Priifung sind zur Konditionierung der Strecke mindestens zehn Bremsldufe bei 50 km/h auf
dem Teil der Strecke durchzufiihren, der fir die Leistungspriifungen vorgesehen ist; dabei sind jedoch Reifen
zu verwenden, die bei den spiteren Priifungen nicht eingesetzt werden.

2.1.2.5. Unmittelbar vor der Priffung ist der Reifendruck zu iiberpriifen und gegebenenfalls entsprechend den in
Absatz 2.1.2.1 angegebenen Werten zu korrigieren.

2.1.2.6. Die Priifgeschwindigkeit muss wihrend der gesamten Priiffahrt 50 + 2 km/h betragen.
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2.1.2.7. Bei jeder Priifreihe muss die Fahrtrichtung die gleiche sein, dies gilt auch fur den Priifreifen sowie fir den
Standard-Referenzreifen, der zum Vergleich der Leistungsfihigkeit dient.

2.1.2.8.  Das Wasser ist ca. 0,5 s vor der Bremsbetitigung vor dem Reifen auf den Streckenbelag aufzubringen (bei
einem internen Benetzungssystem). Die Bremsen des Priifrads sind so zu betitigen, dass die maximale
Bremskraft 0,2 s bis 1,0 s nach der Bremsbetitigung erreicht wird.

2.1.2.9. Bei neuen Reifen werden die ersten beiden Bremsldufe zum Einfahren der Reifen nicht gewertet.

2.1.2.10.  Zur Bewertung der Leistungsfihigkeit eines Reifens im Vergleich zu der des Standard-Referenzreifens sollte
die Bremspriifung auf demselben Teil der Priifstrecke durchgefithrt werden.

2.1.2.11.  Die Priifungen sind in folgender Reihenfolge durchzufiihren:

R1 —T—R2
Dabei gilt:
R1 = Erstpriffung des Standard-Referenzreifens

R2 = Wiederholungspriifung des Standard-Referenzreifens

—
1l

Priifung des zu bewertenden Vorfiihrreifens

Es diirfen hochstens drei Vorfithrreifen gepriift werden, bevor die Priffung an einem Standard-Referenzreifen
wiederholt wird, z. B.

R1—T1—T2—T3 —R2

2.1.2.12.  Berechnung des Hochstbremskraftkoeffizienten p,,, fiir jede Priifung nach folgender Gleichung:

fi(t)
f,(t)

p(t) =

Dabei gilt:

(t) = dynamischer Bremskraftkoeffizient des Reifens in Echtzeit
th(t) = dynamische Bremskraft in Echtzeit in N

fv(t) ist die dynamische Vertikallast in Echtzeit in N

Mit der Gleichung 1 fiir den dynamischen Bremskraftkoeffizient des Reifens ist der Hochstbremskraftko-
effizient des Reifens ., zu berechnen, indem der Héchstwert von p(t) vor dem Blockieren der Réider
ermittelt wird. Analoge Signale sollten zur Rauschunterdriickung gefiltert werden. Digital aufgezeichnete
Signale konnen unter Verwendung gleitender Mittelwerte gefiltert werden.

Die Mittelwerte des Hochstbremskraftkoeffizienten (., ,.) sind durch Ermittlung des Durchschnittser-
gebnisses von mindestens vier giiltigen wiederholten Priiflaufen fiir jeden Satz Priif- und Referenzreifen fur
alle Priifbedingungen zu berechnen, sofern die Priifungen innerhalb eines Tages abgeschlossen werden.
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2.1.2.13.  Ergebnisvalidierung
Beim Referenzreifen:

Ubersteigt der als (Standardabweichung/Durchschnittswert) x 100 berechnete Variationskoeffizient des
Hochstbremskraftkoeffizienten bei einem Referenzreifen 5 %, sind alle Daten als ungiiltig zu betrachten und
die Priifung ist fiir diesen Referenzreifen zu wiederholen.

Bei den Vorfiihrreifen:

Die Variationskoeffizienten (Standardabweichung/Durchschnittswert x 100) werden fiir alle Vorfiihrreifen
berechnet. Ubersteigt ein Variationskoeffizient 5 % sind die Daten fiir den betreffenden Vorfiihrreifen als
ungiiltig zu betrachten und die Priifung ist zu wiederholen.

Wenn R1 der Durchschnitt des Hochstbremskraftkoeffizienten bei der ersten Priifung des Referenzreifens
und R2 der Durchschnitt des Hochstbremskraftkoeffizienten bei der zweiten Priifung des Referenzreifens ist,
werden folgende Operationen gemafS der nachfolgenden Tabelle durchgefiihrt:

Anzahl der Vorfiihrreifenstze Bezeichnung des in diesem Fall zu
zwischen zwei Priifliufen mit dem lifizi 5 d fihrreif Formel zur Bestimmung von ,Ra“
Referenzreifen qualifizierenden Vorfiihrreifens
1y Rl —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 = 1/4 R1 + 3[4 R2

2.1.2.14.  Der Nassgriffigkeitskennwert (G) wird wie folgt berechnet:
Nassgriffigkeitskennwert (G) = ft i ve (DI peak ave R)

Er stellt den relativen Nassgriffigkeitskennwert fiir die Bremswirkung des Vorfithrreifens (T) im Vergleich
zum Referenzreifen (R) dar.

2.2. Priifung mit einem Serienfahrzeug

2.2.1. Es ist ein Fahrzeug mit zwei Achsen und einem Bremssystem mit ABV (z. B. ein Serienfahrzeug der
Klasse M,, M,, N;, N, oder N,) zu verwenden). Die ABV muss weiterhin die Anforderungen der jeweils
zutreffenden Regelungen im Hinblick auf die Kraftschlussausnutzung erfiillen und muss in simtlichen
Priifungen mit den verschiedenen angebauten Reifen vergleichbare und konstante Ergebnisse liefern.

2.2.1.1. Messeinrichtung

Das Fahrzeug ist mit einem geeigneten Sensor zur Messung der Geschwindigkeit auf einer nassen
Oberfliche und der zwischen zwei Geschwindigkeiten zuriickgelegten Entfernung auszuriisten.

Zur Geschwindigkeitsmessung ist ein Messrad oder ein berithrungsloses Geschwindigkeitsmesssystem zu
verwenden.
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2.2.2.

2.2.2.1.

2222,

2.2.23.

Folgende Toleranzen sind einzuhalten:
a) Fir die Geschwindigkeitsmessungen: + 1 % oder + 0,5 km/h, je nachdem, welcher Wert grofer ist
b) Fur die Entfernungsmessungen: £ 1 x 10-' m

Eine im Fahrzeuginneren angebrachte Anzeige der gemessenen Geschwindigkeit oder der Differenz zwischen
der gemessenen Geschwindigkeit und der Bezugsgeschwindigkeit fiir die Priifung, die es dem Fahrer erlaubt,
die Geschwindigkeit des Fahrzeugs anzupassen, ist zulissig.

Des Weiteren kann zur Speicherung der Messungen ein Datenerfassungssystem verwendet werden.

Priifverfahren

Ausgehend von einer bestimmten Anfangsgeschwindigkeit werden die Bremsen an beiden Achsen
gleichzeitig stark genug betitigt, um die ABV auszulosen.

Die mittlere Verzogerung (AD) wird zwischen zwei festgelegten Geschwindigkeiten berechnet, wobei die
Ausgangs- und Endgeschwindigkeit 60 km/h bzw. 20 km/h betrigt.

Fahrzeugausstattung

Die Hinterachse kann mit 2 oder 4 Reifen bestiickt sein.

Bei der Priifung der Referenzreifen sind an beide Achsen Referenzreifen anzubauen (insgesamt 4 oder
6 Referenzreifen entsprechend der genannten Wahlmoglichkeit.)

Fiir die Priifung von Vorfiihrreifen sind 3 Anbaukonfigurationen maoglich:

a) Konfiguration 1: Vorfithrreifen an Vorder- und Hinterachse: Dies ist die Standardkonfiguration, die nach
Moglichkeit verwendet werden sollte.

b) Konfiguration 2: Vorfiihrreifen an der Vorderachse und Referenz- oder Kontrollreifen an der Hinterachse:
zuldssig, wenn der Anbau des Vorfiithrreifens an der Hinterachse nicht méglich ist.

¢) Konfiguration 3: Vorfithrreifen an der Hinterachse und Referenz- oder Kontrollreifen an der Vorderachse:
zuldssig, wenn der Anbau des Vorfithrreifens an der Vorderachse nicht moglich ist.

Reifendruck

a) Fur eine vertikale Last, die mindestens 75 % der Tragfihigkeit des Reifens betrdgt, ist der Priifungs-
Reifendruck P, nach folgender Formel zu berechnen:

PI = Pr ’ (QI/QT)LZS

P, = an der Seitenwand angegebener Reifendruck. Wird P, an der Seitenwand nicht angegeben, ist der
Druck zugrundezulegen, der in den geltenden Reifennormwerken der maximalen Tragfihigkeit
bei Verwendung als Einzelreifen entspricht

Q, = statische Priifbelastung des Reifens

Q, = der Tragfihigkeitskennzahl des Reifens zugeordnete Hochstmasse
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b) Fur eine vertikale Last, die weniger als 75 % der Tragfihigkeit des Reifens betrdgt, ist der Priifungs-
Reifendruck P, nach folgender Formel zu berechnen:

-
1l

P (0,75)1% = (0,7) - P,

P = an der Seitenwand angegebener Reifendruck.

Wird P, an der Seitenwand nicht angegeben, ist der Druck zugrundzulegen, der in den geltenden
Reifennormwerken der maximalen Tragfahigkeit bei Verwendung als Einzelreifen entspricht.

Der Reifendruck ist unmittelbar vor der Priifung bei Umgebungstemperatur zu priifen.

2.2.2.4. Reifenlast

Die statische Last auf jeder Achse muss wihrend der gesamten Priifdauer dieselbe bleiben. Die statische Last
auf jedem Reifen muss zwischen 60 % und 100 % der Tragfahigkeit des Vorfiihrreifens liegen. Dieser Wert
darf nicht mehr als 100 % der Tragfihigkeit des Referenzreifens betragen.

Die Belastung der Reifen einer Achse sollte nicht um mehr als 10 % voneinander abweichen.

Bei einem Anbau der Reifen gemdf den Konfigurationen 2 und 3 miissen folgende zusitzliche
Anforderungen erfillt sein:

Konfiguration 2: Vorderachslast > Hinterachslast
Die Hinterachse kann mit 2 oder 4 Reifen bestiickt sein.

Konfiguration 3: Hinterachslast > Vorderachslast x 1,8

2.2.2.5.  Vorbereitung und Einfahren der Reifen

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

Ein ordnungsgemifler Wulstsitz ist durch Verwendung eines geeigneten Schmiermittels sicherzustellen.
UbermifSiger Schmiermittelgebrauch ist zu vermeiden, um ein Verrutschen des Reifens auf der Felge zu
verhindern.

2.2.2.5.2. Damit die montierten Priifreifen alle dieselbe Umgebungstemperatur haben, sind sie vor der Priifung
mindestens zwei Stunden lang an einem Ort aufzubewahren und vor Sonne zu schiitzen, um eine zu starke
Autheizung durch Sonneneinstrahlung zu vermeiden. Zum Einfahren der Reifen sind zwei Bremsldufe
durchzufiihren.

2.2.2.5.3.  Zur Konditionierung des Streckenbelags sind mindestens zehn Priifldufe mit nicht zum Priifprogramm
gehorenden Reifen durchzufiihren, bei denen die Anfangsgeschwindigkeit mindestens 65 km/h betragen
muss (d. h. mehr als bei der Priiffung, um sicherzustellen, dass ein ausreichend langer Streckenabschnitt
konditioniert ist).

2.2.2.6. Verfahren

2.2.2.6.1.  Zuerst ist der Satz Referenzreifen am Fahrzeug anzubauen.
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Das Fahrzeug ist im Startbereich auf 65 + 2 km/h zu beschleunigen.

Die Bremsen sind auf der Strecke stets an derselben Stelle zu betitigen, es gilt eine Toleranz von 5 Metern
in Langs- und 0,5 Metern in Querrichtung.

2.2.2.6.2. Je nach Art des Getriebes sind zwei Fille moglich:
a) Handschaltung

Sobald das Fahrzeug sich in der Messzone befindet und eine Geschwindigkeit von 65 = 2 km/h erreicht
hat, kuppelt der Fahrer aus, tritt das Bremspedal kriftig nieder und hilt es so lange wie zur
Durchfithrung der Messung nétig gedriickt.

b) Automatikgetriebe

Sobald das Fahrzeug sich in der Messzone befindet und eine Geschwindigkeit von 65 + 2 km/h erreicht
hat, schaltet der Fahrer in den Leerlauf, tritt das Bremspedal kriftig nieder und hilt es so lange wie zur
Durchfithrung der Messung notig gedriickt.

Eine automatische Betitigung der Bremsen kann mithilfe eines Zweikomponenten-Detektionssystems
durchgefithrt werden, dabei ist eine Komponente an der Priifstrecke angebracht, die andere im Fahrzeug. In
diesem Fall erfolgt die Bremsung mit groerer Genauigkeit auf demselben Streckenabschnitt.

Wenn eine der genannten Bedingungen (Geschwindigkeit, Toleranz, Bremszeit usw.) bei der Messung nicht
erfullt ist, ist das Ergebnis als ungiltig zu betrachten und eine neue Messung durchzufithren.

2.2.2.6.3. Reihenfolge der Priiflaufe

Beispiele:

Bei einer Priifung mit 3 Sitzen Vorfuhrreifen (T1 bis T3) und einem Bezugsreifen R gilt folgende
Reihenfolge:

R—TI —T2—T3—R

Bei einer Priifung mit 5 Sitzen Vorfuhrreifen (T1 bis T5) und einem Bezugsreifen R gilt folgende
Reihenfolge:

R—T1—T2—T3—R-T4—T5—R

2.2.2.6.4. Bei jeder Priifreihe muss die Richtung die gleiche sein, dies gilt auch fiir den gepriiften Vorfiihrreifen sowie
fir den Standard-Referenzreifen, der zum Vergleich der Leistungsfahigkeit dient.

2.2.2.6.5. Bei jeder Priifung und bei Verwendung neuer Reifen sind die Ergebnisse der ersten beiden Bremsmessungen
als ungiiltig zu betrachten.

2.2.2.6.6. Nachdem mindestens 3 giiltige Messungen in derselben Richtung vorgenommen wurden, sind die
Referenzreifen durch einen Satz des Vorfiihrreifens (in einer der 3 Konfigurationen nach Absatz 2.2.2.2) zu
ersetzen und mindestens 6 giiltige Messungen durchzufiihren.

2.2.2.6.7.  Nach der Priifung von hochstens 3 Sitzen Vorfiihrreifen ist der Referenzreifen erneut zu priifen.

2.2.2.7. Verarbeitung der Messergebnisse
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2.2.2.7.1.  Berechnung der mittleren Verzogerung (AD)

Bei jeder Wiederholung der Messung ist die mittlere Verzogerung (AD) ((m - s~ 2?) nach folgender Formel zu
berechnen:

§2 -2
2d

Dabei ist d (m) die Strecke, die wihrend der Verzégerung von der Anfangsgeschwindigkeit S, (m - s~ 1) auf
die Endgeschwindigkeit S; (m - s-!) zuriickgelegt wird.

AD =

2.2.2.7.2.  Ergebnisvalidierung
Beim Referenzreifen:

Ubersteigt der AD-Variationskoeffizient von zwei aufeinander folgenden Reihen von drei Priifldufen des
Referenzreifens 3 %, sind simtliche Daten als ungiiltig zu betrachten und die Priifung ist fur simtliche
Priifreifen (Vorfithrreifen und Referenzreifen) zu wiederholen. Der Variationskoeffizient wird wie folgt
berechnet:

Standardabweichung
Durchschnitt

x 100

Bei den Vorfiihrreifen:

Die Variationskoeffizienten werden fiir alle Vorfithrreifen berechnet.

Standardabweichung
Durchschnitt

Ubersteigt ein Variationskoeffizient 3 %, sind die Daten fiir den betreffenden Vorfithrreifen als ungiiltig zu
betrachten und die Priifung ist zu wiederholen.

x 100

2.2.2.7.3.  Berechnung der ,mittleren AD"

Wenn R1 der Durchschnitt der AD-Werte bei der ersten Priifung des Referenzreifens und R2 der
Durchschnitt der AD-Werte bei der zweiten Priifung des Referenzreifens ist, werden folgende Operationen
gemif Tabelle 1 durchgefiihrt:

Ra ist der angepasste mittlere AD-Wert des Referenzreifens.

Tabelle 1
 omahl der Vorfuhrreifensatze | 7, galifizierender Vorfishrreifen- .
Referenzreifen satz

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

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

2.2.2.7.5.

Berechnung des Bremskraftkoeffizienten (BFC)
BFC (R) und BFC (T) werden gemif$ Tabelle 2 berechnet:

Tabelle 2

Reifentyp

Bremskraftkoeffizient

Referenzreifen BFC(R) = Ra/g

Vorfithrreifen BFC(T) = Ta/g

g ist die Erdbeschleunigung (gerundet auf 9,81 m - s-2).

Ta (a = 1, 2 usw.) ist der Durchschnitt der AD-Werte fiir eine Priifung des Vorfithrreifens.

Berechnung des relativen Nassgriffigkeitskennwerts des Reifens

Der Nassgriffigkeitskennwert ist das relative Bremsvermogen des Vorfuhrreifens im Vergleich zum
Referenzreifen. Er ist gemif der Priifkonfiguration nach Absatz 2.2.2.2 dieses Anhangs zu ermitteln. Die
Berechnung des Nassgriffigkeitskennwerts erfolgt geméf Tabelle 3.

Tabelle 3

Konfiguration K1:
Nassgriffigkeitskennwert =
Vorfiihrreifen an beiden Achsen 2riffi

BFC(T)
BEC(R)

Konfiguration K2:

Vorfiithrreifen an der Vorderachse
und Referenzreifen an der Hinter-
achse

Nassgriffigkeitskennwert =

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

Konfiguration K3:

Referenzreifen an der Vorderachse
und Vorfithrreifen an der Hinter-
achse:

Naussgriffigkeitskennwert =

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

Dabei gilt:

G:  Hohe des Schwerpunkts des beladenen Fahrzeugs

m  Masse (in Kilogramm) des beladenen Fahrzeugs

a horizontaler Abstand zwischen der Vorderachse und dem Schwerpunkt des beladenen Fahrzeugs (m)

b horizontaler Abstand zwischen der Hinterachse und dem Schwerpunkt des beladenen Fahrzeugs (m)

h horizontaler Abstand zwischen der Standfliche und dem Schwerpunkt des beladenen Fahrzeugs (m)
Anmerkung: Wenn h nicht genau bekannt ist, sind die Werte zugrundezulegen, die dem ungiinstigsten
Fall entsprechen, namlich 1,2 fiir die Konfiguration K2 und 1,5 fiir die Konfiguration K3.

y:  Beschleunigung des beladenen Fahrzeugs (m - s2)

g:  Beschleunigung aufgrund der Schwerkraft (m - s-2)

X1: Lingskraft (Richtung X) des Vorderreifens auf die Fahrbahn
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X2: Langskraft (Richtung X) des Hinterreifens auf die Fahrbahn
Z1: Normalkraft (Richtung Z) des Vorderreifens auf die Fahrbahn

Z2: Normalkraft (Richtung Z) des Hinterreifens auf die Fahrbahn

Abbildung 1

Nomenklaturerliuterungen zum Haftungskennwert des Reifens

2.2.2.8. Vergleich der Nassgriffigkeit eines Vorfihrreifens und eines Referenzreifens unter Verwendung eines
Kontrollreifens

Unterscheidet sich der Vorfiihrreifen erheblich vom Referenzreifen, ist ein direkter Vergleich auf demselben
Fahrzeug eventuell nicht moglich. Dieser Ansatz stiitzt sich auf einen Zwischenreifen, im Folgenden
,Kontrollreifen“.

2.2.2.8.1. Das Prinzip sieht die Bewertung eines Vorfiihrreifens im Vergleich mit einem Referenzreifen unter
Verwendung eines Kontrollreifens und zweier Fahrzeuge vor.

An ein Fahrzeug kann der Referenz- und der Kontrollreifen, an das andere der Kontrollreifen und der
Vorfiithrreifen angebaut werden. Alle diese Bedingungen entsprechen den Absitzen 2.2.1.2 bis 2.2.2.5.

2.2.2.8.2. Die erste Bewertung ist ein Vergleich zwischen dem Kontrollreifen und dem Referenzreifen. Das Ergebnis
(der Nassgriffigkeitskennwert 1) ist das relative Bremsvermogen des Vorfiihrreifens im Vergleich zum
Referenzreifen.

2.2.2.8.3. Die zweite Bewertung ist ein Vergleich zwischen dem Vorfiihrreifen und dem Kontrollreifen. Das Ergebnis
(der Nassgriffigkeitskennwert 2) ist das relative Bremsvermogen des Vorfihrreifens im Vergleich zum
Kontrollreifen.

Die zweite Bewertung wird nach hochstens einer Woche auf derselben Strecke wie die erste vorgenommen.
Die Temperatur der benetzten Oberfliche muss innerhalb eines Bereichs von * 5 °C um die Temperatur
beim ersten Priifzyklus liegen. Bei dem Kontrollreifensatz (4 oder 6 Reifen) muss es sich um denselben
konkreten Reifensatz handeln wie bei der ersten Bewertung.

2.2.2.8.4. Der Nasshafrungskennwert des Vorfiihrreifens im Vergleich zum Referenzreifen wird durch Multiplikation
der vorstehend berechneten Werte des relativen Bremsvermogens abgeleitet:

(Nassgriffigkeitskennwert 1 - Nassgriffigkeitskennwert 2)
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Anmerkung: BeschlieBt der Priifungssachverstindige, einen SRTT als Kontrollreifen zu verwenden (d. h.,
anstatt einen SRTT mit einem Kontrollreifen zu vergleichen, werden im Priifverfahren zwei Standard-
Referenzreifen direkt verglichen), wird das Ergebnis des Vergleichs zwischen den beiden SRTT als ,lokaler
Verschiebungsfaktor bezeichnet.

Die Verwendung eines fritheren SRTT-Vergleichs ist zuldssig.

Die Vergleichergebnisse sind regelmafig zu iiberpriifen.

2.2.2.8.5. Auswahl eines Reifensatzes als Kontrollreifensatz

Ein Satz ,Kontrollreifen” ist eine Gruppe identischer Reifen, die innerhalb einer Woche in derselben Fabrik
hergestellt wurden.

2.2.2.8.6. Referenz- und Kontrollreifen

Vor der ersten Bewertung (Kontrollreifen/Referenzreifen) konnen die Reifen unter den normalen
Bedingungen gelagert werden. Es ist notwendig, dass alle Reifen eines Kontrollreifensatzes unter den
gleichen Bedingungen gelagert wurden.

2.2.2.8.7. Lagerung der Kontrollreifen

Sobald der Kontrollreifensatz im Vergleich mit dem Referenzreifen bewertet wurde, sind beim Ersetzen der
Kontrollreifen besondere Lagerbedingungen anzuwenden.

2.2.2.8.8. Ersetzen von Referenz- und Kontrollreifen

Fihren die Priifungen zu unregelmifigem Verschleiff oder Schiden oder werden die Priifergebnisse durch
Verschleif$ beeinflusst, diirfen die betreffenden Reifen nicht weiter verwendet werden.
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Anlage
Beispiele fiir Nassgriffigkeitskennwert-Priifberichte
Beispiel 1: Nassgriffigkeitskennwert-Priifberichte unter Verwendung eines Anhangers
Priifbericht Nr.: Priifdatum:
Fahrbahnbelag: Texturtiefe (mm):
Mo (SRTT14 E1136): oder BPN:
Geschwindigkeit (km/h): Wassertiefe (mm):
Nr. 4 5 6 10
Grofse
Einsatzbereich
Reifenkennzeichnung
Felge
Profil
Last (N)

Druck (kPa)

ppeak

Durchschnitt

Standardabweichung ¢

(o/Durchschnitt) < 5 %

Ra, bereinigt

Nassgriffigkeitskennwert

Oberfliachentemperatur (°C)

Umgebungstemperatur (°C)

Anmerkungen
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Beispiel 2: Nassgriffigkeitskennwert-Priifbericht unter Verwendung eines Pkw

Fahrer: Priifungsdatum:
Strecke: Pkw: Anfangsgeschwindigkeit (km/h):
Texturtiefe (mm): Marke: Endgeschwindigkeit (km/h):
BPN: Modell:
Wassertiefe (mm): Typ
Nr. 1 2 3 4 5
Markenname Uniroyal REIFEN B REIFEN C REIFEN D Uniroyal
Profil ASTM F 2493 MODELL B MODELL C MODELL D ASTM F 2493
SRTT16 SRTT16
GroRe P225/60R16 GROSSE B GROSSE C GROSSE D P225/60R16
Einsatzbereich 97§ LI/SS LI/SS LI/SS 97§
Reifenkennzeichnung XXXXXXXXX YYYYYYYYY 277777777 NNNNNNNNN XXXXXXXXX
Felge
Druck Vorderachse (kPa)
Druck Hinterachse (kPa)
Vorderachslast (kg)
Hinterachslast (kg)
Temperatur (°C) benetzte
Oberfliche
Umgebungstemperatur
(O
Mittlere Mittlere Mittlere Mittlere Mittlere
Brems- | Verzoge- | Brems- | Verzoge- | Brems- | Verzoge- | Brems- | Verzoge- | Brems- | Verzoge-
weg (m) rung | weg (m) rung | weg (m) rung | weg (m) rung | weg (m) rung
m/s?) m/s?) m/s?) m/s?) (m/s?)
Messung 1
2
3
4
5
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10

Mittlere Verzogerung
(mfs?)

Standardabweichung
(m/s?)

Ergebnisvalidierung
Variationskoeffizient (%)
<3%

Bereinigte mittlere Verzo-
gerung des Referenzrei-
fens R, (m/s?)

BFC(R) Referenzreifen
(SRTT16)

BFC(T) Vorfiihrreifen

Nassgriffigkeitskennwert
(%)
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ANHANG 6

PRUFVERFAHREN ZUR MESSUNG DES ROLLWIDERSTANDES
1. PRUFMETHODEN

Die nachfolgend aufgefithrten zur Wahl stehenden Messmethoden sind in dieser Regelung enthalten. Die Wahl
einer bestimmten Methode liegt beim Priifer. Bei jeder Priifmethode sind die Messergebnisse in eine auf die
Kontaktfliche zwischen Reifen und Trommel wirkende Kraft umzurechnen. Zu messen sind folgende Parameter:

a) bei der Kraftmethode: die gemessene oder umgerechnete Reaktionskraft an der Reifenspindel ();
b) bei der Drehmomentmethode: das aufgebrachte Drehmoment, gemessen an der Priifftrommel (3);
¢) bei der Verzogerungsmethode: die Verzogerung der Einheit aus Priiftrommel und Reifen (3;

d) bei der Leistungsmethode: die Leistungsaufnahme der Priiftrommel (3).

2. PRUFEINRICHTUNG
2.1.  Angaben zur Priiftrommel
2.1.1. Durchmesser

Das zur Priifung verwendete Dynamometer muss eine zylindrische Schwungscheibe (Trommel) mit mindestens
1,7 m Durchmesser haben.

Die Werte von F, und C, sind bezogen auf einen Trommeldurchmesser von 2,0 m anzugeben. Betrigt der
Durchmesser der verwendeten Trommel nicht 2,0 m, ist eine Korrelationskorrektur nach der in Absatz 6.3 dieses
Anhangs beschriebenen Methode durchzufihren.

2.1.2. Oberfliche

Die Oberfliche der Trommel muss aus glattem Stahl bestehen. Zur Verbesserung der Ablesegenauigkeit beim
Berithrungslauf kann auch eine strukturierte Oberfliche verwendet werden; diese ist sauber zu halten.

Die Werte von F, und C, sind bezogen auf eine Trommel mit ,glatter* Oberfliche anzugeben. Bei Verwendung
einer strukturierten Trommel siche Anlage 1 Absatz 7.

2.1.3. Breite

Die Priiffliche der Trommel muss breiter sein als die Aufstandsfliche des gepriiften Reifens.

2.2.  Messfelge (siche Anlage 2)

Der Reifen ist wie folgt auf eine Messfelge aus Stahl oder Leichtmetall zu montieren:
a) bei Reifen der Klasse C1 ist die Felgenbreite gemaf8 ISO 4000-1:2010 festzulegen.

b) bei Reifen der Klassen C2 und C3 ist die in ISO 4209-1:2001 festgelegte Felgenbreite zu verwenden.

(") Dieser Messwert enthilt auch die Verluste durch Lagerreibung und durch die Aerodynamik von Rad und Reifen, die bei der weiteren
Auswertung der Daten ebenfalls zu beriicksichtigen sind.

(*) Die Messwerte der Drehmoment-, der Verzdgerungs-, und der Leistungsmethode enthalten auch die Verluste durch Lagerreibung und
durch die Aerodynamik von Rad, Reifen und Trommel, die bei der weiteren Auswertung der Daten ebenfalls zu beriicksichtigen sind.



L 218/70 Amtsblatt der Europdischen Union 12.8.2016

In Fillen, in denen die Breite nicht in den genannten ISO-Normen festgelegt wird, kann die von einer der in
Anlage 4 genannten Normungsgremien festgelegte Felgenbreite verwendet werden.

2.3.  Genauigkeit von Belastung, Ausrichtung, Kontrolle und Priifeinrichtung

Die Messung dieser Parameter muss mit ausreichender Genauigkeit und Prézision erfolgen, um die erforderlichen
Priifdaten zu liefern. Die jeweiligen spezifischen Werte sind in Anlage 1 angegeben.

2.4, Thermische Umgebung
2.4.1. Bezugsbedingungen

Die Bezugs-Umgebungstemperatur muss, gemessen in mindestens 0,15 m und hochstens 1 m Abstand von der
Reifenseitenwand, 25 °betragen.

2.4.2. Alternative Bedingungen

Bei Abweichungen der Umgebungstemperatur von der Bezugs-Umgebungstemperatur ist die Messung des
Rollwiderstandes gemdfl Absatz 6.2 dieses Anhangs auf die der Bezugs-Umgebungstemperatur entsprechenden
Werte zu korrigieren.

2.4.3. Temperatur der Trommeloberfliche

Es sollte darauf geachtet werden, dass die Temperatur der Priiftrommel zu Beginn der Priifung mit der
Umgebungstemperatur identisch ist.

3. PRUFBEDINGUNGEN
3.1.  Allgemeines

Die Priifung besteht aus einer Messung des Rollwiderstandes, bei der der Reifen aufgepumpt und anschliefend das
Ansteigen des Reifendrucks zugelassen wird (,abgeregelte Befiillung®).

3.2.  Prifgeschwindigkeit

Der Wert ist bei der geeigneten Trommelgeschwindigkeit gemaf$ Tabelle 1 zu messen.

Tabelle 1

Priifgeschwindigkeit (in km/h)

Reifenklasse C1 C2 und C3 C3
Tragfahigkeitskennzahl Alle LI<121 LI>121
Symbol fur die Ge- Alle Alle J 100 km/h und darun- | K 110 km/h und dariiber
schwindigkeitskategorie ter oder Reifen ohne

Symbol fur die Ge-
schwindigkeitskategorie

Geschwindigkeit 80 80 60 80
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3.3.  Priifbelastung
Die Standard-Priifbelastung ist aus den Werten in Tabelle 2 zu berechnen und muss innerhalb der in Anlage 1
angegebenen Toleranzen liegen.
3.4. Reifendruck bei der Priifung
Der Reifendruck muss mit der Angabe in Tabelle 2 iibereinstimmen und ist mit der in Anlage 1 Absatz 4 dieses
Anhangs angegebenen Genauigkeit zu begrenzen.
Tabelle 2
Priifbelastungen und Lufdruckwerte
Reifenklasse C1@) C2,C3
Normale Belas- Verstirkte
tun Reifen oder
ung Schwerlastreifen
Belastung in % der 80 80 85 (")
]r(rthlmalen Tragfihig- (% der Einzelbelastung)
Luftdruck kPa 210 250 Entsprechend der maximalen Tragfahigkeit bei Verwen-
dung als Einzelreifen (%)
Anmerkung: Der Reifendruck ist mit der in Anlage 1 Absatz 4 dieses Anhangs angegebenen Genauigkeit zu begrenzen.
(%) Bei Pkw-Reifen aus Kategorien, die in der Norm ISO 4000-1:2010 nicht erwahnt werden, gilt der vom Reifenhersteller emp-
fohlene Reifendruck — welcher der maximalen Tragfihigkeit entspricht — abziiglich 30 kPa.
(") Als Prozentsatz der Belastung bei Einzelreifen oder 85 % der maximalen Tragfdhigkeit bei Verwendung als Einzelreifen; An-
gaben in den giiltigen Reifennormwerken, falls nicht auf dem Reifen vermerkt.
(9 Reifendruck wie an der Seitenwand angegeben oder, falls dort nicht angegeben, gemif$ den giiltigen Reifennormwerken ent-
sprechend der maximalen Tragfihigkeit bei Verwendung als Einzelreifen.
3.5.  Dauer und Geschwindigkeit
Wird die Verzogerungsmethode angewandt, gelten folgende Vorschriften:
a) Die Verzogerung j sind differential als do/dt oder diskret als Aw/At zu bestimmen, wobei o fiir die Winkelge-
schwindigkeit und t fur die Zeit steht;
Wird die differentiale Form dw/dt verwendet, sind die Empfehlungen von Anlage 5 dieses Anhangs
anzuwenden
b) Fiir die Dauer At diirfen die Zeitschritte hochstens 0,5 s betragen
¢) Innerhalb eines Zeitschritts darf sich die Geschwindigkeit der Testtrommel nicht um mehr als 1 km/h dndern
4. PRUFVERFAHREN
4.1.  Allgemeines

Die nachfolgend beschriebenen Schritte sind in der angegebenen Reihenfolge durchzufiihren.
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4.2, Thermische Konditionierung
Die Zeit, die der aufgepumpte Reifen sich in der thermischen Umgebung des Priifungsortes befinden muss,
betrigt mindestens:
a) bei Reifen der Klasse C1 3 Stunden
b) bei Reifen der Klassen C2 und C3 6 Stunden
4.3.  Druckkorrektor
Nach der thermischen Konditionierung ist der Reifendruck auf den Priifdruck zu korrigieren und 10 Minuten
nach der Korrektur zu tiberpriifen.
4.4. Aufwirmphase
Die Dauer der Aufwiarmphase ist in Tabelle 3 angegeben
Tabelle 3
Dauer der Aufwirmphase
. C2 und C3 C3
Reifenklasse C1 <121 L > 121
Felgennenndurchmesser Alle Alle < 22,5 > 22,5
Dauer der Aufwirm- 30 min 50 min 150 min 180 min
phase
4.5.  Messung und Aufzeichnung der Ergebnisse

Folgende Werte sind zu messen und aufzuzeichnen (sieche Abbildung 1):
a) Priifgeschwindigkeit U,

b) Belastung des Reifens senkrecht zur Trommeloberfliche L,

¢) anfinglicher Reifendruck gemif§ Absatz 3.3

d) Koeffizient des gemessenen Rollwiderstandes C, und sein berichtigter Wert C,. bei 25 °C und einem
Trommeldurchmesser von 2 m

e) Abstand r; von der Radachse zur Aufenfliche der Trommel im stationdren Zustand
f) die Umgebungstemperatur t,_,

g) Radius R der Priiftrommel

h) gewihltes Priifverfahren

i) Priffelge (Grofe und Material)

j) Grofe, Hersteller, Typ, Identifizierungsnummer (sofern vorhanden), Symbol fiir die Geschwindigkeitsklasse,
Tragfahigkeitsindex und DOT-Nummer (vergeben vom US-amerikanischen Verkehrsministerium) des Reifens
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Abbildung 1

Lm

S,

"
Trommel

Alle mechanischen Grofen (Krifte, Drehmomente) sind nach dem Achsensystem gemifl ISO 8855:1991 zu
orientieren.

Ist eine Rollrichtung des Reifens festgelegt, ist diese einzuhalten.

4.6.  Messung der Verluste durch die Messeinrichtung

Die Verluste durch die Messeinrichtung sind mithilfe eines der Verfahren gemif den nachfolgenden
Absitzen 4.6.1 und 4.6.2 zu ermitteln.

4.6.1. Berithrungslauf

Fiir das Messergebnis des Beriithrungslaufs gilt folgendes Verfahren:
a) Die Belastung ist so zu verringern, dass der Reifen die Priifgeschwindigkeit ohne Schlupf beibehilt (!).
Die Belastung sollte folgende Werte aufweisen:
i) bei Reifen der Klasse C1: empfohlener Wert 100 N hochstens 200 N;
ii) Reifen der Klasse C2: empfohlener Wert 150 N hochstens 200 N bei Maschinen, die fir Messungen an
Reifen der Klasse C1 entworfen sind und hochstens 500 N bei Maschinen, die fiir Reifen der Klassen C2
und C3 entworfen sind

iii) Reifen der Klasse C3: empfohlener Wert 400 N hochstens 500 N

b) Die Spindelkraft F, sowie das Antriebsdrehmoment T, oder die Leistung, je nachdem, was zutrifft, sind
aufzuzeichnen ().

¢) Die Belastung des Reifens senkrecht zur Trommeloberfliche L ist aufzuzeichnen (!).

(") AufSer bei der Kraftmethode enthilt der Messwert die Verluste durch Lagerreibung und durch die Aerodynamik des Rades und des
Reifens sowie die ebenfalls zu beriicksichtigenden Verluste der Trommel. Die Verluste durch die Lagerreibung der Spindel und der
Trommel hingen bekanntlich von der Belastung ab. Sie ist somit beim Priifen des belasteten Systems und beim Berithrungslauf
unterschiedlich. Dieser Unterschied kann jedoch aus praktischen Griinden aufSer Acht gelassen werden.
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4.6.2. Verzogerungsmethode

Fiir die Verzogerungsmethode gilt folgendes Verfahren:
a) Der Reifen ist von der Priiffliche zu entfernen;

b) Die Verzdgerung der Priftrommel DwDo/Dt und die des unbelasteten Reifens Awgy/At (') oder die
Verzogerung der Priftrommel j,, und die des unbelasteten Reifens j,, sind gemaff Absatz 3.5 exakt oder
naherungsweise zu erfassen.

4.7.  Kriterium fiir die Zugabe fiir Maschinen, die o,, iiberschreiten

Die in den Absitzen 4.3 bis 4.5 beschriebenen Schritte sind nur einmal durchzufithren, wenn die nach
Absatz 6.5 ermittelte Standardmessabweichung:

a) bei Reifen der Klassen C1 und C2 nicht mehr als 0,075 N/kN und
b) bei Reifen der Klasse C3 nicht mehr als 0,06 N/kN betragt.
Falls die Standardmessabweichung diese Werte iberschreitet, ist der Messvorgang entsprechend der Beschreibung

in Absatz 6.5 n-mal zu wiederholen. Als Wert fiir den Rollwiderstand ist der Mittelwert aus n Messungen zu
melden.

5. DATENAUSWERTUNG
5.1.  Bestimmung der Verluste durch die Messeinrichtung
5.1.1. Allgemeines

Die Durchfithrung der in Abschnitt 4.6.1 beschriebenen Messungen im Rahmen der Kraft-, Drehmoment- und
Leistungsmethode oder die in Absatz 4.6.2 beschriebenen Messungen im Rahmen der Verzégerungsmethode
durch das Labor dienen dazu, unter Priifungsbedingungen (Belastung, Geschwindigkeit und Temperatur) die
Reibung der Spindel, die Verluste durch die Aerodynamik von Rad und Reifen, die Lagerreibung der Trommel
(und gegebenenfalls des Motors und/oder der Kupplung) sowie die Verluste durch die Aerodynamik der Trommel
genau zu bestimmen.

Die Verluste an der Kontaktfliche zwischen Reifen und Trommel (F,, ausgedriickt in Newton) sind aus der
Kraft F, (Drehmoment, Leistung oder Verzogerung) nach den Absdtzen 5.1.2 bis 5.1.5 zu berechnen.

5.1.2. Kraftmethode an der Spindel
Formel zur Berechnung: F, = F (1 + 1,/R)
Dabei ist

F, die Kraft an der Spindel in Newton (siche Absatz 4.6.1)
r, der Abstand in Metern von der Radachse zur AufSenfliche der Trommel im stationdren Zustand

R der Radius der Priiftrommel in Metern

5.1.3. Drehmomentmethode an der Trommelachse
Formel zur Berechnung: F; = T,/R
Dabei ist

T, das Eingangsdrehmoment in Newtonmeter gemaf§ Absatz 4.6.1

R der Radius der Priiftrommel in Metern

(") AufSer bei der Kraftmethode enthilt der Messwert die Verluste durch Lagerreibung und durch die Aerodynamik des Rades und des
Reifens sowie die ebenfalls zu beriicksichtigenden Verluste der Trommel. Die Verluste durch die Lagerreibung der Spindel und der
Trommel hingen bekanntlich von der Belastung ab. Sie ist somit beim Priifen des belasteten Systems und beim Berithrungslauf
unterschiedlich. Dieser Unterschied kann jedoch aus praktischen Griinden aufSer Acht gelassen werden.
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5.1.4. Drehmomentmethode an der Trommelachse

5.2

5.2.1.

Formel zur Berechnung: F = 36‘[/J7XA

Dabei ist

V' das am Antrieb der Maschine anliegende elektrische Potenzial in Volt
A der vom Maschinenantrieb aufgenommene elektrische Strom in Ampere

U, die Geschwindigkeit der Priiftrommel in Kilometern pro Stunde

. Verzdgerungsmethode

Formel zur Berechnung der Verluste durch die Messeinrichtung (F,, in Newton):
ID AwDO IT A(‘)TO
Fy=2 T
"R (Ato ) R, (Ato

I, die Rotationstrigheit der Trommel in kg m?

Dabei ist

R der Radius der Priiftrommeloberfliche in Metern

w,, die Winkelgeschwindigkeit der Priiftrommel ohne Reifen in Radianten pro Sekunde

Dt, der firr die Messung der Verluste durch die Messeinrichtung ohne Reifen gewahlte Zeitschritt in Sekunden
I, die Rotationstrigheit von Spindel, Reifen und Rad in kg m?

R,  der Reifenrollradius in Metern

wy, die Winkelgeschwindigkeit des unbelasteten Reifens in Radianten pro Sekunde

Fpl = EjDO + Eroo

Dabei ist

I, die Rotationstragheit der Trommel in kg m?

R der Radius der Priiftrommeloberfliche in Metern

joo  die Verzdgerung der Priiftrommel ohne Reifen in Radianten pro Sekunde im Quadrat
I die Rotationstragheit von Spindel, Reifen und Rad in kg m?

R, der Reifenrollradius in Metern

jro  die Verzdgerung des unbelasteten Reifens in Radianten pro Sekunde im Quadrat

Berechnung des Rollwiderstandes
Allgemeines

Der Rollwiderstand F, ausgedriickt in Newton, wird mithilfe der Werte berechnet, die durch Priifung des Reifens
nach den Anforderungen dieser internationalen Norm und durch Abzug der zutreffenden, nach Absatz 5.1
ermittelten Verluste durch die Messeinrichtung F; gewonnen wurden.
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5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

Kraftmethode an der Reifenspindel
Der Rollwiderstand F, in Newton wird mithilfe der folgenden Gleichung berechnet:

F,=FE[1 + (r,/R)] - F,

Dabei ist

F, die Reifen-Spindelkraft in Newton

t

F, die gemdfl Absatz 5.1.2 berechneten Verluste durch die Messeinrichtung

pl
r, der Abstand in Metern von der Radachse zur Auflenfliche der Trommel im stationdren Zustand

R der Radius der Priiftrommel in Metern

Drehmomentmethode an der Trommelachse

Der Rollwiderstand F, in Newton wird mithilfe der folgenden Gleichung berechnet:

T,
Fo=p Fa

Dabei ist
T, das anliegende Drehmoment in Newtonmetern
E, die gemd Absatz 5.1.3 berechneten Verluste durch die Messeinrichtung

R der Radius der Priiftrommel in Metern

Leistungsmethode an der Trommelachse

Der Rollwiderstand F, in Newton wird mithilfe der folgenden Gleichung berechnet:

_3,6VxA

F,
Us

- Fpl

Dabei ist

das am Antrieb der Maschine anliegende elektrische Potenzial in Volt

der vom Maschinenantrieb aufgenommene elektrische Strom in Ampere

S o> <
I

die Geschwindigkeit der Priiftrommel in Kilometern pro Stunde

1
|

= die gemils Absatz 5.1.4 berechneten Verluste durch die Messeinrichtung

Verzogerungsmethode

Der Rollwiderstand F, in Newton wird mithilfe der folgenden Formel berechnet: F, = IED <AA—(’:V> + % (AA—(:V) - F,

Dabei ist

I, die Rotationstrigheit der Priiftrommel in kg m2
R der Radius der Priifftrommeloberfliche in Metern

F

i die gemédfl Absatz 5.1.5 berechneten Verluste durch die Messeinrichtung

Dt, der gewihlte Zeitschritt fiir die Messung in Sekunden

Aw, der Anstieg der Winkelgeschwindigkeit der Priiftrommel ohne Reifen in Radianten pro Sekunde

v
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I,  die Rotationstrigheit von Spindel, Reifen und Rad in kg m?
R, der Reifenrollradius in Metern
F.  der Rollwiderstand in Newton
oder
Ip. , Rly.
Fr - EDJV + R_ZTJV - Fpl
Dabei ist
I, die Rotationstragheit der Priiftrommel in kg m?
R der Radius der Priiftrommeloberfliche in Metern
E, die gemdR Absatz 5.1.5 berechneten Verluste durch die Messeinrichtung
jy  die Verzogerung der Priftrommel ohne Reifen in Radianten pro Sekunde im Quadrat
I, die Rotationstrdgheit von Spindel, Reifen und Rad in kg m?
R, der Reifenrollradius in Metern
F. der Rollwiderstand in Newton
6. ANALYSE DER MESSDATEN
6.1. Rollwiderstandskoeffizient
Der Rollwiderstandskoeffizient C, wird berechnet, indem der Rollwiderstand durch die Belastung des Reifens
dividiert wird:
¢k
Lo
Dabei ist
F.  der Rollwiderstand in Newton
L. die Prifbelastung in kN.
6.2. Temperaturkorrektur

Falls Messungen bei einer Temperatur von 25 °C nicht moglich sind (zuldssig sind nur Temperaturen von
mindestens 20 °C und hochstens 30 °C), ist mithilfe der folgenden Gleichung eine Temperaturkorrektur
vorzunehmen, wobei

F,s fiir den Rollwiderstand bei 25 °C in Newton steht:

Fop5= F[1 + K(t, — 25)]

amb
Dabei gilt:

F,  ist der Rollwiderstand in Newton

t ist die Umgebungstemperatur in Grad Celsius

amb
K entspricht

0,008 bei Reifen der Klasse C1

0,010 bei Reifen der Klassen C2 und C3 mit einer Tragfahigkeitskennzahl von hochstens 121

0,006 bei Reifen der Klasse C3 mit einer Tragfihigkeitskennzahl tiber 121
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6.3. Korrektur des Trommeldurchmessers

Ergebnisse, die mit verschiedenen Trommeldurchmessern erzielt wurden, sind mit folgender theoretischer Formel
zu vergleichen:

Fo, = KB,
Wobei gilt:
_[R/Ry)(Ry +11)
(Rl +rT)
Dabei ist

R, der Radius von Trommel 1 in Metern

R, Der Radius von Trommel 2 in Metern

r,  die Hilfte des Nenn-Reifenbaudurchmessers in Metern

der an Trommel 1 gemessene Wert fiir den Rollwiderstand in Newton

F,, deran Trommel 2 gemessene Wert fiir den Rollwiderstand in Newton,

6.4. Messergebnis:

Ergeben n Messungen ein Ergebnis von mehr als 1, dann ist, falls dies nach Absatz 4.6 erforderlich ist, als
Messergebnis nach Vornahme der in den Absitzen 6.2 und 6.3 beschriebenen Korrekturen der Durchschnitt der
bei den n Messungen ermittelten C-Werte zu ermitteln.

6.5. Das Labor muss sicherstellen, dass die Maschine bei mindestens drei Messungen an demselben Reifen folgende
Werte von o, einhilt:

o,, < 0,075 N/kN bei Reifen der Klassen C1 und C2

0,, < 0,06 N/kN bei Reifen der Klasse C3

Wird diese Anforderung an den Wert von o, nicht erfullt, ist mithilfe der folgenden Formel die Mindestzahl n der
Messungen (aufgerundet auf die nichsthohere ganze Zahl) zu ermitteln, die fur die Konformitit der Maschine mit
dieser Regelung notwendig sind.

n = (0,/x)?

Dabei gilt:

x = 0,075 N/kN bei Reifen der Klassen C1 und C2,

x = 0,06 N/kN bei Reifen der Klasse C3

Sind bei einem Reifen mehrere Messungen notwendig, ist die Rad-Reifen-Kombination zwischen den Messungen
von der Maschine abzumontieren.

Dauert das Abmontieren und Wiederanmontieren weniger als 10 Minuten, kann die Aufwdrmphase gemif§
Absatz 4.3 auf folgende Zeitraume verkiirzt werden:

a) 10 Minuten bei Reifen der Klasse C1
b) 20 Minuten bei Reifen der Klasse C2

¢) 30 Minuten bei Reifen der Klasse C3
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6.6. Der Laborkontrollreifen ist in Abstinden von hochstens einem Monat zu tberpriifen. Diese Priifung muss
mindestens 3 getrennte Messungen wihrend dieses Monats umfassen. Der Durchschnittswert der 3 Messungen in
einem bestimmten einmonatigen Zeitraum ist in Bezug auf Abweichungen zwischen den monatlichen
Bewertungen auszuwerten.



L 218/80

Amtsblatt der Europdischen Union 12.8.2016

2.1.

2.2.

3.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

Anlage 1
Toleranzen der Priifeinrichtung
ZWECK

Die in diesem Anhang angegebenen Grenzwerte sind Voraussetzung fiir ausreichend wiederholbare
Priifergebnisse, die auch mit denen von verschiedenen Priiflabors vergleichbar sind. Die Toleranzen sollen keinen
vollstindigen Satz technischer Spezifizierungen fur die Priifeinrichtung darstellen, sondern vielmehr als
Richtlinien fiir die Erzielung verldsslicher Priifergebnisse dienen.

PRUFFELGEN
Breite

Bei Felgen fiir Pkw-Reifen (Reifen der Klasse C1) muss die Priiffelge dieselbe Breite aufweisen wie die in der
Norm ISO 4000-1:2010 Abschnitt 6.2.2 festgelegte Messfelge.

Bei Bus- und LKW-Reifen (Reifen der Klassen C2 und C3) muss die Felgenbreite mit der Breite der in der
Norm ISO 4209-1:2001 Abschnitt 5.1.3 festgelegten Messfelge identisch sein.

In Fillen, in denen die Breite nicht in den genannten ISO-Normen festgelegt wird, kann die von einer der in
Anhang 6 Anlage 4 genannten Normungsgremien festgelegte Felgenbreite verwendet werden.

Schlag

Fiir den Schlag gelten folgende Kriterien:
a) maximaler Radialschlag: 0,5 mm

b) maximaler Seitenschlag: 0,5 mm
AUSRICHTUNG VON TROMMEL UND REIFEN
Allgemeines:

Durch Winkelabweichungen wird das Priifergebnis entscheidend beeinflusst.

Aufbringen der Belastung

Die Belastungsrichtung der Reifen muss senkrecht zur Priiffliche und durch den Radmittelpunkt verlaufen, wobei
folgende Toleranzen gelten:

a) 1 mrad bei der Kraft- und der Verzogerungsmethode

b) 5 mrad bei der Drehmoment- und der Leistungsmethode

Reifenausrichtung
Sturzwinkel

Die Radebene muss bei allen Methoden mit einer Toleranz von 2 mrad senkrecht zur Priiffliche stehen.

Schraglaufwinkel

Die Radebene muss bei allen Methoden mit einer Toleranz von 1 mrad parallel zur Bewegungsrichtung der
Priifflache verlaufen.
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4. GENAUIGKEIT DER KONTROLLEN
Bei den Priifbedingungen sind unabhingig von Storungen durch nicht einheitliche Reifen und Felgen die
angegebenen Werte einzuhalten, um die Gesamtvariabilitdt der Rollwiderstandsmessung so gering wie moglich zu
halten. Zur Erfilllung dieser Anforderung muss der Durchschnittswert der Messungen im Rahmen der
Datenerhebung zum Rollwiderstand innerhalb folgender Toleranzen liegen:
a) Reifenbelastung:
i) bei LI < 121 £ 20 N oder £ 0,5 %, je nachdem, welcher Wert grofer ist
ii) bei LI > 121 + 45 N oder £ 0,5 %, je nachdem, welcher Wert grofer ist
b) Reifendruck kalt: + 3 kPa
¢) Oberflachengeschwindigkeit:
i) +0,2 km/h bei der Leistungs-, Drehmoment und Verzogerungsmethode
ii) + 0,5 km/h bei der Kraftmethode
d) Zeit:
i) £ 0,02 s fur die Zeitschritte nach Anhang 6 Absatz 3.5 Buchstabe b zur Datenerfassung im Rahmen der
Verzogerungsmethode als Aw/At
ii) * 0.2 % fiir die Zeitschritte nach Anhang 6 Absatz 3.5 Buchstabe a zur Datenerfassung im Rahmen der
Verzogerungsmetthode als do/dt
iii)y = 5 % fiir die iibrigen Angaben zur Dauer in Anhang 6
5. GENAUIGKEIT DER PRUFEINRICHTUNGEN

Die Genauigkeit der Einrichtung zum Ablesen und Aufzeichnen der Priifdaten muss innerhalb der folgenden
Toleranzen liegen.

Parameter Tragfihigkeitskennzahl < 121 Tragfihigkeitskennzahl > 121
Reifenlast + 10 N oder = 0,5 % () + 30 N oder = 0,5 % ()
Luftdruck + 1 kPa + 1,5 kPa
Spindelkraft + 0,5 N oder + 0,5 % (%) + 1,0 N oder + 0,5 % (9
Eingangsdrehmoment + 0,5 Nm oder + 0,5 % (%) + 1,0 Nm oder + 0,5 % (3
Entfernung + 1 mm t 1 mm
Stromzufuhr t10W t20W
Temperatur +0,2°C
Oberflachengeschwindigkeit + 0,1 km/h
Zeit +0,01s—+0,1%—*10()
Winkelgeschwindigkeit +0,1%

() Je nachdem, welcher Wert grofer ist.

(®) £ 0,01 s fiir die Zeitschritte nach Anhang 6 Absatz 3.5 Buchstabe b zur Datenerfassung im Rahmen der Verzogerungsme-
thode als Aw/At
t 0,1 % fur die Zeitschritte nach Anhang 6 Absatz 3.5 Buchstabe a fiir die Datenerfassung im Rahmen der Verzogerungs-
methode als do/dt
+ 10 s fur die @ibrigen Angaben zur Dauer in Anhang 6
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6. AUSGLEICH DER WECHSELWIRKUNG ZWISCHEN BELASTUNG UND SPINDELKRAFT UND FUR NICHT RICHTIG
AUSGERICHTETE BELASTUNG NUR BEI DER KRAFTMETHODE

Der Ausgleich sowohl der Wechselwirkung zwischen Belastung und Spindelkraft als auch der nicht richtig
ausgerichteten Belastung kann entweder durch Aufzeichnung der Spindelkraft des rotierenden Reifens (sowohl
vorwirts als auch riickwirts) oder durch dynamische Maschinenkalibrierung erfolgen. Wird die Spindelkraft bei
Vorwirts- und Riickwirtsrotation (bei allen Priifbedingungen) aufgezeichnet, erfolgt der Ausgleich, indem der
,Riickwirtswert* vom ,Vorwiartswert“ abgezogen und das Ergebnis durch zwei geteilt wird. Soll der Ausgleich
durch dynamische Maschinenkalibrierung erfolgen, konnen die Ausgleichsterme leicht in die Datenreduktion
integriert werden.

In Fillen, in denen die Riickwirtsrotation des Reifens unmittelbar auf die Vorwirtsrotation folgt, ist eine
Aufwirmphase von mindestens 10 Minuten fir Reifen der Klasse C1 und 30 Minuten fir alle anderen
Reifentypen einzuhalten.

7. RAUHEIT DER PRUFOBERFLACHE

Die seitlich gemessene Rauheit der glatten Stahloberfliche der Trommel darf an der Mittellinie einen durchschnitt-
lichen Hohenwert von 6,3 mm nicht iiberschreiten.

Hinweis: Falls anstelle einer glatten Stahloberfliche eine strukturierte Trommeloberfliche verwendet wird, ist dies
im Priifbericht zu vermerken. Die Tiefe der Oberflichenstruktur muss in diesem Fall 180 mm (Kérnung 80)
betragen, und das Labor ist fur die Aufrechterhaltung der Rauheitseigenschaften der Oberfliche verantwortlich.
Bei Verwendung einer strukturierten Trommeloberfliche wird kein besonderer Korrekturfaktor empfohlen.
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1. REIFEN DER KLASSE C1

Anlage 2

Breite der Messfelge

Die Breite der Messfelge R, ist gleich dem Produkt aus der Nennquerschnittsbreite Sy, und dem Koeffizienten K,:

R, =K, xS

gerundet auf die nichste genormte Felge, wobei K, der Koeffizient des Verhiltnisses zwischen Felgen- und
Querschnittsbreite ist. Fiir Reifen auf 5°-Tiefbettfelgen mit einem durch einen zweistelligen Code ausgedriickten
Nenndurchmesser gilt:

K, = 0,7 bei einem Nennquerschnittsverhaltnis von 95 bis 75

K, = 0,75 bei einem Nennquerschnittsverhaltnis von 70 bis 60

K, = 0,8 bei einem Nennquerschnittsverhiltnis von 55 oder 50

K, = 0,85 bei einem Nennquerschnittsverhaltnis von 45

K, = 0,9 bei einem Nennquerschnittsverhaltnis von 40 bis 30

K, = 0,92 bei einem Nennquerschnittsverhaltnis von 20 oder 25

2. REIFEN DER KLASSEN C2 UND C3

Die Breite der Messfelge R ist gleich dem Produkt aus der Nennquerschnittsbreite Sy und dem Koeffizienten K,;:

R, = K, x Sy gerundet auf die nichste genormte Felgenbreite.

Tabelle 1

Koeffizienten zur Bestimmung der Breite der Messfelge

Coizllf;itfe“' Art der Felge Nennquerschnittsverhiltnis H/S | Messfelge/Querschnittsverhlnis K,

B, D,R 5 ° konisch 100 bis 75 0,70
70 und 65 0,75

60 0,75

55 0,80

50 0,80

45 0,85

40 0,90
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CO%ZE:ritfen_ Art der Felge Nennquerschnittsverhaltnis H/S | Messfelge/Querschnittsverhiltnis K,
15 ° konisch (Tiefbett) 90 bis 65 0,75
60 0,80
55 0,80
50 0,80
45 0,85
40 0,85

Anmerkung: Bei neuen Reifenkonzepten (Bauarten) konnen weitere Faktoren hinzukommen.
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Anlage 3

Priifbericht und Priifdaten (Rollwiderstand)

TEIL 1: BERICHT

1. Typgenehmigungsbehorde oder technischer DIENSE ...........ooiviiiiiiiiiaiiiic et
2. Name und Anschrift des ANtragStellers: .........cooiiiiiiiiiiiii e
3. Nummer des PriffDeriChts: ........oociiiiiiiiii s
4. Hersteller und Markenname oder Handelsbezeichnung: ..............ccocooiiiiiiiii
5. Reifenklasse (C1, C2 0der C3): ...ooiiiiiiiiieee oo
6. VEIWEIAUNZSATT: ....eeitiiiiiititt ettt ettt ettt ettt s ettt etk s et h ekt e st ettt e et ee s e sttt e e aten s en ettt ent st et

7. Rollwiderstandskoeffizient

(berichtigt um Temperatur und TrommeldurchmESSEr): ...........ccviiiiiriiiiiiie e
8. Etwaige BemMErKUNGEm: .......ocoiiiiiiiiiii e
L2 D 15135 o USSP
T0. UNTEISCRIIEE: ©o.viiii ittt ettt ettt ettt ettt et e et ettt et e et et e ekt st et et eaeeaeene e

TEIL 2: PRUFDATEN

1. Datum der PIUfUIG .oooiiiiiiiii ittt
2. Bezeichnung der Priifmaschine und Angabe von Trommeldurchmesser/-oberflache: ..............ccocooiiiiiiiiis
3. Merkmale des PrUfTEIfENS: ........oiiiiiiiiiiiii s
3.1. GroBenbezeichnung und Betriebskennung des REIfENns: ...........ocooioiiiiiiiiiiiiiice e
3.2. Reifenmarke und Handelsbezeichnung: .............oocoiiiiiiiiiii e
3.3, BEZUGSATUCK: ..ottt ettt kPa
A, PRUFATEN: ..ot
4.1, MeSSIMETNOME: ...ttt

4.2. Priifgeschwindigkeit: km/h
430 BEIASTUNZE ...evieii ettt N
4.4. Anfangsreifendruck bei der PrUfUNG: ........cooiiiiiii i

4.5. Abstand in Metern von der Radachse zur Aufenfliche der Trommel im stationdren Zustand r;: m

4.6. Breite der Priiffelge und Material: ..............ooiiiiiiii e
4.7, UMGEDUNGSIEIMIPEIALUL .......euviuetttteteeeeteteet ettt ettt et et et et et ettt s ettt e st ee ettt es e en e e s ettt et es e et ene e e aens °C
4.8. Belastung beim Beriihrungslauf (aufler bei der Verzogerungsmethode): ...........ccoociiiiiiiniiiiiiiniie N
5. RollwiderstandskoeffiZIent: ..............oooiiiiiiiii e

5.1. Anfangswert (oder Durchschnittswert bei mehr als 1) ......c.ocooiiiiiiiiii N
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5.2. Temperaturkorrigierter Wert in NJKIN: ...

5.3. Um Temperatur und Trommeldurchmesser berichtigter Wert: ............ccociiiiiiiiiiiiiiicc e N/kN
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Anlage 4

Reifen-Normungsorganisationen

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

2. European Tyre and Rim Technical Organisation (ETRTO)

3. Japan Automobile Tyre Manufacturers’ Association (JATMA)
4. 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. International Organization for Standardization (Internationale Organisation fiir Normung, ISO)
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2.1.

2.2.

Anlage 5

Verzogerungsmethode: Messungen und Datenverarbeitung zur Ermittlung des Verzogerungswertes in
Differentialform do/dt

Die Abhingigkeit ,Strecke-Zeit“ des vom Umfang her je nach Reifenklasse (Anhang 6 Absatz 3.2 Tabelle 1) aus
einer Geschwindigkeit im Bereich von 82 km/h bis 78 km/h oder im Bereich von 62 km/h bis 58 km/h
verzogerten rotierenden Korpers ist in diskreter Form (Abbildung 1) aufzuzeichnen:

z = f(t))
Dabei ist:
z eine Anzahl von Umdrehungen des Korpers wihrend der Verzogerung

t, der Zeitpunkt, an dem die Umdrehung Nummer z endet, aufgezeichnet in Sekunden mit sechs
Nachkommastellen.

Abbildung 1

[ —

4 t

2t

[

Anmerkung 1: Der untere Geschwindigkeitswert der Aufzeichnungsspanne kann bei einer Priifgeschwindigkeit von
80 km/h auf 60 km/h und bei einer Priifgeschwindigkeit von 60 km/h auf 40 km/h reduziert werden.

Mithilfe einer stetigen, monotonen, differenzierbaren Funktion ist eine Anndherung an die aufgezeichnete
Abhingigkeit vorzunehmen.

Es ist der hochste durch 4 teilbare Wert von z auszuwihlen und in vier gleiche Teile mit folgenden Grenzen zu
teilen: 0, z,(t,), 2,(t,), Z;(ts), Z,(t,).

Es ist ein System aus 4 Gleichungen mit folgender Form auszuarbeiten:

cosB(T; — t,,)
cosBTs

Z, = Aln
Fiir die Unbekannten gilt:
A ist eine dimensionslose Konstante
B ist eine Konstante in Umdrehungen pro Sekunde
T, ist eine Konstante in Sekunden
m ist die Zahl der in Abbildung 1 dargestellten Grenzen.

In diese vier Gleichungen sind die Koordinaten der vierten Grenze einzusetzen.
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2.3. Die Konstanten A, B und T, sind mithilfe einer Iteration als Losung des Gleichungssystems nach Absatz 2.2
heranzuziehen und es ist eine Anndherung der gemessenen Daten mit folgender Formel vorzunehmen:
B(Tz -t
z(t) = Aln M
cosBTs
Dabei ist:
z(t) die momentane kontinuierliche Winkelentfernung als Anzahl von Umdrehungen (nicht nur ganzzahlige
Werte)
t die Zeit in Sekunden
Anmerkung 2: Weitere nachgewiesenermafSen geeignete Naherungsfunktionen z = f(t,) konnen verwendet werden.
3. Die Verzdgerung j ist in Umdrehungen pro Sekunde zum Quadrat (s2) mithilfe der folgenden Formel zu
berechnen:
j = AB? + £
) A
Dabei gilt:
o ist die Winkelgeschwindigkeit in Umdrehungen pro Sekunde (s1)
Wenn Un 80 km/h betrigt, ist  22,222/R, (oder R)
Wenn Un 60 km/h betragt, ist o 16,666/R, (oder R)
4. Die Qualitit der Anndherung der gemessenen Daten und ihre Genauigkeit ist mithilfe folgender Parameter zu
bewerten:
4.1.  Standardabweichung in Prozent:
n 2
1 (©)
= 1 100 %
o= (el o
4.2.  Bestimmungskoeffizient

[z -a())

n

Sle-7)

RP=1-

Dabei gilt:

Iy 1 1+n
= — = — 1 2 - f—
2 nEz n(+ +...+n) 5

z=1

Anmerkung 3: Die obigen Berechnungen fiir diese Variante der Verzogerungsmethode zur Messung des Reifenroll-
widerstandes konnen durch das von der Website der Arbeitsgruppe WP 29 (') herunterladbare Computer-
programm ,Deceleration Calculator* oder durch eine andere Software, die die Berechnung nichtlinerarer
Regressionen erlaubt, ausgefithrt werden.

(") Zu einem spdteren Zeitpunkt anzugeben.
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1.1.

1.2

1.3.

1.4.

2.1.

2.2.

3.1.

3.1.1.

ANHANG 7

PRUFVERFAHREN FUR DIE FAHREIGENSCHAFTEN AUF SCHNEE FUR M + S-REIFEN UNTER EXTREMEN

SCHNEEBEDINGUNGEN

Besondere, von den vorhandenen abweichende Begriffsbestimmungen fiir die Priifung der Fahreigenschaften
auf Schnee

,Prifflauf* bezeichnet das einmalige Befahren einer bestimmten Priiftliche mit einem belasteten Reifen.

,Bremspriifung“ bezeichnet eine Serie aus einer festgelegten Zahl von Priifldufen mit ABS-Bremsung, die mit
demselben Reifen in einem kurzen Zeitrahmen wiederholt werden.

,Traktionspriifung“ bezeichnet eine Serie aus einer festgelegten Zahl von Drehtraktions-Priiflaufen nach der
Norm ASTM F1805-06, die mit demselben Reifen in einem kurzen Zeitrahmen wiederholt werden.

,Beschleunigungspriifung” bezeichnet eine Serie aus einer festgelegten Zahl von Beschleunigungs-Priifldufen
mit Antriebsschlupfregelung, die mit demselben Reifen in einem kurzen Zeitrahmen wiederholt werden.

Drehtraktionsmethode fiir Reifen der Klassen C1 und C2 (Traktionpriifung nach Absatz 6.4 Buchstabe b
dieser Regelung).

Zur Bewertung der Fahreigenschaften bei Schnee mithilfe der Drehtraktionswerte auf mittelstark verdichtetem
Schnee ist das Priifverfahren nach der Norm ASTM F1805-06 zu verwenden (die mit einem CTI-
Penetrometer (') gemessene Schneeverdichtungskennzahl muss zwischen 70 und 80 betragen).

Die Oberfliche der Priifstrecke muss aus mittelstark verdichtetem Schnee bestehen, wie in Tabelle A2.1 der
Norm ASTM F1805-06 ausgefithrt wird.

Die Reifenbelastung fiir die Priffung muss Option 2 in Absatz 11.9.2. der Norm ASTM F1805-06
entsprechen.

Schneebremsmethode fiir Reifen der Klassen C1 und C2
Allgemeine Bedingungen
Priifstrecke

Die Bremspriifungen sind auf einer ebenen Priiffliche mit ausreichender Linge und Breite, die maximal 2 %
Gefille aufweisen darf und mit verdichtetem Schnee bedeckt sein muss, durchzufiithren.

Die Schneedecke muss aus einer mindestens 3 cm dicken Grundlage aus stark verdichtetem Schnee und einer
etwa 2 cm dicken Oberflichenschicht aus mittelstark verdichtetem, pripariertem Schnee bestehen.

Die etwa einen Meter iiber dem Boden gemessene Lufttemperatur muss zwischen — 2 °C und — 15 °C liegen;
die in etwa einem Zentimeter Tiefe gemessene Schneetemperatur muss zwischen — 4 °C und — 15 °C
betragen.

Direkte Sonneneinstrahlung, starke Variationen der Sonneneinstrahlung oder der Feuchtigkeit und Wind
sollten vermieden werden.

Die mit einem CTI-Penetrometer gemessene Schneeverdichtungskennzahl muss zwischen 75 und 85
betragen.

Fahrzeug

Die Priifung ist mit einem serienmifSigen Fahrzeug in gutem Betriebszustand, das mit ABS ausgeriistet ist,
durchzufiihren.

(") Einzelheiten in der Anlage der Norm ASTM F1805-06.
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Durch das verwendete Fahrzeug muss sichergestellt sein, dass die Belastung jedes Rades angemessen fiir die
gepriiften Reifen ist. An demselben Fahrzeug konnen mehrere verschiedene Reifengrofen gepriift werden.

3.1.3. Reifen

Die Reifen sollten vor der Priifung ,eingefahren sein, um Austriebe, Materialansammlungen oder Grate aus
dem Pragungsprozess zu entfernen. Vor der Priifung ist die Reifenoberfliche, die mit Schnee in Berithrung
kommt, zu reinigen.

Die Reifen sind bei Umgebungsaulentemperatur mindestens zwei Stunden zu konditionieren, bevor sie fir
die Priifung montiert werden. Der Reifendruck ist anschliefend auf den fiir die Priifung vorgegebenen Wert
zu korrigieren.

Falls es nicht moglich ist, sowohl die Bezugs- als auch die Vorfiihrreifen an einem Fahrzeug anzubringen,
kann ein dritter Reifentyp als ,Kontrollreifen” eingeschoben werden. Es ist dann erst der Kontrollreifen im
Vergleich zum Bezugsreifen an einem anderen Fahrzeug und anschlieBend der Vorfithrreifen im Vergleich
zum Kontrollreifen an dem fraglichen Fahrzeug zu priifen.

3.1.4. Belastung und Druck

Bei Reifen der Klasse C1 muss die Beladung des Fahrzeugs eine Belastung der Reifen ergeben, die 60 % bis
90 % des durch die Tragfahigkeitskennzahl des Reifens angegebenen Wertes entspricht.

Der Druck muss bei kaltem Reifen 240 kPa betragen.

3.1.4.1.  Bei Reifen der Klasse C1 muss die Beladung des Fahrzeugs eine Belastung der Reifen ergeben, die 60 % bis
90 % des durch die Tragfihigkeitskennzahl des Reifens angegebenen Wertes entspricht.

Der Druck muss bei kaltem Reifen 240 kPa betragen.

3.1.4.2.  Bei Reifen der Klasse C2 muss die Beladung des Fahrzeugs eine Belastung der Reifen ergeben, die 60 % bis
100 % des durch die Belastungskennzahl des Reifens angegebenen Wertes entspricht.

Die statische Belastung der Reifen einer Achse sollten nicht um mehr als 10 % voneinander abweichen.
Der Reifendruck wird fiir eine gleichbleibende Verformung berechnet.

Fiir eine vertikale Last, die mindestens 75 % der Tragfahigkeit des Reifens betrdgt, wird eine gleichbleibende
Verformung zugrundegelegt, daher ist der Priifungs-Reifendruck Pt nach Folgender Formel zu berechnen:

roo(d)
Q

Q, ist die Hochstbelastung, die der an der Seitenwand des Reifens angegebenen Tragfihigkeitskennzahl
zugeordnet ist.

P_ist der der maximalen Tragfdhigkeit Q, entsprechende Bezugsdruck.
Q, ist die statische Priifbelastung des Reifens.

Fiir eine vertikale Last, die weniger als 75 % der Tragfihigkeit des Reifens betrdgt, wird ein gleichbleibender
Druck zugrundegelegt, daher ist der Priifungs-Reifendruck Pt nach folgender Formel zu berechnen:

P, = P(0,75)1%5 = (0,7)P,
Pr ist der der maximalen Tragfahigkeit Qr entsprechende Bezugsdruck.

Der Reifendruck ist unmittelbar vor der Priifung bei Umgebungstemperatur zu priifen.
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3.1.5. Messeinrichtung

Das Fahrzeug ist mit kalibrierten, fur Messungen im Winter geeigneten Sensoren auszuriisten. Zur
Speicherung der Messergebnisse muss ein Datenerfassungssystem vorhanden sein.

Die Messsensoren und -systeme miissen ausreichend genau sein, damit die relative Ungenauigkeit der
gemessenen oder berechneten mittleren Vollverzogerungen geringer als 1 % betragt.

3.2. Priifungabfolgen

3.2.1. Fir jeden Vorfithrreifen und den Standardreferenzreifen sind die Priifliufe mit ABS-Bremsung mindestens
sechsmal zu wiederholen.

Die ABS-Vollbremsungszonen diirfen sich nicht tiberschneiden.

Um zu vermeiden, dass auf der Spur des vorangehenden Reifens gebremst wird, muss, wenn ein neuer Satz
Reifen gepriift wird, die Fahrstrecke fiir das Fahrzeug gegeniiber der vorangehenden seitlich versetzt sein.

Wenn eine Vermeidung von Uberschneidungen der ABS-Vollbremszonen nicht mehr méglich ist, ist die
Priifstrecke erneut zu praparieren.

Erforderliche Abfolge:

6 Wiederholungen SRTT, dann Ubergang zum nichsten Reifen auf seitlich versetzter frischer Oberfliche
6 Wiederholungen Vorfiihrreifen 1, dann seitliche Versetzung

6 Wiederholungen Vorfihrreifen 2, dann seitliche Versetzung

6 Wiederholungen Vorfiihrreifen SRTT, dann seitliche Versetzung

3.2.2. Priifreihenfolge:
Falls nur ein Vorfithrreifen zu bewerten ist, sind die Priifungen in folgender Reihenfolge durchzufiihren:
R1 —T—R2
Dabei ist:

R1 die Erstpriifung des Standard-Referenzreifens, R2 die Wiederholungspriifung des Standard-Referenzreifens
und T die Priiffung des zu bewertenden Vorfithrreifens.

Es durfen hochstens zwei Vorfuhrreifen gepriift werden, bevor die Priffung an einem Standard-
Referenzreifen wiederholt wird, z. B.

R1 —T1 — T2 — R2.

3.2.3. Die vergleichenden Priffungen von SRTT und Vorfihrreifen sind an zwei verschiedenen Tagen zu
wiederholen.

3.3. Priifverfahren

3.3.1. Das Fahrzeug ist mit einer Geschwindigkeit von mindestens 28 km/h zu fahren.

3.3.2. Bei Erreichen der Messzone wird das Getriebe des Fahrzeugs in den Leerlauf geschaltet und das Bremspedal

mit einer Kraft, die ausreicht, um das ABS an allen Riddern auszulosen und eine stabile Verzogerung des
Fahrzeugs herbeizufiihren, rasch niedergedriickt und solange gedriickt gehalten, bis die Geschwindigkeit unter
8 kmj/h liegt.
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3.3.3. Die Vollverzogerung zwischen 25 km/h und 10 km/h ist somit aus Messungen der Zeit, der Strecke, der
Geschwindigkeit oder aus Beschleunigungsmessungen zu errechnen.

3.4. Datenbewertung und Darstellung der Ergebnisse
3.4.1. Mitzuteilende Parameter

3.4.1.1. Fur jede Reifen- und jede Bremspriifung ist die mittlere und die Standardabweichung der mittleren
Vollverzogerung mfdd zu berechnen und mitzuteilen.

Der Variationskoeffizient CV einer Reifenbremspriifung ist nach folgender Formel zu berechnen:

Standardabweichung (Reifen)
Mittelwert(Reifen)

CV(Reifen) =

3.4.1.2  Bei der Berechnung des gewichteten Durchschnitts von zwei aufeinanderfolgenden SRTT-Priifungen ist die
Zahl der dazwischen gepriiften Vorfithrreifen zu beriicksichtigen:

Bei der Priifreihenfolge R1 — T — R2 ist der gewichtete Durchschnitt des Standard-Referenzreifens, der bei
dem Vergleich mit dem Vorfiihrreifen zu verwenden ist, wie folgt zu berechnen:

wa(SRTT) = (R1 + R2)[2
Dabei ist:

R1 die mfdd fiir die erste Priifung des SRTT und R2 die mfdd fiir die zweite Priifung des SRTT.

Bei der Priifreihenfolge R1 — T1 — T2 — R2 ist der gewichtete Durchschnitt (wa) des SRTT, der bei
dem Vergleich mit dem Vorfiihrreifen zu verwenden ist, wie folgt zu berechnen:

wa (SRTT) = 2/3 R1 + 1/3 R2 zum Vergleich mit dem Vorfuhrreifen T1 und

wa (SRTT) = 1/3 R1 + 2/3 R2 zum Vergleich mit dem Vorfiihrreifen T2
3.4.1.3.  Der in Prozent ausgedriickte Schneegriffigkeitskennwert eines Vorfiihrreifens ist nach folgender Formel zu
berechnen:

Mittelwert (Vorfithrreifen)
gewichteter Durchschnitt (SRTT)

Schneegriffigkeitsindex (Vorfiihrreifen) =

3.4.2. Statistische Validierungen

Die Sitze der wiederholten Messung oder Berechnung der berechneten mittleren Vollverzogerung fiir jeden
Reifen sind auf Normalitdt, Drift und eventuelle Ausreiler zu untersuchen.

Die Konsistenz der mittleren und der Standardabweichung der aufeinander folgenden Bremspriifungen von
SRTT sind zu untersuchen.

Der Mittelwert zweier aufeinander folgender SRTT-Bremspriifungen darf nicht um mehr als 5 % voneinander
abweichen.

Der Variationskoeffizient muss bei allen Bremspriifungen unter 6 % liegen.

Falls diese Bedingungen nicht erfiillt werden, sind die Priifungen nach erneuter Priparierung der Priifstrecke
erneut durchzufihren.
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3.4.3. Wenn die Vorfihrreifen z. B. wegen der Reifengrofe, der unzureichenden Belastbarkeit usw. nicht an
demselben Fahrzeug wie die Standard-Referenzreifen angebracht werden konnen, sind bei dem Vergleich
Zwischenreifen, die im Folgenden als ,Kontrollreifen” bezeichnet werden, und zwei verschiedene Fahrzeuge
zu verwenden. An dem einen Fahrzeug miissen der Standard-Referenzreifen und der Kontrollreifen und an
dem anderen Fahrzeug der Kontrollreifen und der Vorfuhrreifen angebracht werden konnen.

3.4.3.1  Der Schneegriffigkeitskennwert des Kontrollreifens im Vergleich zum Standard-Referenzreifen (SG1) und des
Vorfithrreifens im Vergleich zum Kontrollreifen (SG2) ist nach dem Verfahren nach den Absitzen 3.1 bis
3.4.2 zu bestimmen.

Der Schneegriffigkeitskennwert des Vorfithrreifens im Vergleich zum Standard-Referenzreifen ist das Produkt
der beiden Schneegriffigkeitskennwerte, d. h. SG1 x SG2.

3.4.3.2. Die Umgebungsbedingungen miissen vergleichbar sein. Alle Priifungen miissen an demselben Tag
abgeschlossen werden.

3.4.3.3.  Fir den Vergleich mit dem Standard-Referenzreifen und dem Vorfithrreifen ist derselbe Satz Kontrollreifen zu
verwenden, der an denselben Stellen am Fahrzeug zu montieren ist.

3.4.3.4. In Prifungen verwendete Kontrollreifen sind anschliefend unter den Bedingungen zu lagern, die fiir die SRTT
vorgeschrieben sind.

3.4.3.5.  Standard-Referenzreifen und Kontrollreifen miissen entsorgt werden, wenn sie ungleichmifig abgenutzt oder
beschadigt sind oder ihre Leistungsfahigkeit anscheinend nachgelassen hat.

4. Beschleunigungsmethode bei Reifen der Klasse C3

4.1. Nach der Definition von Reifen der Klasse C3 gemifl Absatz 2.4.3 gilt die zusitzliche Klassifizierung fiir
Zwecke dieser Priifungsmethode nur fir:

a) C3 Schmal (Narrow) (C3N), wenn die Nennquerschnittsbreite des Reifens der Klasse C3 weniger als
285 mm betrigt

b) C3 Breit (Wide) (C3W), wenn die Nennquerschnittsbreite des Reifens der Klasse C3 mindestens 285 mm
betrigt

4.2. Methoden zur Messung des Schneegriffigkeitskennwertes

Die Bewertung der Fahreigenschaften auf Schnee beruht auf einer Priifmethode, bei der die mittlere
Beschleunigung in einer Beschleunigungspriifung des Vorfiihrreifens mit den entsprechenden Werten eines
Standard-Referenzreifens verglichen wird.

Das relative Bremsvermogen wird durch einen Schneegriffigkeitskennwert (SG) angegeben.

Wird die Priffung als Beschleunigungspriiffung nach Absatz 4.7 durchgefihrt, muss die mittlere
Beschleunigung des Vorfithr-M + S-Reifens mindestens das 1,25-Fache eines der beiden entsprechenden
SRTT — ASTM F 2870 und ASTM F2871 betragen.

4.3. Messeinrichtung

4.3.1. Es ist ein Sensor zu verwenden, der dazu geeignet ist, die Geschwindigkeit und die auf einer schnee- oder
eisbedeckten Fliche zwischen zwei Geschwindigkeitswerten zuriickgelegte Entfernung zu messen.

Zur Messung der Fahrzeuggeschwindigkeit ist ein Messrad oder ein berithrungsloses Geschwindigkeits-
messsystem (etwa Radar, GPS usw.) zu verwenden.
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4.3.2. Folgende Toleranzen sind einzuhalten:

a) Bei Geschwindigkeitsmessungen: + 1 % (km/h) oder 0,5 km/h, je nachdem, welcher Wert grofer ist
b) Bei Entfernungsmessungen: + 1 x 10-' m

4.3.3. Im Fahrzeuginneren sollte eine Anzeige der gemessenen Geschwindigkeit oder der Differenz zwischen der
gemessenen Geschwindigkeit und der Bezugsgeschwindigkeit fur die Priifung angebracht sein, die es dem
Fahrer erlaubt, die Geschwindigkeit des Fahrzeugs anzupassen.

4.3.4. Fir die Beschleunigungspriifung nach Absatz 4.7 sollte im Fahrzeuginneren eine Anzeige des Schlupfver-
héltnisses der angetriebenen Reifen angebracht sein, die in dem besonderen Fall nach Absatz 4.7.2.1.1 zu
benutzen ist.

Das Schlupfverhiltnis wird nach folgender Formel berechnet:
Raddrehzahl - Fah hwindigkeit
Schlupfverhiltnis = acarene 2 rzeugge.sc vi/m B % 100
Fahrzeuggeschwindigkeit
a) Messung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs (m/s) wie in Absatz 4.3.1 beschrieben
b) Berechnung der Raddrehzahl an einem Reifen der angetriebenen Achse durch Messung seiner Winkelge-
schwindigkeit und seines Durchmessers unter Belastung

Raddrehzahl = n x Durchmesser unter Belastung x Winkelgeschwindigkeit
Dabei ist m = 3,1416 (m/360 deg), der Durchmesser unter Belastung ist in m und die Winkelgeschwindigkeit
in Umdrehungen pro Sekunde = 360 deg/sec auszudriicken.

4.3.5. Zur Speicherung der Messungen kann ein Datenerfassungssystem verwendet werden.

4.4. Allgemeine Bedingungen

4.4.1. Priifstrecke
Die Priifung ist auf einer ebenen Priiffliche mit ausreichender Linge und Breite durchzufiihren, die maximal
2 % Gefille aufweisen darf und mit verdichtetem Schnee bedeckt sein muss.

44.1.1  Die Schneedecke muss aus einer mindestens 3 cm dicken Grundlage aus stark verdichtetem Schnee und einer
etwa 2 cm dicken Oberflichenschicht aus mittelstark verdichtetem, prapariertem Schnee bestehen.

4.41.2. Die mit einem CTI-Penetrometer gemessene Schneeverdichtungskennzahl muss zwischen 80 und 90
betragen. Fiir weitere Angaben zum Messverfahren siche die Anlage der Norm ASTM F 1805.

4.4.1.3.  Die etwa einen Meter iiber dem Boden gemessene Lufttemperatur muss zwischen — 2 °C und — 15 °C liegen;
die in etwa einem Zentimeter Tiefe gemessene Schneetemperatur muss zwischen — 4 °C und — 15 °C
betragen.

Die Lufttemperatur darf wihrend der Priifung um nicht mehr als 10 °C schwanken.
4.5. Vorbereitung und Einfahren der Reifen
4.5.1 Die Reifen sind mit herkdmmlichen Montageverfahren auf Felgen gemaf ISO 4209-1 aufzuziehen. Ein

ordnungsgemifler Waulstsitz ist durch Verwendung eines geeigneten Schmiermittels sicherzustellen.
Ubermifiger Schmiermittelgebrauch ist zu vermeiden, um ein Verrutschen des Reifens auf der Felge zu
verhindern.
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4.5.2. Die Reifen sollten vor der Priifung ,eingefahren” sein, um Austriebe, Materialansammlungen oder Grate aus
dem Pragungsprozess zu entfernen.

4.5.3. Die Reifen sind bei UmgebungsaufSentemperatur mindestens zwei Stunden zu konditionieren, bevor sie fiir
die Priifung montiert werden.
Der Ort ist dabei so zu wiahlen, dass die Reifen vor der Priifung alle dieselbe Umgebungstemperatur haben
und sie vor der Sonne geschiitzt sind, um eine zu starke Aufheizung durch Sonneneinstrahlung zu
vermeiden.
Vor der Priifung ist die Reifenoberfliche, die mit Schnee in Berithrung kommt, zu reinigen.
Der Reifendruck ist anschliefend auf den fiir die Priiffung vorgegebenen Wert zu korrigieren.

4.6. Priiffolge
Falls nur ein Vorfithrreifen zu bewerten ist, sind die Priifungen in folgender Reihenfolge durchzufiihren:
R1, T, R2
Dabei ist:
R1 die Erstpriifung des Standard-Referenzreifens, R2 die Wiederholungspriifung des Standard-Referenzreifens
und T die Priifung des zu bewertenden Vorfiihrreifens.
Es diirfen hochstens 3 Vorfiihrreifen gepriift werden, bevor die Priifung an einem Standard-Referenzreifen
wiederholt wird, z. B. R1, T1, T2, T3, R2.
Falls die Bereiche, in denen voll beschleunigt wird, sich iiberschneiden, sollte die Strecke neu pripariert
werden.
Wird ein neuer Reifensatz gepriift, muss die Fahrstrecke fiirr das Fahrzeug gegeniiber der vorangehenden
versetzt sein, um zu vermeiden, dass auf der Spur des vorangehenden Reifens beschleunigt wird; wenn eine
Uberschneidung der Zonen, in denen voll beschleunigt wird, nicht mehr zu vermeiden ist, sollte die
Priifstrecke neu prépariert werden.

4.7. Verfahren der Beschleunigung auf Schnee zur Priifung des Schneegriffigkeitskennwerts bei Reifen der
Klassen C3N und C3W

4.7.1. Prinzip
Die Priffmethode umfasst ein Verfahren zur Messung der Schneegriffigkeit von Reifen fir Nutzfahrzeuge
wiahrend der Beschleunigung, wobei ein Nutzfahrzeug mit Antriebsschlupfregelung (TCS, ASR usw.) zu
verwenden ist.
Ausgehend von einer bestimmten Anfangsgeschwindigkeit ist die Drosselklappe voll zu 6ffnen, um die
Antriebsschlupfregelung auszul6sen, und die mittlere Beschleunigung zwischen zwei festgelegten Geschwin-
digkeitswerten zu berechnen.

4.7.2. Fahrzeug

4.7.2.1  Die Prifung ist mit einem serienmifligen zweiachsigen Nutzfahrzeug in gutem Betriebszustand

durchzufiihren, das folgende Merkmale aufweist:

a) geringes Gewicht auf der Hinterachse und ausreichend Motorleistung, um die nach den Absitzen 4.7.5.1
und 4.7.5.2.1 erforderliche durchschnittliche Schlupfrate wihrend der Priifung aufrechtzuerhalten

b) Handschaltgetriebe (Automatikgetriecbe mit manueller Gangwahl sind zulissig), bei dem ein Gang einen
Geschwindigkeitsbereich von mindestens 19 km/h abdeckt, der zwischen 4 km/h und 30 km/h liegt
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¢) nach Moglichkeit Differentialsperre an der Antriebsachse, um die Wiederholbarkeit zu erhohen

d) handelsiibliches System zur Kontrolle/Begrenzung des Schlupfs der Antriebsachse beim Beschleunigen
(Traktionskontrolle, ASR, TCS usw.)

4.7.2.1.1. Sollte ein serienmafiges Nutzfahrzeug mit Antriebsschlupfregelung nicht verfiigbar sein, ist die Verwendung
eines Fahrzeugs ohne Traktionskontrolle/ASR/TCS zuldssig, sofern es mit einem System zur Anzeige der
Schlupfrate nach Absatz 4.3.4 dieses Anhangs ausgestattet ist, zudem muss das Differential der Antriebsachse
zwingend nach dem Verfahren von Absatz 4.7.5.2.1 gesperrt sein. Wenn eine Differenzialsperre zur

Verfiigung steht, ist diese zu verwenden; steht diese nicht zur Verfiigung, ist die durchschnittliche Schlupfrate
am linken und rechten angetriebenen Rad zu messen.

4.7.2.2.  Folgende Anderungen sind zuléssig:
a) Anderungen, die es ermdglichen, mehr Reifen unterschiedlicher Gréfen auf das Fahrzeug zu montieren
b) Anderungen, die eine automatische Einleitung der Beschleunigung und der Messungen erméglichen

Jegliche sonstige Anderung des Beschleunigungssystems ist unzuléssig

4.7.3. Ausriistung des Fahrzeugs

An der hinteren Antriebsachse konnen 2 oder 4 Priifreifen montiert werden, wenn die Belastung pro Reifen
den Vorschriften entspricht.

An der vorderen, nicht angetriebenen Lenkachse sind 2 Reifen mit fiir die Achslast ausreichender Grofle
anzubringen. Diese 2 Vorderradreifen konnen wihrend der gesamten Priifung am Fahrzeug verbleiben.

4.7.4. Belastungen und Lufdruckwerte

4.7.4.1.  Die statische Last auf jedem Priifreifen der angetriebenen Hinterachse muss zwischen 20 % und 55 % der auf
der Seitenwand des gepriiften Reifens vermerkten Tragfihigkeit liegen.

Die statische Gesamtlast auf der vorderen Lenkachse sollte zwischen 60 % und 160 % der Gesamtlast auf der
hinteren Antriebsachse betragen.

Die statische Belastung der Reifen derselben Antriebsachse sollte nicht um mehr als 10 % voneinander
abweichen.

4.7.4.2.  Der Luftdruck der Reifen der Antriebsachse sollte 70 % des an der Seitenwand des Reifens angegebenen
Wertes betragen.

Der Luftdruck der Reifen an der Lenkachse muss dem an der Seitenwand angegebenen Nenndruck
entsprechen.

Ist der Druck an der Seitenwand nicht angegeben, ist der Druck zugrundzulegen, der in den geltenden
Reifennormwerken der maximalen Tragfahigkeit entspricht.

4.7.5. Priiflaufe
4.7.5.1.  Wenn das Fahrzeug sich auf dem Priifgelinde befindet, ist zundchst der Satz Referenzreifen anzubringen.

Dieses ist mit einer konstanten Geschwindigkeit zwischen 4 km/h und 11 km zu fahren, wobei der eingelegte
Gang wihrend des gesamten Prifprogramms (z. B. R-T1-T2-T3-R) eine Geschwindigkeitsspanne von
mindestens 19 km/h abdecken muss.

Es wird empfohlen, den dritten oder vierten Gang einzulegen, welcher im gemessenen Geschwindig-
keitsbereich mindestens 10 % Schlupf erlauben muss.
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4.7.5.2.  Bei Fahrzeugen mit Antriebsschlupfregelung (diese ist bereits vor dem Priiflauf einzuschalten) ist die
Drosselklappe voll zu 6ffnen, bis das Fahrzeug die Endgeschwindigkeit erreicht hat.

Endgeschwindigkeit = Anfangsgeschwindigkeit + 15 km/h
Auf das Fahrzeug darf keine Riickhaltekraft nach hinten wirken.

4.7.5.2.1. In dem besonderen Fall nach Absatz 4.7.2.1.1 dieses Anhangs hilt der Fahrer, wenn ein Fahrzeug mit
Antriebsschlupfregelung nicht verfugbar ist, die durchschnittliche Schlupfrate im vorgeschriebenen Geschwin-
digkeitsbereich zwischen 10 % und 40 % (Verfahren des gesteuerten anstatt des vollen Schlupfes). Steht eine
Differentialsperre nicht zur Verfiigung, darf der Unterschied bei der mittleren Schlupfrate zwischen dem
linken und dem rechten Antriebsrad bei keinem Priiflauf groRer als 8 % sein. Die Priifldufe dieser Priifreihe
sind mit allen Reifen nach dem Verfahren des gesteuerten Schlupfes durchzufiihren.

4.7.5.3.  Der Abstand zwischen der Anfangs- und der Endgeschwindigkeit ist zu messen.

4.7.5.4.  Fir jeden Vorfithrreifen und den Standardreferenzreifen sind die Beschleunigungspriifldufe mindestens
sechsmal zu wiederholen, wobei der Variationskoeffizient (Standardabweichung/Durchschnittswert * 100) fiir
mindestens sechs giiltige Priifldufe hochstens 6 % betragen darf.

4.7.5.5  Bei Fahrzeugen mit Antriebsschlupfregelung muss die durchschnittliche Schlupfrate im Bereich von 10 % bis
40 % (berechnet nach Absatz 4.3.4 dieses Anhangs) liegen.

4.7.5.6.  Es gilt die Priiffolge nach Absatz 4.6.

4.8. Verarbeitung der Messergebnisse
4.8.1. Berechnung der mittleren Beschleunigung (AA)

Bei jeder Wiederholung der Messung ist die mittlere Beschleunigung (AA) (m - s~2) nach folgender Formel zu
berechnen:

s2-
2D

AA =

Dabei ist D (m) die Strecke, die wihrend der Beschleunigung von der Anfangsgeschwindigkeit S, (m - s~') auf
die Endgeschwindigkeit S; (m - s~) zuriickgelegt wird.

4.8.2. Ergebnisvalidierung
Bei den Vorfiihrreifen:

Der Variationskoeffizient der mittleren Beschleunigung wird fiir alle Vorfiihrreifen berechnet. Ubersteigt ein
Variationskoeffizient 6 %, sind die Daten fiir den betreffenden Vorfiihrreifen als ungiiltig zu betrachten und
die Prifung ist zu wiederholen.

Standardabw.

100
Durchschnitt

Variationskoeffizient =

Beim Referenzreifen:

Ubersteigt der Variationskoeffizient der mittleren Beschleunigung AA fiir simtliche Gruppen von mindestens
6 Priifliufen mit dem Referenzreifen 6 %, sind simtliche Daten als ungiiltig zu betrachten und die Priifung ist
fiir saimtliche Priifreifen (Vorfithrreifen und Referenzreifen) zu wiederholen.
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Zur Beriicksichtigung einer maoglichen Weiterentwicklung der Priifung ist der Validierungskoeffizient auf der
Grundlage der Durchschnittswerte von zwei beliebigen aufeinanderfolgenden Serien von mindestens
6 Priifliufen mit dem Referenzreifen zu berechnen. Ubersteigt der Validierungskoeffizient 6 %, sind die Daten
fur die betreffenden Vorfiihrreifen als ungiiltig zu betrachten und die Priifung ist zu wiederholen.

Durchschn. 2 - Durchschn. 1
Durchschnitt 1

Validierungskoeffizient = x 100

4.8.3. Berechnung der ,mittleren AA“

Wenn R1 der Durchschnitt der AA-Werte bei der ersten Priifung des Referenzreifens und R2 der
Durchschnitt der AA-Werte bei der zweiten Priifung des Referenzreifens ist, werden folgende Operationen
gemils Tabelle 1 durchgefithrt:

Tabelle 1
Anzahl der Vorfiihrreifensitze ) o
zwischen zwei Priiflaufen mit dem Bezeichnung des in diesem Fall zu Formel zur Bestimmung von ,Ra“
Referenzreifen qualifizierenden Vorfiihrreifens
IYWR—TI—R T1 Ra=1/2 (R1 + R2)
2y R—T1—T2—R T1 Ra=2/3R1+1/3R2
T2 Ra=1/3 R1 + 2/3R2
3YWR—T1I —T2—T3—R T1 Ra = 3[4 R1 + 1/4 R2
T2 Ra=1/2 (R1 +R2)
T3 Ra=1/4R1 + 3/4 R2

Ta (a =1, 2 usw.) ist der Durchschnitt der AA-Werte fiir eine Priifung des Vorfiihrreifens.

4.8.4. Berechnung des Bechleunigungskraftkoeffizienten (Acceleration Force Coefficient, AFC)
Dieser wird auch als AFC bezeichnet.

Berechnung von AFC (Ta) und AFC (Ra) gemif$ Tabelle 2:

Tabelle 2
Der Beschleunigungskraftkoeffizient AFC ist:
. Ra
Referenzreifen AFC(R) ===
.. . Ta
Vorfithrreifen AFC(T) = ¢
Ra und Ta in m/s?
g = Erdbeschleunigung (gerundet auf 9,81 m/s?)
4.8.5. Berechnung des relativen Schneegriffigkeitskennwerts des Reifens

Der Schneegriffigkeitskennwert ist das relative Beschleunigungsvermdgen des Vorfuhrreifens im Vergleich
zum Referenzreifen.

AFC(T)
AFC(R)

Schneegriffigkeitsindex =



L 218/100 Amtsblatt der Europdischen Union 12.8.2016

4.8.6. Berechnung des Schlupfverhiltnisses

Das Schlupfverhiltnis kann berechnet werden, indem der Durchschnittswert des Schlupfverhiltnisses gemaf
Absatz 4.3.4 dieses Anhangs gebildet wird oder indem die den mindestens 6 Priiflaufen durchschnittlich
zuriickgelegte Entfernung nach Absatz 4.7.5.3 dieses Anhangs mit der Entfernung verglichen wird, die bei
einem Priiflauf ohne Schlupf (sehr geringe Beschleunigung) zurtickgelegt wird:

Durchschnittl. Entferng. - Entferng. ohne Schlupf « 100

Schlupfverhaltnis % = Entfernung ohne Schlupf

,Entfernung ohne Schlupf“ bezeichnet dabei die Entfernung, die ein Rad bei einer Fahrt mit konstanter
Geschwindigkeit oder stetiger, niedriger Beschleunigung zuriicklegt.

4.9. Vergleich der Schneegriffigkeit eines Vorfiihrreifens mit einem Referenzreifen mithilfe eines Kontrollreifens
4.9.1. Anwendungsbereich

Unterscheidet sich der Vorfiihrreifen erheblich vom Referenzreifen, ist ein direkter Vergleich auf demselben
Fahrzeug eventuell nicht moglich. Dieser Ansatz stiitzt sich auf einen Zwischenreifen, im Folgenden
~Kontrollreifen®.

4.9.2. Prinzip des Ansatzes

Das Prinzip sieht die Bewertung eines Vorfithrreifens im Vergleich mit einem Referenzreifen unter
Verwendung eines Kontrollreifens und zweier Fahrzeuge vor.

An ein Fahrzeug kann der Referenz- und der Kontrollreifen, an das andere der Kontrollreifen und der
Vorfithrreifen angebaut werden. Alle diese Bedingungen entsprechen Absatz 4.7.

Die erste Bewertung ist ein Vergleich zwischen dem Kontrollreifen und dem Referenzreifen. Das Ergebnis (der
Schneegriffigkeitskennwert 1) ist das relative Beschleunigungsvermogen des Vorfiihrreifens im Vergleich zum
Referenzreifen.

Die zweite Bewertung ist ein Vergleich zwischen dem Vorfihrreifen und dem Kontrollreifen. Das Ergebnis
(der Schneegriffigkeitskennwert 2) ist das relative Bremsvermogen des Vorfiihrreifens im Vergleich zum
Kontrollreifen.

Die zweite Bewertung wird auf derselben Strecke wie die erste vorgenommen. Die Lufttemperatur muss
innerhalb eines Bereichs von + 5 °C um die Temperatur beim ersten Priifzyklus liegen. Bei dem Kontroll-
reifensatz muss es sich um denselben konkreten Reifensatz handeln wie bei der ersten Bewertung.

Der Schneegriffigkeitskennwert des Vorfithrreifens im Vergleich zum Referenzreifen wird durch
Multiplikation der vorstehend berechneten Werte des relativen Beschleunigungsvermogens abgeleitet:

Schneegriffigkeitskennwert x SG1 x SG2

4.9.3, Auswahl eines Reifensatzes als Kontrollreifensatz

Ein Satz Kontrollreifen ist eine Gruppe identischer Reifen, die innerhalb einer Woche in derselben Fabrik
hergestellt wurden.

4.10. Lagerung und Aufbewahrung

Vor der ersten Bewertung (Kontrollreifen/Referenzreifen) konnen die Reifen unter den normalen Bedingungen
gelagert werden. Es ist notwendig, dass alle Reifen eines Kontrollreifensatzes unter den gleichen Bedingungen
gelagert wurden.
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Sobald der Kontrollreifensatz im Vergleich mit dem Referenzreifen bewertet wurde, sind beim Ersetzen der
Kontrollreifen besondere Lagerbedingungen anzuwenden.

Fithren die Priifungen zu unregelmifigem Verschleif oder Schiden oder werden die Priifergebnisse durch
Verschleif§ beeinflusst, diirfen die betreffenden Reifen nicht weiter verwendet werden.
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Anlage 1

Definition des Piktogramms ,,Schneeflockenzeichen*

Mindestens 15 mm breite Basis und 15 mm Héhe.

Die obige Zeichnung ist nicht mafstiblich.



12.8.2016 Amtsblatt der Europdischen Union L 218/103
Anlage 2
Priifbericht und Priifdaten fiir Reifen der Klassen C1 und C2

TEIL 1 — BERICHT
1. Typgenehmigungsbehorde oder technisCher DIENSE ............cociiiiiiiiiiiiii it
2. Name und Anschrift des Antragstellers: ..........ooiiiiiiiiii e
3. Nummer des PrilfberiChts: ........cooiiiiiiii
4. Hersteller und Markenname oder Handelsbezeichnung: ................ocoiiii
5. REHEIKIASSE: ..ottt
6. VEIWENAUNGSAIE: ...ttt ettt ettt ettt et eh sttt e bt h e es ettt e bt b e sttt he st n ettt
7. M + S-Kennzahl relativ zum SRTT gemif Absatz 6.4.1.1
7.1.  Prifverfahren und verwendete SRTT .........coociiiiiiiiiiiei ittt
8. EEWaige BEMETKUINGEI: ..o.iiiiiiiiiiiiiiic ottt ettt ae ettt et ettt ettt e e ebe e e
9. DATUINL L.t
10, UNEEISCRIIIE: ..eiii ettt ettt ettt ettt ettt ettt

TEIL 2 — PRUFDATEN
1. Datum der PLUfUNG ..o
2. Lage der PrifSIIECKE: ......oiiiiiiiiiiiiii et
2.1.  Merkmale der Priifstrecke:

Zu Beginn der Priifungen Am Ende der Priffungen Spezifikation

Wetter

Umgebungstemperatur —-2°Cbis—-15°C

Schneetemperatur - 4°Cbis-15°C

CTI-Kennzahl 75 bis 85

Sonstiges
3. Priffahrzeug (Marke, Modell und Typ, Batjahir): .......occooiiiiiiiiiii i
4. Merkmale des Prifreifenns: .......co.ooiiiiiiiii e
4.1.  Grofenbezeichnung und Betriebskennung des REIfENnS: ...........coooiiiiiiiiiiiiiiiie e
4.2.  Reifenmarke und HandelsbezeIChnUng: .............ooiiiiiiiiiiiii e
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4.3, Daten des PrilfTeifens: ... ...oooei e

SRTT,

1. Priifung)

Vorfiihrreifen

Vorfiihrreifen

SRTT,, ,

riifung)

Reifenabmessungen

Kode fiir die Breite der Priif-
felge

Reifenbelastung vorn/hin-
ten (kg)

Tragfihigkeitskennzahl vorn/
hinten (%)

Reifendruck vorn/hinten
(kPa)

5. Priifergebnisse: mittlere Vollverzogerung (m/s?)/Traktionskoeftizient ().

Nummer des Priiflaufs

Spezifikation

SRTT,

1. Priifung)

Vorfiihrreifen Vorfiihrreifen

SRTT,

2. Priifung)

Mittelwert

Standardabweichung

v (%)

<6%

Validierung SRTT

(SRTT) < 5 %

SRTT Durchschnitt

M + S-Kennzahl

100

() Nichtzutreffendes streichen.
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Anlage 3
Priifberichte und Priifdaten fiir Reifen der Klasse C3

TEIL 1 — BERICHT
1. Typgenehmigungsbehorde oder technisCher DIENSE ............cociiiiiiiiiiiiii it
2. Name und Anschrift des Antragstellers: ..........ooiiiiiiiiii e
3. Nummer des PrilfberiChts: ........cooiiiiiiii
4. Hersteller und Markenname oder Handelsbezeichnung: ................ocoiiii
5. REHEIKIASSE: ..ottt
6. VEIWENAUNGSAIE: ...ttt ettt ettt ettt et eh sttt e bt h e es ettt e bt b e sttt he st n ettt
7. M + S-Kennzahl relativ zum SRTT gemif Absatz 6.4.1.1
7.1.  Prifverfahren und verwendete SRTT ..........cooiiiiiiiiiiiei et
8. EEWaige BEMETKUINGEI: ..o.iiiiiiiiiiiiiiic ottt ettt ae ettt et ettt ettt e e ebe e e
9. DATUINL L.t
10, UNEEISCRIIIE: ..eiii ettt ettt ettt ettt ettt ettt

TEIL 2 — PRUFDATEN
1. Datum der PLUfUNG ..o
2. Lage der PrifSIIECKE: ......oiiiiiiiiiiiiii et
2.1.  Merkmale der Priifstrecke:

Zu Beginn der Priifungen Am Ende der Priffungen Spezifikation

Wetter

Umgebungstemperatur —-2°Cbis—-15°C

Schneetemperatur - 4°Cbis-15°C

CTI-Kennzahl 80 bis 90

Sonstiges
3. Priffahrzeug (Marke, Modell und Typ, Batjahir): .......occooiiiiiiiiiii i
4. Merkmale des Prifreifenns: .......co.ooiiiiiiiii e
4.1.  Grofenbezeichnung und Betriebskennung des REIfENnS: ...........coooiiiiiiiiiiiiiiiie e
4.2.  Reifenmarke und HandelsbezeIChnUng: .............ooiiiiiiiiiiiii e
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4.3.

Daten des Pritfreifens: .......o.ooi oo

SRTT

(1. Priifung)

Vorfiihrreifen 1

Vorfiihrreifen 2

Vorfiihrreifen 3

SRTT,,,

Priifung)

Reifenabmessungen

Kode fiir die Breite der Priif-
felge:

Reifenbelastung vorn/hin-
ten (kg)

Tragfihigkeitskennzahl vorn/
hinten (%)

Reifendruck vorn/hinten
(kPa)

Priifergebnisse: Mittlere Beschleunigungen (m/s?)

Nummer des Priiflaufs

Spezifikation

SRTT,

1. Priifung)

Vorfiihr-
reifen 1

Vorfiihr-
reifen 2

Vorfiihr-
reifen 3

SRTT,

2. Priifung)

Mittelwert

Standardabweichung

Schlupfrate (%)

CV (%)

<6%

Validierung SRTT

(SRTT)
<6%

SRTT Durchschnitt

M + S-Kennzahl

1,00
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