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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE DELEGOWANE KOMIS]JI (UE) NR 134/2014
z dnia 16 grudnia 2013 r.

uzupelniajace rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 168/2013 w odniesieniu do
wymogéw w zakresie efektywnos$ci Srodowiskowej i osiaggéw jednostki napedowej oraz
zmieniajace jego zalgcznik V

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA, (3) Obowigzek stosowania regulaminéw EKG ONZ pozwala
unikng¢ powielania nie tylko wymagan technicznych, ale
réwniez procedur certyfikacji i procedur administracyj-
nych. Ponadto homologacja typu, ktéra jest bezposrednio
oparta na normach uzgodnionych na szczeblu migdzy-

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, narodowym, moze zwigkszy¢ dostep do  rynku

w panstwach trzecich, w szczegdlnosci w tych, ktore sg

umawiajgcymi si¢ stronami Porozumienia Europejskiej

Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczo-

nych dotyczacego przyjecia jednolitych wymagan tech-

nicznych dla pojazdéw kolowych, wyposazenia i czgsci,
ktére moga by¢ stosowane w tych pojazdach oraz
wzajemnego uznawania homologacji udzielonych na
podstawie tych wymagan (,Zrewidowane Porozumienie

z 1958 r.%), do ktérego Unia przystapita Decyzja Rady

97/836/WE (3), i tym samym zwickszy¢ konkurencyjnosé

przemystu Unii. Jednak dostepne w chwili obecnej regu-

laminy EKG ONZ sg nieaktualne lub niekompletne, i w

zwigzku z tym sa poprawiane lub dostosowywane do

postepu technicznego.

uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 168/2013 z dnia 15 stycznia 2013 r. w sprawie homo-
logacji i nadzoru rynku pojazdéw dwu- lub trzykotowych oraz
czterokotowcow (1), w szczegdlnosci jego art. 18 ust. 3, art. 23
ust. 12, art. 24 ust. 3 i art. 74,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)  Termin ,pojazdy kategorii L” obejmuje szeroki zakres
typéw pojazdéw lekkich wyposazonych w dwa, trzy

lub cztery kaan Fakich jak rowery z napt;dfem,hmotoro- 4 W zwigzku z tym w rozporzadzeniu (UE) nr 168/2013
wery dwu- i trf)]kolowe, motocykle dwu- i tréjkotowe, przewiduje si¢ uchylenie kilku dyrektyw dotyczacych
motocykle z wozkiem bocznym i lekkie pojazdy cztero- homologacji pojazdéw kategorii L, ich ukladéw, kompo-
kotowe (czterokolowce), takie jak drogowe pojazdy czte- nentéw i oddzielnych zespoléw technicznych przezna-
rokotowe, czterokotowce terenowe i inne czterokotowce. czonych do tych pojazdéw w odniesieniu do wymogéw
w zakresie efektywnosci srodowiskowej i osiagéw jedno-
stki napedowej. Do celéw homologacji typu UE dyrek-
tywy te nalezy w pierwszym etapie zastgpi¢ przepisami
niniejszego rozporzadzenia. W perspektywie dtugotermi-

(20 W rozporzadzeniu (UE) nr 168/2013 przewiduje si¢ nowej po zakonczeniu przegladu na szczeblu ONZ
mozliwo$¢ stosowania regulaminéw Europejskiej Komisji
Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG (®) Decyzja Rady 97/836/WE z dnia 27 listopada 1997 r. w zwigzku
ONZ) do celéw homologagji typu UE calego pojazdu. Na z przystapieniem Wspdlnoty Europejskiej do Porozumienia Europej-
mocy tego rozporzadzenia homologacje typu zgodnie skiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych
z regulaminami EKG ONZ, ktdre stosuje si¢ obowigz- dotyczacego przyjecia jednolitych wymagari  technicznych dla

pojazdéw kolowych, wyposazenia i czgsci, ktére moga by¢ stoso-
wane w tych pojazdach oraz wzajemnego uznawania homologacji
I— udzielonych na podstawie tych wymagan (,Zrewidowane Porozu-
(') Dz.U. L 60 z 2.3.2013, s. 52. mienie z 1958 r.) (Dz.U. L 346 z 17.12.1997, s. 78).

kowo, uznaje si¢ za homologacje typu UE.
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dostepne bedg réwnowazne regulaminy EKG ONZ, co
umozliwi zastgpienie tekstu niniejszego rozporzadzenia
odniesieniem do tych regulaminéw EKG ONZ.

W szczegdlnodci regulamin EKG ONZ nr 41 w sprawie
emisji halasu motocykli kategorii L3e i L4e w 2011 r.
zaktualizowano zgodnie z postgpem technicznym.
Nalezy zatem wprowadzi¢ obowiazek stosowania regula-
minu EKG ONZ nr 41 w unijnym prawodawstwie doty-
czacym homologacji typu UE i zastgpi¢ nim zalgcznik III
do rozdzialu 9 dyrektywy 97/24/WE (), tak aby moto-
cykle byly zgodne tylko z jednym zestawem wymogéw
w zakresie halasu emitowanego przez motocykle, ktére
sa uznawane na calym S$wiecie przez umawiajace si¢
strony Porozumienia z 1958 r. Nalezy réwniez wprowa-
dzi¢ obowigzek stosowania regulaminu EKG ONZ nr 85
dotyczacego pomiaru mocy netto silnikéw elektrycznych
w tym samym celu wzajemnego uznawania miedzy
umawiajgcymi si¢ stronami Zrewidowanego Porozu-
mienia z 1958 r. w dziedzinie wymagan w zakresie
osiggdw jednostki napedowej w odniesieniu do silnikow
elektrycznych.

Takimi $rodkami s3 etapy norm $rodowiskowych Euro 4
i 5, opracowane w celu zmniejszenia emisji pylow
i prekursoréw ozonu, takich jak tlenki azotu i weglowo-
dory. Konieczne jest znaczne ograniczenie emisji weglo-
wodoréw z pojazdow kategorii L, aby poprawi¢ jakosé
powietrza i zachowal zgodno$¢ z dopuszczalnymi wiel-
kosSciami zanieczyszczenia, nie tylko bezposrednio w celu
znacznego zmniejszenia nieproporcjonalnie  wysokiej
emisji weglowodoréw z rury wydechowej lub emisji
oparéw z tych pojazdéw, ale réwniez w celu obnizenia
pozioméw lotnych czgstek stalych na obszarach miej-
skich oraz ewentualnie do zmniejszenia smogu.

Jednym ze Srodkéw zapobiegajacych nadmiernym
emisjom weglowodoréw z pojazdéw kategorii L jest
ograniczenie emisji oparéw do poziomu dopuszczalnych
warto$ci masy weglowodoréw okreslonych w Zalaczniku
VI(C) rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. Do tego celu
nalezy przeprowadzi¢ badanie typu IV podczas proce-
dury homologacji typu w celu dokonania pomiaru emisji
oparéw z pojazdu. Jednym z wymogéw badania typu IV
pojazdu w szczelnej komorze do okreslenia iloci
oparéw (SHED) jest zamontowanie szybko postarzonego
pochlaniacza z weglem aktywnym lub, zamiennie, zasto-
sowanie addytywnego wspétczynnika pogorszenia jakosci
w przypadku zainstalowania uzywanego pochlaniacza
z weglem aktywnym. Na podstawie badania efektywnosci
srodowiskowej, o ktérym mowa w art. 23 ust. 4
rozporzadzenia (UE) 168/2013, czy utrzymanie tego
wspélczynnika pogorszenia jakoSci stanowi oplacalng
alternatywe dla instalowania reprezentatywnego i szybko
postarzonego pochfaniacza z weglem aktywnym. Jezeli
wynik badania wykaze, ze metoda ta nie jest oplacalna,
w odpowiednim czasie zlozony zostanie wniosek o

() Dz.U. L 226 z 18.8.1997, s. 1.

(10)

(1)

wykreSlenie tej alternatywy, ktéry powinien zaczaé
obowiazywa¢ po zakonczeniu etapu Euro 5.

Niezbedna jest standardowa metoda pomiaru efektyw-
nosci energetycznej pojazdéw (zuzycia paliwa lub energii,
emisji dwutlenku wegla oraz zasiggu przy zasilaniu
energia elektryczng), aby w handlu miedzy pafstwami
czlonkowskimi nie wystgpowaly zadne bariery tech-
niczne i aby klienci i uzytkownicy otrzymywali obiek-
tywne i dokladne informacje.

W poszczegdlnych panistwach czlonkowskich metody
pomiaru osiagéw jednostki napedowej, w tym maksy-
malnej konstrukcyjnej predkosci pojazdu, maksymalnego
momentu obrotowego, maksymalnej ciaglej facznej mocy
pojazdéw kategorii L, moga si¢ réznié, przyczyniajac si¢
do powstawania barier w wymianie handlowej na terenie
Unii. W zwiazku z tym konieczne jest opracowanie
jednolitych wymogéw w zakresie metod pomiaru
osiggéw jednostki napedowej pojazdéw kategorii L w
celu umozliwienia homologacji pojazdéw, ukladow,
komponentéw lub oddzielnych zespoléw technicznych,
ktére nalezy stosowaé w odniesieniu do kazdego typu
pojazdu.

Wymogi dotyczace bezpieczefistwa funkcjonalnego
i ochrony $rodowiska wymagaja ograniczenia nieupraw-
nionych manipulacji w niektérych typach pojazdow kate-
gorii L. Aby nie stwarza¢ wlascicielom przeszkod
w obsludze i konserwacji pojazdu, ograniczenia takie
muszg odnosi¢ si¢ wylacznie do nieuprawnionych mani-
pulacji, ktére w istotny szkodliwy spos6b zmieniajg efek-
tywno$¢ Srodowiskowa i osiagi jednostki napedowej
pojazdu oraz jego bezpieczefistwo funkcjonalne. Ze
wzgledu na fakt, ze szkodliwe manipulowanie mecha-
nizmem napedowym pojazdu wplywa zaréwno na efek-
tywnos¢ srodowiskows, jak i na bezpieczenstwo funkcjo-
nalne, okre$lone w niniejszym rozporzadzeniu szczegd-
fowe wymogi w zakresie osiaggéw jednostki napedowej
i redukgji halasu nalezy réwniez stosowaé w odniesieniu
do egzekwowania przepisow w zakresie zapobiegania
manipulowaniu mechanizmem napgdowym.

Czes¢ A zalgcznika V do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013 zawiera odniesienie do 8 typéw badan, ktdre
umozliwiajg oceng efektywnosci Srodowiskowej pojazdu
kategorii L, ktéry ma by¢ homologowany. W niniejszym
akcie delegowanym nalezy okresli¢ szczegblowe wymogi
w zakresie badan oraz zmieni¢ cze$¢ A zalgcznika V do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 poprzez powigzanie
warto$ci granicznych badania uzgodnionych przez Rade
i Parlament Europejski ze szczegélowymi procedurami
badan i wymaganiami technicznymi okreslonymi
w niniejszym rozporzadzeniu. Odniesienie do szczegélo-
wych procedur badan i wymogdéw okreslonych w niniej-
szym rozporzadzeniu nalezy doda¢ do czgsci A zalacz-
nika V do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 w drodze
zmian okreSlonych w zalaczniku XII do niniejszego
rozporzadzenia.
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PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

ROZDZIAL 1
PRZEDMIOT I DEFINICJE
Artykut 1
Przedmiot

Niniejsze rozporzadzenie ustanawia szczegdlowe wymagania
techniczne i procedury badan w zakresie efektywnosci Srodowi-
skowej i osiagdéw jednostki napedowej w odniesieniu do homo-
logacji typu pojazdéw kategorii L oraz ukladéw, komponentéw
i oddzielnych zespoléw technicznych przeznaczonych do tych
pojazdéw zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 168/2013 oraz
okresla wykaz regulaminéw EKG ONZ i poprawek do nich.

Artykut 2
Definicje

Stosuje si¢ definicje z rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.
Ponadto stosuje si¢ nastgpujace definicje:

1) ,WMTC etap 1” odnosi si¢ do Swiatowego Zharmonizowa-
nego Cyklu Badari Motocykli okreslonego w Swiatowym
Regulaminie Technicznym EKG ONZ nr 2 (), ktéry stosuje
si¢ jako alternatywny cykl badan emisji typu I do europej-
skiego cyklu jezdnego od 2006 r. dla motocykli kategorii
L3e;

2) ,WMTC etap 2” odnosi si¢ do Swiatowego Zharmonizowa-
nego Cyklu Badain Motocykli okreslonego w zmienionym
Swiatowym Regulaminie Technicznym EKG ONZ nr 2 (2),
ktéry stosuje si¢ jako obowigzkowy cykl badania emisji
typu I w homologacji pojazdéw (pod)kategorii L3e, Lde,
L5e-A i L7e-A zgodnych z normg Euro 4;

3) ,WMTC etap 3" odnosi si¢ do zmienionego WMTC,
o ktérym mowa w czeSci A zalacznika VI do rozporza-
dzenia (UE) nr 1682013, i odpowiada Swiatowemu Zhar-
monizowanemu Cyklowi Badafi Motocykli okreslonemu
w zmienionym Swiatowym Regulaminie Technicznym
EKG ONZ nr 2(}) i przystosowanemu do pojazdoéw
z niskg maksymalng predkoscig konstrukeyjna, ktory
stosuje si¢ jako obowigzkowy cykl badan emisji typu [ w
homologacji pojazdéw kategorii L zgodnych z normg
Euro 5;

4) ,maksymalna predko$¢ konstrukcyjna pojazdu” oznacza
maksymalng predko$¢ pojazdu okrelong zgodnie z art.
15 niniejszego rozporzadzenia;

(") ,Procedura pomiaru dla motocykli dwukotowych wyposazonych
w silnik z zaptonem iskrowym lub silnik z zaptonem samoczynnym
w odniesieniu do emisji zanieczyszczenn gazowych, emisji CO,
i zuzycia paliwa (dokument referencyjny ONZ ECE/TRANS/180/
Add2e z dnia 30 sierpnia 2005 r)” w tym zmiana 1 (dokument
referencyjny EKG ONZ ECE/TRANS/180a2ale z dnia 29 stycznia
2008 r.).

(%) Etap 2 WMTC jest taki sam jak etap 1 WMTC zmieniony sprosto-
waniem 2 addendum 2 (ECE/TRANS/180a2c2e z dnia 9 wrzesnia
2009 r) i sprostowaniem 1 zmiany 1 (ECE/TRANS/180a2alcle
z dnia 9 wrze$nia 2009 r.).

(’) Ponadto zostang uwzglednione sprostowania i zmiany okreslone
w badaniu efektywnosci $rodowiskowej, o ktérym mowa w art.
23 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, jak réwniez sprostowania
i zmiany zaproponowane i przyjete przez Grupg Robocza Art. 29
EKG ONZ jako stala poprawa $wiatowego zharmonizowanego cyklu
badania w odniesieniu do pojazdéw kategorii L.

5) ,emisje spalin” oznaczaja emisje zanieczyszczen gazowych
i pytéw z rury wydechowej pojazdu;

6) filtr czastek stalych” oznacza urzadzenie filtrujace zamon-
towane w ukladzie wydechowym pojazdu w celu zmniej-
szenia emisji pytéw w strumieniu spalin;

7) ,whasciwie utrzymane i uzytkowane” oznacza, ze pojazd
wybierany do badania spelnia kryteria w zakresie dobrego
poziomu utrzymania i normalnego uzytkowania zgodnie
z zaleceniami producenta w odniesieniu do przyjecia
takiego badanego pojazdu;

8) ,wymébg w zakresie paliwa” w odniesieniu do silnika
oznacza rodzaj paliwa stosowanego zwykle do zasilania
silnika:

a) benzyna (E5);

b) skroplony gaz ropopochodny (LPG);
¢) NG/biometan (gaz ziemny);

d) benzyna (E5) lub LPG;

¢) benzyna (E5) lub NG/biometan;

f) olej napedowy (B5);

g) mieszanka etanolu (E85) i benzyny (E5) (pojazd typu
flex-fuel);

h) mieszanka biodiesla i oleju napedowego (B5) (pojazd
typu flex-fuel);

i) wodoér (H,) lub mieszanka (H,NG) NG/biometanu
i wodoruy;

j) benzyna (E5) lub wodér (pojazd dwupaliwowy);

9) ,homologacja typu w zakresie efektywnosci Srodowiskowej”
pojazdu oznacza homologacje typu, wariantu lub wersji
pojazdu w odniesieniu do nastepujacych warunkdw:

a) zgodno$¢ z czgScia A i B zalacznika V do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013;

b) przynalezno$¢ do jednej rodziny napedéw zgodnie
z kryteriami okreSlonymi w zalaczniku XI;

10) ,typ pojazdu w odniesieniu do efektywnosci Srodowisko-
wej” oznacza grupe pojazdéw kategorii L, ktéra nie rézni
si¢ pod takimi wzgledami jak:

a) bezwladno$¢ réwnowazna okreSlona w stosunku do
masy odniesienia zgodnie z dodatkami 5, 7 lub 8 do
zalacznika I
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b) charakterystyka napedu okreslona w zalaczniku XI
w odniesieniu do rodziny napedéw;

11) ,uktad wymagajacy okresowej regeneracji’ oznacza urzg-
dzenie ograniczajgce emisj¢ zanieczyszczefi, takie jak
reaktor katalityczny, filtr czastek stalych lub dowolne
inne urzadzenie kontrolujgce emisj¢ zanieczyszczen, ktore
wymaga przeprowadzenia procesu okresowej regeneracji
podczas zwyklego uzytkowania pojazdu na odcinku krét-
szym niz 4 000 km;

12) ,pojazd zasilany paliwem alternatywnym” oznacza pojazd
przeznaczony do zasilania co najmniej jednym rodzajem
paliwa, ktére ma postaé gazu w warunkach temperatury
i ci$nienia atmosferycznego, lub zasadniczo nie pochodzi
z przerdbki ropy naftowej;

13) ,pojazd z zasilaniem flex-fuel na H,NG” oznacza pojazd
z zasilaniem flex-fuel, ktdry jest zaprojektowany do zasi-
lania ré6znymi mieszankami wodoru i gazu ziemnego lub
biometanu;

14) ,,pojazd macierzysty” oznacza pojazd, kt(’)ry jest reprezen-
tatywny dla rodziny napedéw okreslonych w zalaczniku XI;

15) ,typ urzadzenia kontrolujacego emisje zanieczyszczen”
oznacza kategori¢ urzadzen kontrolujgcych emisj¢ zanie-
czyszczen, ktére sg stosowane do kontroli emisji zanie-
czyszczen i nie réznia si¢ w zasadniczy sposéb pod
wzgledem efektywnosci Srodowiskowej i wlasciwosci
projektowych;

16) ,reaktor katalityczny” oznacza urzadzenie kontrolujace
emisj¢ zanieczyszczei, ktdre przetwarza zawarte w spali-
nach z silnika toksyczne produkty uboczne spalania
w mniej toksyczne substancje dzigki katalizowanym reak-
cjom chemicznym;

17) ,typ reaktora katalitycznego” oznacza kategori¢ reaktorow
katalitycznych, ktére nie réznig si¢ pod wzgledem nastepu-
jacych aspektow:

a) liczba pokrytych podlozy, struktura i material;

b) typ aktywnosci katalitycznej (utleniajacy, tréjdrozny lub
inny typ aktywnosci katalitycznej);

c) objetos¢, stosunek powierzchni czolowej i dlugosé
podioza;

d) zawarto$¢ materialu w reaktorze katalitycznym;
) proporcja materiatu reaktora katalitycznego;

f) gestos¢ komoérek;

g) wymiary i ksztalt;

h) ochrona cieplna;

i) nieroztaczny kolektor wydechowy, reaktor katalityczny
i thumik zintegrowany z ukladem wydechowym pojazdu
lub rozlaczne jednostki ukladu wydechowego, ktore
mozna zastapié;

18) ,masa odniesienia” oznacza mas¢ pojazdu kategorii L goto-
wego do jazdy, okreslong zgodnie z art. 5 rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013 i powigkszong o mase kierowcy (75 kg),
a w stosownych przypadkach o mas¢ akumulatora nape-
dowego;

19) ,uklad napedowy” oznacza cz¢$¢ mechanizmu napedowego
za punktem zdania mocy z jednostki(-ek) napedowej(-ych),
obejmujacy, w stosownych przypadkach, sprzegla automa-
tyczne, przeniesienie napedu i jego sterowanie, wal nape-
dowy lub naped pasowy lub naped tancuchowy, mecha-
nizmy réznicowe, koncowe przelozenie i opon¢ napedza-
nego kofa (promieri);

20) ,system start-stop” oznacza uklad automatycznego
wlaczania 1 wylaczania jednostki napedowej ograniczajacy
czas pracy na biegu jalowym, a tym samym zmniejszajacy
zuzycie paliwa oraz emisje przez pojazd zanieczyszczen
i COy;

21) ,oprogramowanie mechanizmu napedowego” oznacza
zbiér algorytméw zwigzanych z przetwarzaniem danych
mechanizmu napedowego, jednostki napedowej lub ukladu
napedowego, zawierajacy  uporzadkowana  sekwencje
instrukgji, ktore zmieniajg stan jednostek sterujacych;

22) ,kalibracja mechanizmu napedowego” oznacza stosowanie
okreslonego zbioru map danych i parametréw wykorzysty-
wanych przez oprogramowanie jednostki sterujacej w celu
wyregulowania mechanizmu napedowego, jednostki nape-
dowej lub ukfadu napedowego pojazdu;

23) ,jednostka sterujgca mechanizmu napedowego” oznacza
polaczona jednostke sterujaca silnika spalinowego (silnikéw
spalinowych), trakcyjnych silnikéw elektrycznych lub
ukladéw napedowych w tym przeniesienia napedu lub

sprzegla;

24) ,jednostka sterujgca silnika” oznacza komputer poktadowy,
ktory czedciowo lub catkowicie steruje silnikiem lub silni-
kami pojazdu;

25) ,jednostka sterujaca ukladu napedowego” oznacza
komputer pokladowy, ktéry czesciowo lub catkowicie
steruje ukladem napedowym pojazdu;

26) ,czujnik” oznacza przetwornik, ktéry mierzy wielkosé
fizyczng lub stan i przeksztalca je na sygnal elektryczny,
wykorzystywany jako sygnal wejsciowy jednostki sterujacej;
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27) ,sitownik” oznacza przetwornik przeksztalcajacy sygnal
wyjSciowy z jednostki sterujacej w ruch, cieplo lub inny
stan fizyczny w celu sterowania mechanizmem napedo-
wym, silnikiem (silnikami) lub ukladem napedowym;

28) ,gaznik” oznacza urzadzenie, w ktérym paliwo miesza si¢
z powietrzem, tworzgc mieszaning spalang w silniku spali-
nowym;

29) ,szczelina przelotowa” oznacza polaczenie miedzy skrzynia
korbowa a komorg spalania silnika dwusuwowego poprzez
ktora mieszanina $wiezego powietrza, paliwa i oleju smaro-
wego dostaje si¢ do komory spalania;

30) ,uklad dolotowy powietrza” oznacza uklad skladajacy si¢
z komponentéw, ktére umozliwiaja doplyw S$wiezego
powietrza lub mieszaniny powietrza i paliwa do silnika
i obejmuje, jezeli sa zamontowane, filtr powietrza, rury
ssace, rezonator(-y), korpus przepustnicy i kolektor dolo-

towy silnika;

31) ,turbosprezarka” oznacza sprezarke odsrodkowa urucho-
miang za pomocg turbiny napedzanej spalinami, ktéra
zwigksza ilos¢ powietrza doprowadzang do silnika spalino-
wego, a tym samym poprawia efektywno$¢ jednostki nape-
dowej;

32

—

,sprezarka doladowujaca” oznacza sprezarke dolotows
wykorzystywang do wymuszania indukgji silnika spalino-
wego, ktéra tym samym poprawia efektywnos¢ jednostki
napedowej;

33) ,ogniwo paliwowe” oznacza przetwornik przeksztalcajacy
energie chemiczna wodoru na energie elektryczna shuzaca
do napedzania pojazdu;

34) ,skrzynia korbowa” oznacza miejsce w silniku lub na
zewnatrz silnika polaczone z miska olejowa wewnetrznymi
lub zewnetrznymi przewodami, przez ktére mogg wydos-
tawaé si¢ gazy i opary;

35) ,badanie przepuszczalnosci” oznacza badanie strat spowo-
dowanych przepuszczalnoscia Scianek niemetalowego
zbiornika paliwa 1 wstepne przygotowanie materiatu
niemetalowego zbiornika paliwa przed przystapieniem do
badania zbiornika paliwa zgodnie z pkt C8 zalacznika II do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

36) ,przenikanie” oznacza straty powodowane przepuszczalno-
Scig Scianek zbiornika paliwa i systeméw doprowadzaja-
cych paliwo, na ogét badane przez ustalenie ubytku masy;

37) ,parowanie” oznacza straty powodowane odpowietrzaniem
zbiornika paliwa, ukladu doprowadzania paliwa lub innych
zrédel, przez ktére weglowodory wydzielajg sie do
powietrza atmosferycznego;

38) ,zwigkszanie przebiegu” oznacza pokonanie przez repre-
zentatywny badany pojazdu lub grupe reprezentatywnych
badanych pojazdéw wstepnie wyznaczonego dystansu, jak
okreslono w art. 23 ust. 3 lit a) i b) rozporzadzenia (UE) nr
168/2013 zgodnie z wymogami w zakresie badan zawar-
tymi w zalgczniku VI do niniejszego rozporzadzenia;

39) ,elektryczny mechanizm napedowy” oznacza uklad sklada-
jacy sie z co najmniej jednego urzgdzenia do magazyno-
wania energii elektrycznej (np. akumulator, elektromecha-
niczne koto zamachowe lub ultrakondensator), co najmniej
jednego urzadzenia przetwarzajacego moc i z co najmniej
jednego urzadzenia elektrycznego, ktdre przeksztalca maga-
zynowang energi¢ elektryczng w  energie mechaniczng
doprowadzang do k6t w celu napedzania pojazdu;

40) ,zasigg przy zasilaniu energig elektryczng” oznacza odle-
glos¢, ktéra pojazdy wyposazone wylacznie w elektryczny
mechanizm napedowy lub w hybrydowy elektryczny
mechanizm napedowy z doladowaniem zewngtrznym
moga pokona¢ korzystajac z napedu elektrycznego zapew-
nionego przez jeden catkowicie natadowany akumulator
lub inne urzadzenie do magazynowania energii elektrycz-
nej, zmierzona zgodnie z procedurg opisang w dodatku 3.3
do zalgcznika VII;

41) ,zasigg pojazdu przy doladowaniu zewnetrznym” oznacza
catkowita odleglos¢, jaka jest w stanie pokonaé pojazd
podczas pelnego cyklu laczonego, az do wyczerpania
energii pochodzacej z akumulatora fadowanego ze Zrédla
zewnetrznego (lub innego urzadzenia magazynujacego
energie elektryczng), wedlug pomiaréw zgodnych z proce-
durg opisang w dodatku 3.3 do zalgcznika VII;

42) ,maksymalna predkos$¢ pojazdu uzytkowanego przez trzy-
dzie$ci minut” oznacza maksymalng osiagalng predkosé
pojazdu mierzong przez 30 minut, bedaca wynikiem
maksymalnej mocy po 30 minutach okreslonej w regula-
minie EKG ONZ nr 85;

43) ,homologacja typu w zakresie osiaggéw jednostki napedo-
wej” pojazdu oznacza homologacje typu, wariantu lub
wersji pojazdu w zakresie osiggéw jednostki napedowej
w odniesieniu do nastepujacych warunkéw:

a) maksymalnej projektowej predkosci pojazdu;
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b) maksymalnego cigglego znamionowego momentu obro-
towego lub maksymalnego momentu obrotowego netto;

¢) maksymalnej ciaglej mocy znamionowej lub maksy-
malnej mocy netto;

d) maksymalnego calkowitego momentu obrotowego
i mocy w przypadku instalacji hybrydowej;

44) ,rodzaj napedu” oznacza jednostki napedowe, ktorych
charakterystyka nie rézni si¢ zasadniczo pod wzgledem
maksymalnej konstrukcyjnej predkosci pojazdu, maksy-
malnej mocy netto, maksymalnej ciaglej mocy znamio-
nowej i maksymalnego momentu obrotowego;

45) ,moc netto” oznacza moc osiggang na stanowisku pomia-
rowym na koricu watu korbowego lub innego réwnowaz-
nego komponentu jednostki napedowej przy predkosciach
obrotowych mierzonych przez producenta podczas homo-
logacji typu, wraz z osprzgtem wymienionym w tabeli
Ap2.1-1 lub Ap2.2-1 w dodatku 2 do zalgcznika X z
uwzglednieniem sprawnosci skrzyni biegéw, jezeli moc
netto mozna zmierzy¢é jedynie w przypadku napedu
z zamontowana skrzynia biegéw;

46) ,maksymalna moc netto” oznacza maksymalng moc
wyjSciowa netto jednostek napedowych, obejmujacych co
najmniej jeden silnik spalinowy, mierzong przy pelnym
obcigzeniu silnika;

47) ,maksymalny moment obrotowy” oznacza maksymalng
warto$¢ momentu obrotowego mierzong przy pelnym
obcigzeniu silnika.

48) ,osprzet” oznacza wszystkie przyrzady i urzadzenia wymie-
nione w tabeli Ap2.1-1 lub Ap2.2-1 zamieszczonej
w zalgczniku X.

ROZDZIAL 1I

OBOWIAZKI PRODUCENTOW DOTYCZACE EFEKTYWNOSCI
SRODOWISKOWEJ POJAZDOW

Artykut 3

Wymogi w zakresie montazu i demonstracji zwigzane
z efektywnos$cig Srodowiskowa pojazdéw kategorii L

1. Producent wyposaza pojazdy kategorii L w uklady,
komponenty i oddzielne zespoly techniczne majace wplyw na
efektywnos¢ Srodowiskowa pojazdu, ktére zostaly zaprojekto-
wane, zbudowane i zmontowane w taki sposob, aby umozliwi¢
spelnienie szczegdlowych wymagan technicznych i procedur
badan okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu przez pojazd
normalnie uzytkowany i utrzymywany zgodnie z zaleceniami
producenta.

2. Producent wykazuje za pomocy fizycznych badan demon-
stracyjnych organowi udzielajacemu homologacji, ze pojazdy
kategorii L udostgpniane na rynku, rejestrowane lub dopusz-
czane w Unil spelniajg szczegdlowe wymagania techniczne i

procedury badan w zakresie efektywnosci Srodowiskowej
pojazdéw okrelone w art. 5-15.

3. Jezeli producent zmienia charakterystyke ukladu redukcji
emisji lub efektywnos¢ jakichkolwiek komponentéw majacych
wplyw na emisje po wprowadzeniu do obrotu homologowa-
nego typu pojazdu w odniesieniu do efektywnosci $rodowisko-
wej, niezwlocznie informuje o tym organ udzielajacy homolo-
gacjil. Producent wykazuje przed organem udzielajacym homo-
logacji, Ze ani zmieniony system redukcji emisji ani zmieniona
charakterystyka komponentéw nie powoduje pogorszenia efek-
tywnosci Srodowiskowej w stosunku do systemu i kompo-
nentéw przedstawionych podczas homologadji typu.

4. Producent zapewnia zgodno$¢ wyposazenia i czgsci
zamiennych udostepnianych na rynku lub dopuszczanych
w Unii ze szczegélowymi wymaganiami technicznymi i proce-
durami badan w odniesieniu do efektywnosci $rodowiskowej
pojazdéw, o ktérej mowa w niniejszym rozporzadzeniu. Homo-
logowany pojazd kategorii L wyposazony w takie wyposazenie
lub cz¢$¢ zamienng spetnia te same wymogi dotyczgce badan
i wartosci graniczne wydajnosci, co pojazd wyposazony w orygi-
nalng cz¢$¢ lub wyposazenie spelniajgce wymogi w zakresie
wytrzymalosci, tacznie z tymi okreSlonymi w art. 22 ust. 2,
art. 23 i art. 24 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

5. Producent zapewnia przestrzeganie procedur homologacji
typu w zakresie weryfikacji zgodnosci produkeji pod wzgledem
szczegbtowych wymogdw dotyczacych efektywnosci $rodowi-
skowej i osiagdw jednostki napedowej okreslonych w art. 33
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i jego zalaczniku II (C3).

6.  Producent przedstawia organowi udzielajacemu homolo-
gacji opis dzialan podjetych w celu uniemozliwienia manipulo-
wania ukladem sterowania mechanizmem napedowym, w tym
komputerami kontrolujacymi efektywnos¢ srodowiskowa i osig-
gami jednostki napedowej zgodnie z pkt C1 zalacznika II do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

7. W przypadku instalacji hybrydowych lub instalacji wypo-
sazonych w system start-stop, producent musi zapewnié
w pojezdzie ,tryb serwisowy”, ktory umozliwia, z zastrzezeniem
badania lub kontroli efektywnosci $rodowiskowej i osiggdéw
jednostki napedowej, stale funkcjonowanie silnika paliwowego.
Jezeli tego rodzaju kontrola lub badanie wymagaja zastosowania
specjalnej procedury, nalezy ja szczegdlowo opisaé w ksiazce
serwisowej (lub w rownowaznej publikacji). Ta okreslona proce-
dura nie moze wymagaé stosowania specjalnych urzadzen
innych niz te, w ktére wyposazony jest pojazd.

Artykut 4
Stosowanie regulaminéw EKG ONZ

1. Do homologacji typu w zakresie efektywnosci Srodowi-
skowej i osiagéw jednostki napedowej stosuje si¢ regulaminy
EKG ONZ i poprawki do nich okreslone w zalaczniku I do
niniejszego rozporzadzenia.
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2. Pojazdy o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej nizszej
lub réwnej 25 km/h spelniaja wszystkie odpowiednie wymogi
regulaminéw EKG ONZ majacych zastosowanie do pojazdéw
o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej wyzszej niz 25 kmj/h.

3. Odniesienia do kategorii pojazdéw L, L,, L, Ly, Ls, Lg
i L, w regulaminach EKG ONZ uznaje si¢ za odniesienia do,
odpowiednio, kategorii pojazdéow Lle, L2e, L3e, L4e, L5e, Lée
i L7e na podstawie niniejszego rozporzadzenia, tacznie z wszel-
kimi podkategoriami.

Artykut 5

Specyfikacje techniczne, wymogi i procedury badafi
w odniesieniu do efektywnosci Srodowiskowej pojazdéw
kategorii L

1. Procedury badan efektywnosci Srodowiskowej i osiggow
jednostki napedowej przeprowadza si¢ zgodnie z wymogami
w zakresie badan okre$lonymi w niniejszym rozporzadzeniu.

2. Procedury badan wykonywane sa przez organ udzielajacy
homologacji lub w jego obecnosci, badz przez stuzbe tech-
niczna, jezeli zostanie upowazniona przez organ udzielajacy
homologacji. Producent wybiera reprezentatywny pojazd macie-
rzysty w celu zademonstrowania zgodnosci w zakresie efektyw-
nosci Srodowiskowej pojazdéw kategorii L w sposéb satysfak-
cjonujacy organ udzielajagcy homologacji, zachowujac zgodnosé
z wymogami okre$lonymi w zalaczniku XI.

3. Metody pomiaru i wyniki badan przekazuje si¢ organowi
udzielajgcemu homologacji w formie sprawozdania z badaf na
podstawie art. 32 ust. 1 rozporzgdzenia (UE) nr 168/2013.

4. Homologacje typu w zakresie efektywnosci Srodowiskowej
dotyczacg badan typu I, II, IIT, IV, V, VII i VIII rozszerza si¢
o rézne warianty, wersje i typy napedu pojazdu oraz rodziny,
pod warunkiem ze wersja, naped lub parametry uktadu kontroli
emisji zanieczyszczen pojazdu okreslone w zalgczniku XI sg
identyczne lub pozostaja w obrebie zalecanych i zadeklarowa-
nych tolerancji podanych w tym zalaczniku.

5. Instalacje hybrydowe lub instalacje wyposazone w system
start-stop bada si¢ przy pracujacym silniku paliwowym, jezeli
tak okre§lono w procedurze badania.

Artykut 6

Wymogi w zakresie badania typu I emisje z rury
wydechowej po rozruchu silnika zimnego.

Procedury badain i wymogi w odniesieniu do badania typu
I dotyczacego emisji z rury wydechowej po rozruchu silnika
zimnego, o ktérych mowa w czgSci A zalacznika V do

rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, przeprowadza si¢ i weryfikuje
zgodnie z zalacznikiem II do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 7

Wymogi w zakresie badania typu II: badanie emisji z rury
wydechowej (przy podwyzszonych obrotach) na biegu
jalowym oraz przy swobodnym przyspieszeniu

Procedury badan i wymogi w odniesieniu do badania typu II
dotyczacego emisji z rury wydechowej (przy podwyzszonych
obrotach) na biegu jalowym i przy swobodnym przyspieszeniu,
o ktérych mowa w czg$ci A zalgcznika V do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013, przeprowadza si¢ i weryfikuje zgodnie
z zalgcznikiem Il do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 8

Wymogi w zakresie badania typu III: emisje ze skrzyni
korbowej

Procedury badan i wymogi w odniesieniu do badania typu III
dotyczacego emisji gazéw ze skrzyni korbowej, o ktérych
mowa w czeSci A zalacznika V do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013, przeprowadza si¢ i weryfikuje zgodnie z zalaczni-
kiem IV do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 9
Wymogi w zakresie badania typu IV: emisje oparéw

Procedury badan i wymogi w odniesieniu do badania typu IV
dotyczacego emisji opardw, o ktérych mowa w czgsci A zalacz-
nika V do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, przeprowadza si¢
i weryfikuje zgodnie z zalacznikiem V do niniejszego rozporza-
dzenia.

Artykut 10

Wymogi w zakresie badania typu V: trwalo$¢ urzadzef
kontrolujacych emisje¢ zanieczyszczen

Procedury badan i wymogi w odniesieniu do badania typu
V dotyczacego trwalosci urzadzen kontrolujacych emisje zanie-
czyszczen, o ktoérych mowa w czeSci A zalacznika V do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, przeprowadza si¢ i weryfikuje
zgodnie z zalgcznikiem VI do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 11

Wymogi w zakresie badania typu VII: emisje CO,, zuzycie
paliwa, zuzycie energii elektrycznej lub zasigg przy
zasilaniu energia elektryczng;

Procedury badai i wymogi w odniesieniu do badania typu VII
dotyczacego efektywnosci energetycznej w odniesieniu do emisji
CO,, zuzycia paliwa, zuzycia energii elektrycznej lub zasiegu
przy zasilaniu energia elektryczna, o ktérych mowa w czesci
A zalgcznika V do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, przepro-
wadza si¢ i weryfikuje zgodnie z zalacznikiem VII do niniej-
szego rozporzadzenia.
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Artykut 12

Wymogi w zakresie badania typu VII: badania
$rodowiskowe dotyczace pokladowego ukladu
diagnostycznego

Procedury badan i wymogi w odniesieniu do badania typu VIII
dotyczacego aspektu Srodowiskowego diagnostyki pokladowej,
o ktérych mowa w cze$ci A zalgeznika V do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013, przeprowadza si¢ i weryfikuje zgodnie
z zalgcznikiem VII do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 13
Wymogi w zakresie badania typu IX: poziom halasu

Procedury badan i wymogi w odniesieniu do badania typu IX
dotyczacego poziomu halasu, o ktérych mowa w czesci
A zalgcznika V do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, przepro-
wadza si¢ i weryfikuje zgodnie z zalgcznikiem IX do niniejszego
rozporzadzenia.

ROZDZIAL 1II

OBOWIAZKI PRODUCENTOW DOTYCZACE OSIAGOW
NAPEDU POJAZDOW

Artykul 14
Obowiazki ogdlne

1. Przed udostepnieniem pojazdu kategorii L na rynku
producent demonstruje organowi udzielajacemu homologacji
osiggi jednostki napedowej typu pojazdu kategorii L zgodnie
z wymogami okreslonymi w niniejszym rozporzadzeniu.

2. Z chwilg udostgpnienia pojazdu kategorii L na rynku lub
jego zarejestrowania lub przed jego dopuszczeniem producent
dopilnowuje, by osiagi jednostki napedowej pojazdu kategorii
L nie przekraczaly osiggéw zgloszonych organowi udzielajg-
cemu homologacji w folderze informacyjnym przewidzianym
w art. 27 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

3. Osiggi jednostki napedowej pojazdu wyposazonego
w zamienny uklad, komponent lub oddzielny zespdt techniczny
nie przekraczaja osiaggéw jednostki napedowej pojazdu wyposa-
zonego w oryginalne uklady, komponenty lub oddzielne
zespoly techniczne.

Artykut 15
Wymogi w zakresie osiggéw napedu

Procedury badan i wymogi dotyczace osiagéw jednostki nape-
dowej, o ktérych mowa w pozycji A2 zalgcznika 11 do

rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, przeprowadza si¢ i weryfikuje
zgodnie z zalacznikiem X do niniejszego rozporzadzenia.

ROZDZIAL IV
OBOWIAZKI PANSTW CZELONKOWSKICH
Artykut 16

Homologacja typu pojazdéow Kkategorii L, ich ukladéw,
komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych

1. Jezeli producent wystagpi z takim wnioskiem, organy
krajowe nie mogg, z przyczyn dotyczacych efektywnosci $rodo-
wiskowej pojazdu, odmoéwi¢ udzielenia homologacji typu
w zakresie efektywnosci $rodowiskowej i osiggéw jednostki
napedowej lub krajowej homologacji dla nowego typu pojazdu
lub zakaza¢ udostgpnienia na rynku, rejestracji lub dopusz-
czenia pojazdu, ukladu, komponentu lub oddzielnego zespotu
technicznego, jezeli pojazd, o ktérym mowa, jest zgodny
z rozporzadzeniem (UE) nr 168/2013 i szczegdlowymi wymo-
gami w zakresie badan okre$lonymi w niniejszym rozporzadze-
niu.

2. Ze skutkiem od dat okreSlonych w zalaczniku IV do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, organy krajowe, w przy-
padku nowych pojazdéw niezgodnych z dopuszczalnymi
warto$ciami $rodowiskowymi Euro 4 okreSlonymi w czeSciach
Al, B1, C1 i D zalgcznika VI i w zalaczniku VII do rozporza-
dzeniem (UE) nr 168/2013 lub dopuszczalnymi wartosciami
srodowiskowymi Euro 5 okre$lonymi w cze$ciach A2, B2, C2
i D zalgcznika VI i w zalgczniku VII do rozporzadzeniem (UE)
nr 168/2013, uznaja S$wiadectwa zgodnosci zawierajace
poprzednie dopuszczalne wartosci $rodowiskowe za niewazne
do celéw art. 43 ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i z
przyczyn zwigzanych z emisjami, zuzyciem paliwa lub energii
lub obowigzujacymi wymogami w zakresie bezpieczenistwa
funkcjonalnego lub konstrukeji pojazdéw, zabraniaja udostep-
niania na rynku, rejestrowania lub dopuszczania takich pojaz-
déw.

3. Stosujgc art. 77 ust. 5 rozporzgdzenia (UE) nr 168/2013,
organy krajowe klasyfikujg homologowany typu pojazdu
zgodnie z zalacznikiem I do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 17

Homologacja typu zamiennych urzgdzen kontrolujacych
emisje zanieczyszczef

1. Organy krajowe zakazuja udostgpniania na rynku lub
instalowania w pojazdach nowych zamiennych urzadzen
kontrolujacych emisje zanieczyszczen przeznaczonych do
montazu w pojazdach homologowanych na mocy niniejszego
rozporzadzenia, jezeli nie s3 one tego samego typu jak typ,
w odniesieniu do ktérego udzielono homologacji typu doty-
czacej efektywnosci $srodowiskowej i osiggdw jednostki napedo-
wej, zgodnie z art. 23 ust. 10 rozporzadzenia (UE) nr
168/2013 i zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.
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2. Organy krajowe moga nadal udziela¢ rozszerzenia homo-
logacji typu UE, o ktérym mowa w art. 35 rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013, dla zamiennych urzadzei kontrolujgcych emisje
zanieczyszczen  typu  objetego  zakresem  dyrektywy
2002/24/WE, na warunkach, na jakich byly pierwotnie stoso-
wane. Organy krajowe zabraniaja udostgpniania na rynku lub
instalowania w pojazdach takich zamiennych urzadzen kontro-
lujgcych emisje zanieczyszczen, chyba ze sa typu, w odniesieniu
do ktérego udzielono odpowiedniej homologagji typu.

3. Zamienne urzadzenie kontrolujace emisje zanieczyszczen
przeznaczone do zamontowania w pojezdzie homologowanym
zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem poddaje si¢ badaniu
zgodnie z dodatkiem 10 do zalgcznika II i z zalgcznikiem VI

4. Oryginalne zamienne urzadzenia kontrolujace emisje
zanieczyszczen, ktére sa typu objetego niniejszym rozporzadze-
niem i ktére s3 przeznaczone do zamontowania w pojezdzie,
ktorego dotyczy odpowiedni dokument homologacji typu
calego pojazdu, nie muszg by¢ zgodne z wymogami w zakresie
badan, okreslonymi w dodatku 10 do zalacznika II, pod warun-
kiem ze spelniaja wymogi okreslone w pkt 4 tego dodatku.

ROZDZIAL V
PRZEPISY KONCOWE
Artykut 18
Zmiana zalgcznika V do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013

W czgdci A zalgcznika V do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013
wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem XIL

Artykut 19
Wejscie w Zycie
1. Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie nastgpnego

dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej.

2. Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1 stycznia
2016 .

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich

panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 16 grudnia 2013 r.

W imieniu Komisji
José Manuel BARROSO
Przewodniczgcy
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WYKAZ ZALACZNIKOW

Numer zatgcznika

Tytut zalacznika

Numer trony

I Wykaz regulaminéw EKG ONZ, ktére stosuje si¢ obowigzkowo. 20

I Wymogi w zakresie badania typu I: emisje z rury wydechowej po rozruchu 21
silnika zimnego.

11 Wymogi w zakresie badania typu II: emisje z rury wydechowej (przy 199
podwyzszonych obrotach) na biegu jalowym oraz przy swobodnym przy-
spieszeniu

I\% Wymogi w zakresie badania typu III: emisje ze skrzyni korbowej 204

\% Wymogi w zakresie badania typu IV: emisje oparéw 209

VI Wymogi w zakresie badania typu V: trwalo$¢ urzadzen kontrolujacych 237
emisj¢ zanieczyszczen

VI Wymogi w zakresie badania typu VII; emisja CO,, zuzycie paliwa, zuzycie 259
energii elektrycznej oraz zasigg przy zasilaniu energia elektryczng

VIII Wymogi w zakresie badania typu VIII: badania $rodowiskowe dotyczace 304
pokladowego uktadu diagnostycznego

IX Wymogi w zakresie badania typu IX: poziom halasu 311

X Procedury badaf i wymagania techniczne w zakresie osiagéw jednostki 363
napedowej

XI Rodzina napedéw pojazdéw w odniesieniu do badain demonstracyjnych 404
efektywnosci Srodowiskowej

X1 Zmiana czedci A zalacznika V do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 409
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ZALACZNIK 1

Wykaz regulaminéw EKG ONZ, ktdre stosuje si¢ obowigzkowo

Regulé)rlr\llig EKG Zakres przedmiotowy Seria poprawek Odniesienie do Dz.U. Zastosowanie
41 Emisje halasu 04 Dz.U. L 317 z 14.11.2012, | L3e, L4e
powodowane przez s. 1.
motocykle

Nota objasniajgca:

uwzglednienie ukladu lub komponentu w niniejszym wykazie nie oznacza, ze ich instalacja jest obowigzkowa. W pozos-
talych zalacznikach do niniejszego rozporzadzenia okreslono jednak wymogi dotyczace obowiazkowej instalacji w odnie-
sieniu do niektérych komponentéw.
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ZALACZNIK II

Wymogi w zakresie badania typu I: emisje z rury wydechowej po rozruchu silnika zimnego

dl\it(;;le; Tytut dodatku Strona
1 Symbole stosowane w zalgczniku II 74
2 Paliwa wzorcowe 78
3 Uktad hamowni podwoziowej 85
4 Uklad rozciefczania spalin 91
5 Klasyfikacja réwnowaznej masy bezwladnosci i oporu jazdy 103
6 Cykle jazdy w ramach badan typu I 106
7 Badania drogowe pojazdow kategorii L wyposazonych w jedno kolo na osi napedzanej lub 153
w kota blizniacze celem okreslenia nastawienia parametréw stanowiska badawczego
8 Badania drogowe pojazdéw kategorii L wyposazonych w co najmniej dwa kola na osi napedowej 160
celem okreslenia nastawienia parametréw stanowiska badawczego
9 Nota objasniajaca dotyczaca procedury zmiany biegéw w ramach badania typu I 168
10 Badania do celéw homologacji typu zamiennego urzadzenia kontrolujacego emisj¢ zanieczysz- 174
czen w odniesieniu do pojazdéw kategorii L jako oddzielnego zespotu technicznego
11 Procedura badania typu I w odniesieniu do pojazdéw hybrydowych kategorii L 178
12 Procedura badania typu I w odniesieniu do pojazdéw kategorii L zasilanych LPG, NG/biometa- 189
nem, flex fuel H,NG lub wodorem
13 Procedura badania typu I w odniesieniu do pojazdéw kategorii L wyposazonych w uklad 193
wymagajacy okresowej regeneracji
1. Wprowadzenie
1.1. W niniejszym zalaczniku okresla si¢ procedure badania typu I zgodnie z czescig A zalgcznika V do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.
1.2 W niniejszym zalaczniku przedstawiono zharmonizowang metode okreslania pozioméw emisji zanie-
czyszczen gazowych i pyléw oraz emisji dwutlenku wegla. Odnosi si¢ do niego réwniez zalgcznik VII
w celu okreslenia wartosci zuzycia paliwa, zuzycia energii i zasiggu przy zasilaniu energia elektryczna
dla pojazdu kategorii L objgtego zakresem rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, ktdre s3 reprezentatywne
dla rzeczywistych warunkéw uzytkowania pojazddow.
1.1.1. Cykl ,WMTC etap 1” zostal wprowadzony w prawodawstwie dotyczagcym homologacji typu UE
w 2006 r., ktore od tego czasu pozwolito producentom wykazywaé normy emisji motocykli typu
L3e dzigki zastosowaniu $wiatowego zharmonizowanego cyklu badania motocykli (WMTC), okreslo-
nego w Swiatowych Przepisach Technicznych nr 2 ONZ jako alternatywne badanie typu I w stosunku
do tradycyjnego europejskiego cyklu jezdnego, o ktérym mowa w rozdziale 5 dyrektywy 97/24|WE.
1.1.2. Cykl ,WMTC etap 2” jest identyczny jak cykl ,WMTC etap 1” i obejmuje dodatkowe udoskonalenia
w zakresie wymagan dotyczacych zmiany biegéw oraz jest stosowany jako obowiazkowe badanie typu
I w celu udzielenia homologacji pojazdom (pod-)kategorii L3e, L4e, L5e-A oraz L7e-A zgodnych
z normg Euro 4.
1.1.3. ,Poprawione WMTC” lub ,WMTC etap 3" oznacza cykl ,WMTC etap 2" w odniesieniu do motocykli

kategorii L3e, jednak obejmuje takze cykle jazdy indywidualnie dopasowane do wszystkich innych (pod-
)kategorii pojazdéw, stosowane jako badanie typu I w celu udzielenia homologacji pojazdom kategorii
L zgodnych z normg Euro 5.
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1.2.

2.2

4.1.
4.1.1.

4.2.
4.2.1.

4.2.3.

4.2.5.

Uzyskane wyniki moga stanowi¢ podstawe dla ograniczenia zanieczyszczeni gazowych, dwutlenku
wegla, oraz ustalenia zuzycia paliwa, zuzycia energii i zasiegu przy zasilaniu energig elektryczng wska-
zywanych przez producenta w ramach procedur homologacji typu w zakresie efektywnosci srodowi-
skowej.

Wymogi ogélne

Komponenty mogace wplywaé na emisj¢ zanieczyszczeni gazowych, emisje dwutlenku wegla oraz
zuzycie paliwa musza by¢ zaprojektowane, skonstruowane i zamontowane w sposéb zapewniajacy
zgodno$¢ z wymogami niniejszego zalacznika w warunkach normalnego uzytkowania, pomimo drgan,
na jakie moga by¢ narazone.

Uwaga 1: Symbole zastosowane w zalaczniku II zostaly zestawione w dodatku 1.

Kazda ukryta strategia zwigzana z optymalizacja mechanizmu napedowego pojazdu przechodzacego
odpowiedni cykl badania laboratoryjnego nad emisjami w celu uzyskania korzystnych efektow, redu-
kujaca emisje z rury wydechowej oraz powodujaca istotne réznice w funkcjonowaniu w rzeczywistych
warunkach, uznawana jest za strategi¢ ograniczajaca skuteczno$¢ dzialania i jej stosowanie jest zabro-
nione, chyba ze producent udokumentowal ja i zglosit jej stosowanie w sposéb zadowalajacy organ
udzielajacy homologacji.

Wymogi dotyczace osiggéw

Wymogi dotyczace osiaggéw majace zastosowanie do homologacji typu UE zawarte sa w zalaczniku VI
cze§¢ A, B i C do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Warunki badania
Pomieszczenie badawcze i strefa stabilizacji temperatury
Pomieszczenie badawcze

Temperatura w pomieszczeniu badawczym z ukladem hamowni podwoziowej oraz urzadzeniem do
pobierania probek gazu musi wynosi¢ 298,2+ 5K (25* 5°C). Pomiaru temperatury w pracowni
w otoczeniu dmuchawy chlodzacej (wentylatora) pojazdu dokonuje si¢ przed badaniem typu I i po
jego wykonaniu.

Strefa stabilizacji temperatury

Temperatura w strefie stabilizacji temperatury musi wynosi¢ 298,2 + 5K (25 £ 5 °C), a strefa powinna
umozliwia¢ zaparkowanie pojazdu, ktéry ma by¢ poddany przygotowaniu wstgpnemu, zgodnie z pkt
5.2.4 niniejszego zalacznika.

Badany pojazd
Informacje ogdlne

Wszystkie komponenty pojazdu poddawanego badaniu musza by¢ zgodne z cz¢sciami produkowanymi
seryjnie lub, jezeli pojazd rézni si¢ od pojazdu produkowanego seryjnie, podaje si¢ jego pelny opis
w sprawozdaniu z badan. Dokonujac wyboru pojazdu do badania, producent oraz stuzba techniczna
uzgadniaja w sposdob zadowalajacy organ udzielajacy homologacji, ktéry z pojazdéw macierzystych jest
reprezentatywny dla rodziny napedéw pojazdéw, o ktérych mowa w zalaczniku XI.

Dotarcie

Dostarczony pojazd musi by¢ w dobrym stanie technicznym, odpowiednio utrzymany i eksploatowany.
Przed wykonaniem badania musi by¢ dotarty i mie¢ przebieg co najmniej 1 000 km. Silnik, uklad
napedowy i pojazd muszg by¢ prawidlowo dotarte, zgodnie z wymogami producenta.

Dostosowania

Badany pojazd jest dostosowany zgodnie z wymogami producenta, np. w odniesieniu do lepkosci
olejow lub, jezeli pojazd rézni si¢ od pojazdu produkowanego seryjnie, podaje si¢ jego pelny opis
w sprawozdaniu z badan. W przypadku napedu na cztery kola, o$, na ktorg przypada najnizszy
moment obrotowy, mozna odlaczyé, aby umozliwi¢ przeprowadzenie badania na standardowej
hamowni podwoziowej.

Masa prébna i rozklad obcigzenia

Masg probna, tacznie z masg kierowcy i przyrzadéw, mierzy si¢ przed rozpoczeciem badania. Rozklad
obcigzenia migdzy kola jest zgodny z zaleceniami producenta.

Opony

Typ opon musi by¢ zgodny z typem okreSlonym przez producenta pojazdu jako wyposazenie orygi-
nalne. Ci$nienie w oponach musi by¢ dostosowane zgodnie do specyfikacji producenta lub wartosci,
przy ktérych predko$¢ pojazdu w czasie badania drogowego i predko$¢ pojazdu uzyskana na hamowni
podwoziowej sg réwne. CiSnienie w ogumieniu jest podawane+ w sprawozdaniu z badan.
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4.3.

Pojazd kategorii L — podklasyfikacja

Rysunek 1-1 przedstawia przeglad graficzny podklasyfikacji pojazdu kategorii L pod wzgledem pojem-
noéci silnika oraz maksymalnej predkosci pojazdu w przypadku poddania pojazdu badaniom $rodowi-
skowym typu I, VII i VIII, wskazanej za pomocg oznaczefi liczbowych klas (podklas) na poszczegdlnych
obszarach wykresu. Wartosci liczbowych pojemnosci silnika i maksymalnej predkosci pojazdu nie
mozna zaokragla¢ w gére ani w dot.

Rysunek 1-1

Podklasyfikacja pojazdu kategorii L na potrzeby badaf $rodowiskowych, badania typu I, VII
i VIII

SRR
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8
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i} 150 300 450 B00 7a0 ann 1050 1200 1350 1500

pojemnos¢ silnika w cm?

Klasa 1
Do klasy 1 zaliczane sa pojazdy kategorii L, ktére s3 zgodne z nastgpujacymi specyfikacjami:

Tabela 1-1

kryteria podklasyfikacji pojazdéw kategorii L zaliczanych do klasy 1

pojemno$¢ silnika < 150 cm’® i v,,,< 100 km/h klasa 1

Klasa 2

Pojazdy kategorii L, ktére sa zgodne z nastepujacymi specyfikacjami, zaliczane sa do klasy 2 i dziela na
nastepujace podklasy:

Tabela 1-2

kryteria podklasyfikacji pojazdéw kategorii L zaliczanych do klasy 2

Pojemnos¢ silnika < 150 cm® i 100 km/h < v,

max< 115 km/h lub pojemnos¢ silnika | podklasa 2-1
2150 cm® i v,< 115 kmjh

max

115 km/h < v,,< 130 km/h podklasa 2-2

Klasa 3

Pojazdy kategorii L, ktdre sa zgodne z nastepujacymi specyfikacjami, zaliczane sa do klasy 3 i dziela na
nastepujace podklasy:

Tabela 1-3

kryteria podklasyfikacji pojazdéw kategorii L zaliczanych do klasy 3

130 < V< 140 km/h podklasa 3-1

Viax 2 140 km/h lub pojemnos¢ silnika > 1 500 cm? podklasa 3-2
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4.4.

4.5.
4.5.1.

4.5.2.

4.5.2.1.

4.5.2.2.

4.5.2.3.

4.5.2.4.

4.5.2.5.

4.5.2.5.1.

WMTC, czgsci cyklu badania

Cykl badania WMTC (wzorce predkosci pojazddéw) w zakresie badan srodowiskowych typu I, VII i VIII
sktada si¢ maksymalnie z trzech czgdci, o ktérych mowa w dodatku 6. W zaleznosci od kategorii
pojazdéw L podlegajacych WMTC, wymienionych w pkt 4.5.4.1 oraz ich klasyfikacji pod wzgledem
pojemnosci skokowej silnika i maksymalnej predkosci konstrukeyjnej zgodnie z pkt 4.3, nalezy prze-
prowadzi¢ nastepujace czeSci cyklu badania WMTC:

Tabela 1-4

czesci cyklu badania WMTC w odniesieniu do klas 1.2 i 3 pojazdéw kategorii L

(Pod-)klasa pojazdu

kategorii L Obowigzujace czgsci WMTC zgodnie z dodatkiem 6

Klasa 1: cze$¢ 1, ograniczona predko$¢ pojazdu przy niskiej temperaturze, a nastgpnie czg$¢
1, ograniczona predko$¢ pojazdu przy wysokiej temperaturze.

Klasa 2 z nastepujacymi podklasami:

Podklasa 2-1: czes$¢ 1, ograniczona predko$é pojazdu przy niskiej temperaturze, a nastgpnie czes$é
2, ograniczona predko$¢ pojazdu przy wysokiej temperaturze.

Podklasa 2-2: cz¢$¢ 1, przy niskiej temperaturze, a nastgpnie cz¢$¢ 2, przy wysokiej temperaturze.

Klasa 3 z nastepujacymi podklasami:

Podklasa 3-1: czg$¢ 1, przy niskiej temperaturze, nastepnie czg$¢ 2, przy wysokiej temperaturze,
a nastepnie cze$¢ 3, ograniczona predko$¢ pojazdu przy wysokiej temperaturze.

Podklasa 3-2: czg$¢ 1, przy niskiej temperaturze, nastepnie czg$¢ 2, przy wysokiej temperaturze,
a nastepnie cze$¢ 3, przy wysokiej temperaturze.

Specyfikacje dla paliwa wzorcowego

Do celéw zwigzanych z przeprowadzeniem badania stosuje si¢ odpowiednie paliwa wzorcowe, o ktérych
mowa w dodatku 2. W celu dokonania obliczen, o ktérych mowa w zalaczniku VII dodatek 1 pkt 1.4,
w odniesieniu do paliw cieklych nalezy stosowac gesto$¢ mierzong w temperaturze 288,2 K (15 °C).

Badanie typu I
Kierowca

Masa kierowcy musi wynosi¢ 75 kg + 5 kg.

Specyfikacja i nastawienie parametréw stanowiska badawczego

W przypadku pojazdow dwukotowych kategorii L hamownia musi by¢ wyposazona w pojedyncza rolke
o $rednicy réwnej co najmniej 400 mm. Hamownia podwoziowa wyposazona w podwdéjne rolki jest
dopuszczalna w przypadku badania pojazdéw tréjkotowych o dwdch kolach przednich lub czteroko-
fowcow.

Do celéw zwigzanych z pomiarem przebytej odlegloici rzeczywistej hamownia jest wyposazona
w licznik obrotéw rolki.

Do celéw zwiazanych z symulacja bezwladnosci, o ktérej mowa w pkt 5.2.2 stosuje si¢ hamownie
wyposazone w kota zamachowe lub inne urzadzenia.

Rolki hamowni musza by¢ czyste, suche i wolne od wszystkiego, co mogloby powodowa¢ §lizganie si¢
kot.

Specyfikacje dotyczace wentylatora chlodzacego.

W trakcie badania przed pojazdem umieszcza si¢ dmuchawe chtodzaca (wentylator) zmiennej predkosci,
tak aby skierowaé na niego strumien chlodzacego powietrza w sposéb symulujacy rzeczywiste warunki
uzytkowania. Predko$¢ powietrza wytwarzana przez dmuchawe musi miesci¢ si¢ w zakresie roboczym
od 10km/h do 50 km/h, a predko$¢ liniowa powietrza na wylocie dmuchawy musi odpowiadaé
predkosci rolek z tolerancja + 5 km/h. Powyzej 50 km/h predkos¢ liniowa powietrza musi odpowiadaé
predkosci rolek z tolerancjg *+ 10 kmfh. Przy predkosci rolek ponizej 10 km/h predkosé liniowa
powietrza moze wynosi¢ zero.
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4.5.2.5.2.

4.5.2.5.3.

4.5.2.6.

4.5.3.
4.5.3.1.

4.5.3.2.

4.5.3.3.

4.5.3.4.

Predko$¢ powietrza, o ktérej mowa w pkt 4.5.2.5.1, okresla si¢ jako usredniona warto$¢ z dziewigciu
punktéw pomiaru, ktére usytuowane sg w srodkowej czesci kazdego z dziewieciu prostokatow, na ktére
wylot jest podzielony (powstatych poprzez podzielenie bokéw poziomych i pionowych dmuchawy na
trzy réwne czgsci). Warto$¢ w kazdym z dziewigciu punktéw musi miescic si¢ w granicach 10 procent
$redniej dziewigciu wartosci.

Powierzchnia przekroju poprzecznego wylotu dmuchawy musi wynosi¢ co najmniej 0,4 m?%, a dolna
krawedZ wylotu dmuchawy musi znajdowad si¢ na wysokosci od 5 ¢cm do 20 cm od podloza. Wylot
dmuchawy musi by¢ usytuowany prostopadle do osi podtuznej pojazdu, w odleglosci 30-45 cm od
jego przedniego kola. Urzadzenie sluzgce do pomiaru predkosci liniowej powietrza jest ustawiane
w odlegtosci od 0 do 20 cm od wylotu dmuchawy.

Szczegdtowe wymogi dotyczace specyfikacji stanowiska badawczego zostaly wymienione w dodatku 3.

Uklad pomiaru spalin

Urzgdzenie do odbierania spalin jest urzadzeniem zamknietym, za pomocg ktdrego mozna odbieraé
spaliny z rur wydechowych, o ile spelnia ono warunek przeciwcinienia wynoszacego + 125 mm H,O.
Mozna stosowaé uklad otwartego, jezeli zostalo potwierdzone, ze odbierana jest calo$¢ spalin. Spaliny
musza by¢ odbierane tak aby nie nastgpila kondensacja, ktéra w temperaturze badania moglaby
w znaczgcy sposob zmieni¢ wilasciwosci spalin. Przykladowe urzadzenie do odbierania spalin przed-
stawia rysunek 1-2:

Rysunek 1-2

Urzadzenia do pobierania probek spalin i pomiaru ich objetosci
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Pomiedzy urzadzeniem i ukladem do pobierania prébek spalin umieszczona zostaje rura faczaca. Rura
i urzadzenie sa wykonane ze stali nierdzewnej lub z innego materialu, ktéry nie wplywa na sklad
odbieranych gazéw i jest odporny na temperature tych gazow.

W trakcie badania dziala wymiennik ciepfa mogacy ograniczaé wahania temperatury rozcieficzonych
spalin przy wlocie pompy do # 5 K. Wymiennik jest wyposazony w uklad podgrzewania wstgpnego,
ktéry jest w stanie podgrzaé¢ wymiennik do temperatury roboczej przed rozpoczeciem badania (z
tolerancja + 5 K).

Do zasysania mieszanki rozcieniczonych spalin nalezy zastosowaé pompe wyporowa. Pompa jest wypo-
sazona w silnik pracujacy z kilkoma, $cisle kontrolowanymi, rownomiernymi predko$ciami. Wydajno$é
pompy musi by¢ na tyle duza, aby zapewni¢ pobdr spalin. Mozna réwniez zastosowaé urzadzenie
wyposazone w zwezke Venturiego o przeplywie krytycznym (CFV).
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4.5.3.5.

4.5.3.6.

4.5.3.7.

4.5.3.8.

4.5.3.9.

4.5.3.10.
4.5.3.10.1.

4.5.3.10.2.

4.5.3.11.

4.5.3.12.
4.53.12.1
4.5.3.12.1.1.

4.5.3.12.1.1.1.

4.5.3.12.1.1.2.

4.5.3.12.1.2.

4.5.3.12.1.2.1.

4.5.3.12.1.2.2.

Do ciaglego rejestrowania temperatury mieszanki rozcieficzonych spalin zasysanych przez pompe
stosowane jest urzadzenie (T).

Nalezy zastosowaé dwa ci$nieniomierze, z ktérych pierwszy ma mierzy¢ obnizenie ci$nienia mieszanki
rozcieficzonych gazdw zasysanych przez pompe w stosunku do ci$nienia atmosferycznego oraz drugi
do pomiaru zmian ci$nienia dynamicznego w pompie wyporowe;.

Przez caly czas trwania badania w poblizu urzadzenia pobierajacego spaliny, ale na zewnatrz tego
urzadzenia, umieszczona jest sonda do pobierania probek strumienia powietrza rozcieficzajacego prze-
plywajacego ze stalym natezeniem przez pompe, filtr i przeplywomierz.

Przez caly czas trwania badania przed pompa wyporowa jest umieszczona sonda do pobierania probek
skierowana w strong strumienia mieszanki rozcieficzonych gazéw w celu pobierania prébek mieszanki
rozcieniczonych spalin przeplywajacej przez pompe, filtr i przeplywomierz ze stalym natgzeniem.
Minimalne nat¢zenie przeptywu probki w urzadzeniach do pobierania probek, przedstawionych na
rysunku 1-2 oraz w pkt 4.5.3.7, musi wynosi¢ co najmniej 150 1/h.

W ukladzie do pobierania probek, o ktérym mowa w pkt 4.5.3.7 i 4.5.3.8, nalezy zastosowa zawory
tréjdrozne w celu skierowania strumienia gazu do poboru prébek albo do odpowiednich toreb na
prébki, albo na zewngtrz w czasie trwania badania.

Szczelne worki do pobierania prébek

Worki do pobierania probek mieszaniny powietrza rozcieficzajacego i rozcieficzonych gazéw maja
wystarczajaca pojemno$¢, aby powodowaé zaklécenn w normalnym przeplywie strumienia prébki ani
zmiany wlasciwosci zanieczyszczen bedgcych przedmiotem badania.

Worki s3 wyposazone w automatyczny mechanizm samozamykajacy oraz nadajg sie do latwego
i hermetycznego zamocowania do ukladu pobierania prébek lub do ukladu analitycznego na koniec
badania.

Przez caly czas trwania badania wykorzystywany jest licznik obrotéw w celu zliczania obrotéw pompy
Wyporowe;.

Uwaga 2: Nalezy zwrdci¢ uwage na metode faczenia oraz material lub konfiguracje czgsci faczacych,
poniewaz temperatura kazdej sekcji (np. krociec i facznik) w ukladzie do pobierania probek moze by¢
bardzo wysoka. Jezeli normalne dokonanie pomiaru jest niemozliwe ze wzgledu na uszkodzenie uktadu
do pobierania prébek spowodowane wysoka temperatura, mozna stosowa¢ dodatkowe urzadzenie
chlodzgce, o ile nie bedzie to mialo wplywu na wlasciwosci spalin.

Uwaga 3: W przypadku urzadzen otwartych istnieje ryzyko niepelnego poboru gazu oraz wycieku gazu
do stanowiska badan. W okresie probkowania nie moze doj$¢ do zadnych wyciekdw.

Uwaga 4: Jezeli w ukladzie cigglego pobierania probek objetosciowych (uktad CVS) stosowane jest stale
natezenie przeplywu przez caly czas trwania cyklu badania, ktéry obejmuje jednoczesnie niskie i wysokie
predkosci (tj. cykle typu 1, 2 i 3), nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na wyzsze ryzyko kondensacji wody
w zakresie wysokich predkosci.

Urzadzenia do pomiaru masy emitowanych czastek statych
Specyfikacja
Przeglad ukladu

Urzadzenie do pobierania prébek czastek stalych sklada si¢ z sondy prébkujacej umieszczonej w tunelu
rozcieficzajacym, przewodu przesylowego czastek, obsady filtra, pompy bocznikowej oraz regulatoréw
natezenia przeplywu i jednostek pomiaru przepltywu.

Zaleca si¢ umieszczenie preklasyfikatora czastek stalych (np. cyklonu lub urzadzenie udarowego do
wychwytywania czastek stalych z powietrza przed uchwytem filtra. Jednak dopuszczalng alternatywa dla
wstepnego klasyfikatora czastek jest sonda probkujaca, funkcjonujaca jako odpowiednie urzadzenie
sortujace czastki wedlug ich wielkosci, takie jak urzadzenie przedstawione na rysunku 1-6.

Wymogi ogélne

Sonda probkujaca wykorzystywana do badania przeptywu gazu pod katem obecnosci czastek stalych
jest usytuowana na ciagu rozcieficzajacym w taki sposéb, aby reprezentatywna prébka przeplywu gazu
mogla zosta¢ pobrana z jednorodnej mieszaniny powietrza i spalin.

Natezenie przeptywu probki czastek stalych musi by¢ proporcjonalne do catkowitego przeplywu
rozcieniczonych spalin w tunelu rozcieficzajacym w granicach = 5% natgzenia przeptywu probki
czgstek statych.
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4.5.3.12.1.2.4.

4.5.3.12.1.2.5.

4.5.3.12.1.2.6.

4.5.3.12.1.3.
4.5.3.12.1.3.1.
4.53.12.1.3.1.1.

4.5.3.12.1.3.1.2.

4.5.3.12.1.3.1.3.

4.5.3.12.1.3.1.4.

4.5.3.12.1.3.2.
4.5.3.12.1.3.2.1.

4.5.3.12.1.3.2.2.

4.5.3.12.1.3.3.
4.5.3.12.1.3.3.1.

4.5.3.12.1.3.3.2.

Temperaturg probkowanych spalin nalezy utrzymywac ponizej 325,2K (52 °C) w odleglosci 20 cm
przed lub za wlotem filtra czastek stalych, z wyjatkiem sytuacji, w ktérej przeprowadza si¢ badanie
regeneracji, w przypadku ktérego temperatura musi by¢ nizsza niz 465,2 K (192 °C).

Probka czastek stalych musi by¢ pobierana na pojedynczym filtrze zamontowanym w uchwycie umiesz-
czonym w prébkowanym, rozcieficzonym strumieniu spalin.

Wszystkie czesci ukladu rozcieficzania i ukladu pobierania probek na odcinku miedzy rurg wydechows
a uchwytem filtra, stykajace si¢ z nierozcieficzonymi i rozcienczonymi spalinami, musza by¢ tak
zaprojektowane, aby w jak najwigckszym stopniu ograniczy¢ osadzanie si¢ lub zmiany fizykochemiczne
czastek stalych. Wszystkie czesci musza by¢ wykonane z materialéw przewodzacych prad elektryczny,
ktore nie wchodzg w reakcje ze skladnikami spalin, i musza by¢ uziemione w celu wyeliminowania
wplywu fadunkéw elektrostatycznych.

Jezeli nie ma mozliwosci skompensowania zmian natgzenia przepltywu, nalezy przewidzie¢ zainstalo-
wanie wymiennika ciepla oraz urzadzenia regulujacego temperature, jak okreslono w dodatku 4, w celu
zapewnienia stalej natgzenia przeptywu w ukladzie oraz odpowiednio proporcjonalnej czestotliwosci
pobierania probek.

Wymogi szczegblowe
Sonda prébkujgca pyly (PM)

Sonda prdbkujgca musi pehni¢ funkcje klasyfikatora czasteczek opisana w pkt 4.5.3.12.1.3.1.4. Zaleca
sig, aby w tym celu zastosowaé sond¢ z ostrymi krawedziami i otwartym koricem ustawiong
bezposrednio w kierunku przeciwnym do kierunku przeptywu oraz preklasyfikator (taki jak cyklon,
urzadzenie udarowe itd.). Zamiennie mozna zastosowa¢ odpowiednia sond¢ do pobierania prébek, taka
jak przedstawiona na rysunku 1-1, pod warunkiem Ze zapewnia ona taka sama efektywno$¢ wstepnej
klasyfikacji, jak opisano w pkt 4.5.3.12.1.3.1.4.

Sonde probkujaca o Srednicy wewnetrznej wynoszacej co najmniej 12 mm nalezy zainstalowaé
w poblizu osi tunelu w odlegtosci od dziesigciu do 20 $rednic tunelu za wlotem spalin.

W przypadku jednoczesnego pobierania wigkszej liczby prébek niz jedna za pomoca pojedynczej sondy
probkujacej, strumieft gazu z sondy nalezy rozdzieli¢ na identyczne mniejsze strumienie, aby unikna¢
pobierania probek zawierajgcych ciata obce, ktére normalnie nie wystepuja w spalinach.

W przypadku zastosowania wielu sond, kazda z nich musi mie¢ ostre krawedzie, by¢ otwarta i usta-
wiona bezpo$rednio w kierunku przeptywu. Sondy sa réwnomiernie rozmieszczone wokét srodkowej
osi podtuznej tunelu rozcienczajgcego w odstgpach wynoszacych co najmniej 5 cm.

Odlegltos¢ miedzy koncowka sondy probkujacej a uchwytem filtra musi by¢ réwna co najmniej pieciu
$rednicom sondy, ale nie moze przekracza¢ 1 020 mm.

Preklasyfikator (np. cyklon, urzadzenie udarowe itd.) nalezy umiesci¢ przed zespolem uchwytu filtra.
Preklasyfikator czastek musi umozliwia¢ odcigcie 50 % czastek o $rednicy miedzy 2,5 pm a 10 pm przy
objetoSciowym przeplywie probki wybranym do pobierania prébek emisji czastek stalych. Przy nate-
zeniu przeplywu dobranego pobierania prébek emisji masowych czastek stalych preklasyfikator musi
przepusci¢ co najmniej 99 % stezenia masowego czastek o wielkosci 1 um. Jednak dopuszczalng alter-
natywa dla preklasyfikatora czastek jest sonda prébkujaca, funkcjonujaca jako odpowiednie urzadzenie
sortujace czastki wedtug ich wielkosci, takie jak urzadzenie przedstawione na rysunku 1-6.

Pompa do pobierania probek oraz przeplywomierz

Zespdl do pomiaréw przeplywu prébki gazu musi skladaé si¢ z pomp, regulatoréw przeplywu gazu
oraz zespoléw pomiarowych przepltywu.

Temperatura przeplywu spalin w przeplywomierzu nie moze ulegal wigkszym wahaniom niz + 3K,
z wyjatkiem badan regeneracji w pojazdach wyposazonych w urzadzenia ograniczajgce emisje spalin
wymagajace okresowej regeneracji. Ponadto natezenie przeptywu probki czastek stalych jest propor-
¢jonalne do catkowitego przeplywu rozcieficzonych spalin w tunelu rozcieficzajacym w granicach £ 5 %
nat¢zenia przeplywu probki czastek stalych. Gdyby w wyniku przeciazenia filtra objeto$¢ przeplywu
ulegla zmianie w stopniu niedopuszczalnym, badanie nalezy przerwaé. Po jego wznowieniu nalezy
zmniejszy¢ natezenie przepltywu.

Filtr i obsada filtra

Za filtrem jest instalowany zawor. Czulo$¢ zaworu jest na tyle duza, aby otwieral si¢ i zamykal w ciaggu
jednej sekundy po rozpoczeciu i zakoniczeniu badania.

Zaleca si¢, aby masa zebrana na filtrze o $rednicy 47 mm (P,) byla > 20 g oraz aby obciazenie filtra
zostalo maksymalnie zwigkszone zgodnie z wymogami przedstawionymi w pkt 4.5.3.12.1.2.3
i4.5.3.12.1.3.3.
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W ramach okre$lonego badania predko$¢ gazu na wlocie filtra ustala si¢ jako pojedyncza wartosé
w zakresie od 20 cm/s do 80 cm/s, chyba ze w ukladzie rozcienczania przeplyw pobierania prébek
jest proporcjonalny do nat¢zenia przeptywu CVS.

Niezbedne sg filtry z wldkna szklanego powlekanego zwigzkiem fluorowgglowym lub filtry z membrana
fluoroweglowg. Wszystkie rodzaje filtrow muszg charakteryzowaé si¢ sprawnoscig co najmniej 99 %
zatrzymywania czgstek DOP (ftalan (di)oktylu) lub PAO (polialfaolefina) CS 68649-12-7 lub CS 68037-
01-4 o wielkosci 0,3 pm przy predkosci gazu na wlocie filtra wynoszacej co najmniej 5,33 cm/s.

Uchwyt filtra musi by¢ wykonany w taki sposéb, aby zapewnial réwnomierne rozlozenie przeptywu na
calym obszarze przebarwienia filtra. Powierzchnia obszaru przebarwienia filtra musi wynosi¢ co
najmniej 1 075 mm?.

Komora wazenia filtra oraz waga

Waga do analiz mikrogramowych stosowana do okreslania wagi filtra musi mie¢ doktadnos¢ (odchy-
lenie standardowe) wynoszgcg 2 pg oraz rozdzielczo$¢ wynoszaca co najmniej 1 pg.

Zaleca si¢ sprawdzenie mikrowagi przed rozpoczeciem kazdej sesji wazenia, wazac w tym celu jeden
odwaznik wzorcowy o wadze 50 mg. Odwaznik nalezy zwazy¢ trzykrotnie, po czym nalezy zapisaé
usredniony wynik wazenia. Jezeli Sredni wynik wazenia mieci si¢ w granicach + 5 pug wyniku poprzed-
niej sesji wazenia, sesj¢ wazenia oraz wage uznaje si¢ za prawidlowe.

Komora wagowa (lub pomieszczenie wagowe) musi spelnia¢ nastepujace warunki w czasie przeprowa-
dzania wszystkich czynnosci zwigzanych z kondycjonowaniem i wazeniem:

o

— temperatura utrzymywana jest na poziomie 295,2 + 3K (22 + 3 °C);
— wilgotno$¢ wzgledna utrzymywana jest na poziomie 45 £ 8 %;
— temperatura rosy utrzymywana jest na poziomie 282,7 + 3K (9,5 = 3 °C).

Zaleca sig, aby informacje dotyczace warunkéw temperatury i wilgotnosci byly zapisywane razem
z wagg probki i filtra odniesienia.

Korekta wyporu

Wszystkie przeprowadzone pomiary ciezaru filtrow nalezy skorygowal o warto$¢ wyporu filtra
W powietrzu.

Korekta wyporu zalezy od gestosci materialu filtracyjnego do filtrowania prébek, gestosci powietrza
oraz gestoSci odwaznikoéw kalibracyjnych wykorzystanych do kalibracji wagi. Gestos¢ powietrza zalezy
od ciénienia, temperatury i wilgotnosci.

Zaleca si¢, aby temperatura powietrza i temperatura rosy w Srodowisku wazenia byla utrzymywana
odpowiednio na poziomie 295,2K + 1K (22°C +1°C) i 282,7+ 1K (9,5°C + 1 °C). Jednak zastoso-
wanie si¢ do minimalnych wymagan przedstawionych w pkt 4.5.3.12.1.3.4.1 réwniez pozwoli uzyskaé
zadowalajacy poziom korekty wyporu. Korekte wyporu oblicza si¢ w nastepujacy sposob:

réwnanie 2-1:

Meorr = Myncorr (0 ((Pair)/(pwcight)))/(1 - ((Pair)/(Pmcdia)))

gdzie:

m.,, = masa PM skorygowana o warto$¢ wyporu
Moy = Masa PM nieskorygowana o warto$¢ wyporu
Pair = gesto$¢ powietrza w Srodowisku wazenia

Pweight = 8¢stos¢ odwaznika kalibracyjnego wykorzystanego do kalibracji zakresu pomiarowego wagi

Pmedia = gesto$¢ materiatu filtracyjnego do filtrowania prébki PM; wiékno szklane powlekane
teflonem (np. TX40): poegia = 2,300 kg/m?

pair mozna obliczy¢ w nastepujacy sposob:

réwnanie 2-2:
Paps * Miix

Pair = R Tamp
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gdzie:
P, = ci$nienie bezwzgledne w $rodowisku wazenia
M, = masa molowa powietrza w §rodowisku wazenia (28,836 gmol™!)

R

stata gazowa (8,314 Jmol 'K™!)

T

amb = bezwzgledna temperatura otoczenia w Srodowisku wazenia

Srodowisko komory (lub pomieszczenia) musi by¢ wolne od wszelkich zanieczyszczen (takich jak kurz),
ktére moglyby osadzal si¢ na filtrach czastek stalych w trakcie ich stabilizowania.

Dopuszczalne s3 ograniczone odchylenia temperatury i wilgotnosci od specyfikacji pomieszczenia
wagowego, o ile nie trwaja dluzej niz 30 minut w ktérymkolwiek pojedynczym okresie kondycjono-
wania filtra. Przed wejsciem os6b do pomieszczenia wagowego warunki panujgce w tym pomieszczeniu
muszg odpowiada¢ wymaganym specyfikacjom. W trakcie wazenia nie dopuszcza si¢ zadnych odchylei
od okreslonych warunkéw.

4.5.3.12.1.3.4.3. Nalezy zneutralizowaé wplyw elektrycznosci statycznej. Mozna to uzyskaé, umieszczajgc wage na macie
antystatycznej oraz neutralizujac filtry czastek stalych przed wazeniem za pomocg neutralizatora polo-
nowego lub urzadzenia o podobnym dzialaniu. Alternatywnie, wplyw elektrycznosci statycznej mozna
zneutralizowaé, wyréwnujac ladunek elektrostatyczny.

4.5.3.12.1.3.4.4. Filtr przeznaczony do badania nalezy wyja¢ z komory nie wczesniej niz na godzing przed rozpoczeciem
badania.

4.53.12.1.4. Opis zalecanego ukladu

Rysunek 1-3 przedstawia uproszczony schemat zalecanego ukladu pobierania probek czastek stalych.
Poniewaz uzyskanie dokladnych wynikéw umozliwiaja rézne konfiguracje, pelna zgodno$¢ z tym
rysunkiem nie jest wymagana. W celu uzyskania dodatkowych informacji oraz skoordynowania funkcji
ukladu mozna zastosowa¢ dodatkowe komponenty, takie jak instrumenty, zawory, zawory elektromag-
netyczne, pompy oraz przelaczniki. Pozostale komponenty, ktére nie sg potrzebne do dokladnego
odtworzenia innych konfiguracji uktadu mozna wykluczy¢, jezeli ich wykluczenie jest uzasadnione
dobrg praktyka inzynierska.

Rysunek 1-3
Uklad pobierania prébek czastek statych

S e PﬁF\’.

PTT

PCF FH

FII J

~

[

Potrzeba kontroli
proporcjonalna do
natezenia przeplywu
CVS

Probka rozcieficzonych spalin jest pobierana z tunelu rozciefczajacego (DT) przez sond¢ do prébko-
wania czgstek stalych (PSP) i przewdd przesylowy czastek stalych (PTT) za pomocg pompy prébkujacej
(P). Probka jest przepuszczana przez preklasyfikator wielkosci czastek (PCF) oraz obsady filtra (FH)
z filtrami do probkowania czgstek stalych. Natgzenie przeplywu wykorzystywanego do pobierania
probek ustala si¢ za pomocg sterownika przeptywu (FC).
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4.5.4.
4.5.4.1.

Harmonogramy jazdy

Cykle badania

Cykle badania (modele predkosci pojazdow) w zakresie badania typu I skladaja si¢ z maksymalnie trzech
czgdci, o ktérych mowa w dodatku 6. W zaleznosci od (pod-)kategorii pojazdu nalezy przeprowadzic
nastepujace czeci cyklu badania:

Tabela 1-5

Cykl badania typu I majacy zastosowanie do pojazdéw zgodnych z norma Euro 4

Kategoria pojazdu

Nazwa kategorii pojazdu

Cykl badania zgodnie z norma

Euro 4

Lle-A Rower z napedem

Lle-B Dwukolowy motorower

L2e Tréjkotowy motorower ECE R47
Lé6e-A Lekki czterokolowiec drogowy

L6e-B Lekki czterokotowiec

L3e L

Dwukolowy motocykl z wézkiem bocznym
Lde i bez niego
WMTC, etap 2

L5e-A Pojazd tréjkolowy

L7e-A Cigzki czterokolowiec drogowy

L5e-B Uzytkowy pojazd tréjkotowy

L7e-B Cigzki czterokolowiec terenowy ECE R40
L7e-C Ciezki czterokotowiec

Tabela 1-6

Cykl badania typu I majacy zastosowanie do pojazdéw zgodnych z normg Euro 5

Kategoria pojazdu

Nazwa kategorii pojazdu

Cykl badania zgodnie z norma
Euro 5

Lle-A Rower z napedem
Lle-B Dwukolowy motorower
L2e Tréjkotowy motorower
L6e-A Lekki czterokotowiec drogowy
L6e-B Lekki czterokotowiec
Le Dwukotowy motocykl z wézkiem bocznym
Lie i bez niego
L5e-A Pojazd tréjkotowy
L7e-A Cigzki czterokotowiec drogowy
L5e-B Uzytkowy pojazd tréjkotowy
L7e-B Ciezki czterokotowiec terenowy
L7e-C Ciezki czterokotowiec

Zmienione WMTC




L 5322

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

21.2.2014

4.5.4.2.
4.5.4.2.1.

4.5.4.2.2.

Tolerancje predkosci pojazdu

Tolerancj¢ predkosci pojazdu w dowolnym czasie cykli badan okreslonych w pkt 4.5.4.1 definiuje si¢
przy uzyciu gérnej i dolnej dopuszczalnej wartosci. Goérna dopuszczalna warto§¢ jest o 3,2 km/h
wyzszy od najwyzszego punktu na krzywej przebiegu badania w ciagu sekundy danego czasu. Dolna
dopuszczalna warto$¢ jest o 3,2 km/h nizsza od najnizszego punktu na wykresie przebiegu badania
w ciggu sekundy danego czasu. Odchylenia predkosci pojazdu wyzsze niz wspomniane tolerancje (takie
jak te, ktére moga wystapi¢ podczas zmiany biegéw) sa dopuszczalne, o ile zachodza kazdorazowo
w okresie krotszym niz dwie sekundy. Predkosci pojazdu nizsze niz przewidziane predkosci sa dopusz-
czalne, o ile pojazd jest uzywany przy maksymalnej mozliwej mocy w takich sytuacjach. Rysunek 1-4
przedstawia zakres dopuszczalnych tolerancji predkosci pojazdu w odniesieniu do typowych punktow.

Rysunek 1-4

Przebieg jazdy kierowc6éw, dopuszczalny zakres

3,2 km/h L
‘ DOPUSZCZALNY
l ZAKRES

% 32 kmh_ 4”1 o
T T
25,
)
[="

1s =N

15 e =
1
CZAS
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9]
h7%)
o
=
- }
25,
[~
Ay
1 s -
ﬁ 1s |
t
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Jezeli zdolno$¢ pojazdu do przyspieszania nie jest wystarczajaca, aby przeprowadziC etapy przyspie-
szania lub jezeli maksymalna predko$¢ konstrukcyjna pojazdu jest nizsza niz przewidziana predko$é
podrézna w okre§lonych dopuszczalnych warto$ciach tolerancji, pojazd musi by¢ prowadzony z catko-
wicie otwartg przepustnicg az do osiggniecia zadanej predkosci lub z maksymalng mozliwg predkoscia
konstrukcyjng przy catkowicie otwartej przepustnicy w czasie, gdy zadana predko$é przekracza maksy-
malng predkos¢ konstrukcyjng. W obydwu przypadkach pkt 4.5.4.2.1 nie ma zastosowania. Cykl
badania nalezy kontynuowaé, gdy predko$¢ graniczna bedzie znowu nizsza niz maksymalna predkosé
konstrukcyjna pojazdu.
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4.5.4.2.3.

4.5.4.2.4.

4.5.5.
4.5.5.1.
4.5.5.1.1.

4.5.5.1.2.

4.5.5.1.3.

4.5.5.1.4.

4.5.5.1.5.

4.5.5.2.
4.5.5.2.1
4.5.5.2.1.1.

Jezeli czas spowalniania jest krétszy niz czas przewidziany dla okreslonego etapu badania, predkosé
graniczng nalezy odtworzy¢, jadac ze stala predkoscig lub, wilaczajac czas pracy na biegu jalowym,
przechodzi¢ do kolejnej fazy stalej predkosci lub na bieg jalowy. W takich przypadkach pkt 4.5.4.2.1
nie ma zastosowania.

Oprocz tych wyjatkéw odchylenia predkosci rolek od predkosci granicznej cykli musza spelniaé wymogi
okreslone w pkt 4.5.4.2.1. W przeciwnym razie wyniki badania nie moga zosta¢ wykorzystane do
dalszej analizy, a przejazd nalezy powtdrzyc.

Zalecenia dotyczace skrzyni biegéw w odniesieniu do WMTC przewidziane w dodatku 6

Pojazdy poddawane badaniu wyposazone w automatyczng skrzynie biegéw

Pojazdy wyposazone w skrzynki rozdzielcze biegdw, wiclostopniowe kota faficuchowe itd. nalezy

poddawaé badaniom w konfiguracji zalecanej przez producenta do uzytku na drogach i autostradach.

Wszystkie badania nalezy przeprowadzal, ustawiajac automatyczng skrzyni¢ biegéw tryb ,jazda” (naj-
wyzsze przelozenie). Biegi w przekladniach hydrokinetycznych mozna zmieniaé tak jak w przekladniach
manualnych na wniosek producenta.

Bieg jalowy jest wlaczony w przypadku automatycznych skrzyn biegéw ustawionych w trybie ,jazda”
i przy kofach zahamowanych.

Zmiana biegdw w automatycznych skrzyniach biegéw odbywa si¢ automatycznie z zastosowaniem
normalnej sekwencji biegow. Sprzegla hydrokinetycznego nalezy uzywal, stosownie do przypadku,
tak jak w warunkach rzeczywistych.

Tryby spowalniania nalezy stosowaé przy wlaczonym biegu, w stosownych przypadkach wykorzystujac
hamulec lub przepustnicg, aby utrzymaé pozadana predkosé.

Pojazdy poddawane badaniu z przekladniami manualnymi

Wymogi obowiazkowe

Krok 1 — Obliczanie predkosci przy zmianie biegu

Predkosci w km/h, przy ktérych nalezy zmieni¢ bieg na wyzszy, (vi_, i Vi) podczas etapow

przyspieszania, obliczane sg za pomoca nastepujacych wzoréw:

réwnanie 2-3:

Py
(—1,9 X ) 1

viso = [(0,5753 x e M+ 75/ 01) x (s — nigie) + Nigte X e

navy

réwnanie 2-4:
Py
(st 1
Visi41 = (05753 xe M+ 75/ 5 (s — nigie) + nigie | % gy 1= 2dong-1

gdzie:

7 oznacza liczbe biegéw (> 2)

,ng” oznacza calkowitg liczbe biegéw do jazdy do przodu
»P,” 0znacza moc znamionowg mierzong w kw

,m;” oznacza mas¢ odniesienia mierzong w kg

Mg’ 0znacza predkosé na biegu jatowym mierzony w min™!

,s" oznacza predko$¢ znamionowa silnika mierzong w min™!

,ndv;” oznacza stosunek predkosci silnika mierzonej w min™! i predkosci pojazdu mierzonej w km/h na
biegu ,i”
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Predkosci, przy ktérych nalezy zmieni¢ bieg na nizszy (v;_,;.;), mierzone w km/h podczas fazy jazdy lub
zmniejszania predkosci z biegu 4 (czwartego biegu) na kolejne nizsze oblicza si¢ za pomoca nastepu-
jacego wzoru:
réwnanie 2-5:

Py

-1,9 ><7>
Vini_1= [(0,5753 X e( my + 75 ) X (5 — Migle) + Mige | X ,1 =4 do ng

1
l’ldVi,Q

gdzie:

i oznacza liczbe biegéw (> 4)

ng oznacza catkowity liczbe biegdéw jazdy do przodu
P, oznacza moc znamionowg wyrazong w kW

my, oznacza mas¢ odniesienia wyrazong w kg

Ny oznacza predko$é obrotowg na biegu jatowym wyrazona w min~!

s oznacza znamionowa predko$¢ obrotows silnika wyrazona w min~!

ndv, , oznacza stosunek predkosci silnika wyrazonej w min™! do predkosci pojazdu wyrazonej w km/h
na biegu i-2

Predko$é, przy ktérej nalezy zmieni¢ bieg na nizszy z biegu 3 na bieg 2 (v5_,,) oblicza si¢ za pomoca
nastepujacego réwnania:

rownanie 2-6:

Py

-1,9 x )
V3 = |:(0,5753 X e( my + 75) — 0,1) X (S - nid]e) + Djgle | X

1
ndV1

gdzie:
P, oznacza moc znamionowg wyrazong w kW

my, oznacza mas¢ odniesienia wyrazong w kg

nyge 0znacza predkosé obrotowa na biegu jalowym wyrazong w min~!

s oznacza znamionowa predko$¢ obrotows silnika wyrazong w min!

ndv, oznacza stosunek predkosci silnika wyrazonej w min!' do predkosci pojazdu wyrazonej w km/h
na biegu 1

Predkosé, przy ktérej nalezy zmieni¢ bieg na nizszy z biegu 2 na bieg 1 (v,_,;) oblicza si¢ za pomoca
nastepujgcego réwnania:

réwnanie 2-7:
1
V)1 = [0,03 X (s — migie) + Nigre] X v,
gdzie:

ndv, oznacza stosunek predkosci silnika wyrazonej w min™' do predkosci pojazdu wyrazonej w km/h
na biegu 2

Z uwagi na fakt, ze fazy jazy sa okreslane przez wskaznik fazy, moze wystapi¢ nieznaczne zwigkszenie
predkosci i moze zaj$¢ potrzeba zmiany biegu na wyzszy. Predkosci, przy ktdrych nalezy zmieni¢ bieg
na wyzszy (Vi Va3 i Vinis) Wyrazone w km/h podczas faz jazdy, oblicza si¢ za pomoca naste-
pujacych wzoréw:

réwnanie 2-7:

1
V12 = [0,03 X (s — nigie) + nygre] X v,
réwnanie 2-8:
P
(—1,9 X 1 )
V)3 = [(0,5753 xe Mic+ 75/ 0,1) % (s — Nigie) + Nigie

o 1
ndv;
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4.5.5.2.3.
4.5.5.2.3.1.

réwnanie 2-9:

P
-1,9 x __n

Visi+ 1= |:(O,5753 X C( my + 75)) X (S — nidle) —+ Njge | X ,i=3to ng

1
ndv;_;

Krok 2 — Wybér przetozenia w odniesieniu do prébki z kazdego cyklu

Aby unikna¢ réznych interpretacji faz przy$pieszania, zmniejszania predkosci, jazdy i zatrzymania, do

wzoru predkosci pojazdu dodaje sie odpowiadajace im wskazniki jako integralne czesci cykli (zob. tabele

w dodatku 6).

Nastgpnie w odniesieniu do kazdej probki oblicza si¢ odpowiednie przelozenie wedlug zakreséw

predkosci pojazdéw wynikajacych z réwnan dotyczacych predkosci przy zmianie biegu przedstawio-

nych w pkt 4.5.5.2.1.1 oraz ze wskaznikow fazy dotyczacych czesci cyklu odpowiednich w odniesieniu
do pojazdu badanego w nastepujacy sposéb:

Wybér przelozenia w odniesieniu do faz zatrzymania:

Przez ostatnie pig¢ sekund fazy zatrzymania dZwigni¢ zmiany biegéw ustawia si¢ na bieg 1 i wylacza si¢

sprzeglo. Podczas wezesniejszej czgdci fazy zatrzymania dZwigni¢ zmiany biegdw ustawia si¢ na bieg

jatowy lub wylacza si¢ sprzeglo.

Wybér przelozenia w odniesieniu do faz przy$pieszania:

bieg 1, jezeli v < v,

bieg 2, jezeli v{_, <V < vy_3

bieg 3, jezeli vy,3 <V < V34

bieg 4, jezeli v3_4 <V < V45

bieg 5, jezeli v4_,5 <V < v5_¢

bieg 6, jezeli v > v5_¢

Wybdr przelozenia w odniesieniu do faz zmniejszania predkosci lub jazdy:

bieg 1, jezeli v < v,_,;

bieg 2, jezeli v < v;_,,

bieg 3, jezeli vz, < vV < v43

bieg 4, jezeli v4_,3 < vV < V54

bieg 5, jezeli vs_4 <V < V45

bieg 6, jezeli v 2 v,

Sprzeglo wylacza sig, jezeli:

a) predkos¢ pojazdu spada ponizej 10 km/h, lub

b) predkos¢ obrotowa silnika spada ponizej njge + 0,03 % (s — nygie);

¢) istnieje ryzyko, ze silnik zga$nie podczas fazy zimnego rozruchu.

Krok 3 — Korekty zgodnie z dodatkowymi wymogami

Wybér przelozenia zmienia si¢ zgodnie z nastepujacymi wymogami:

a) nie zmienia si¢ biegdw podczas przechodzenia z fazy przy$pieszenia do fazy zmniejszania predkosci.
Bieg, z ktérego korzystano w ostatniej sekundzie fazy przy$pieszenia, utrzymuje si¢ w nastgpujacej
po niej fazie zmniejszania predkosci, chyba ze predkos¢ spadnie ponizej predkosci, przy ktorej
nalezy zmieni¢ bieg na nizszy;

b) nie zmienia si¢ biegu na wyzszy ani nizszy o wigcej niz jeden bieg poza przypadkiem zmiany
z biegu 2 na jalowy podczas zmniejszania predkosci do momentu zatrzymania;

¢) zmiany biegu na wyzszy lub nizszy na czas do czterech sekund zastgpuje si¢ poprzednim biegiem,
jezeli bieg poprzedni i nast¢pny sa identyczne, np. 2 3 3 3 2 zamienia signa22222,a43333
4 zamienia si¢ na 4 4 4 4 4 4. W przypadku nastgpujacych po sobie okolicznosci przewaza bieg,
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4.5.5.2.3.

4.5.6.1.

4.5.6.1.1.

4.5.6.1.2.
4.5.6.1.2.1.

4.5.6.1.2.2.

z ktorego korzystano dtuzej, np. 222 33 3222 2 3 3 3 zostanie zastgpione przez 222222 2
2 2 2 3 3 3. Jezeli z biegdw korzysta si¢ przez ten sam czas, seria biegéw nastepujacych po sobie
ma pierwszefistwo przed serig biegdw poprzedzajacych, np. 2 2 2 3 3 3 2 2 2 3 3 3 zostanie
zastgpione przez 2 22222222333

d) nie zmienia si¢ biegu na nizszy podczas fazy przy$pieszenia.

Przepisy opcjonalne

Wybér przelozenia mozna zmieni¢ zgodnie z nastgpujacymi przepisami:

Stosowanie biegéw nizszych niz okreSlone w wymogach opisanych w pkt 4.5.5.2.1 jest dozwolone
w kazdej fazie cyklu. Nalezy przestrzegaé zaleceri producenta dotyczacych korzystania z biegéw, jezeli
nie skutkuja one stosowaniem biegéw wyzszych niz okreSlone w wymogach w pkt 4.5.5.2.1.
Przepisy opcjonalne

Uwaga 5: Program do obliczeri, ktéry mozna znalezZ¢ na stronach internetowych ONZ pod ponizszym
adresem URL, mozna stosowa¢ jako pomoc w wyborze przelozenia:

http://live.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/wmtc.html

Wyjasnienia dotyczace przedmiotowego podejscia i strategii w zakresie zmiany biegéw oraz przyklady
obliczerr podano w dodatku 9.

Nastawienie parametréw hamowni

Zgodnie z dodatkiem 6 zapewnia si¢ pelny opis hamowni podwoziowej i urzadzen. Pomiaréw doko-
nuje si¢ z dokladnoscig okreslong w pkt 4.5.7. Sile oporu jazdy na potrzeby nastawienia parametréw
hamowni podwoziowej mozna otrzymaé na podstawie pomiaréw drogowych z wybiegu lub z tabeli
oporu jazdy, z odniesieniem do dodatku 5 lub 7 w przypadku pojazdu wyposazonego w jedno koto na
osi napedowej oraz do dodatku 8 w przypadku pojazdu z co najmniej dwoma kotami na osiach
napedowych.

Nastawienie parametréw hamowni podwoziowej na podstawie pomiaréw drogowych z wybiegu

Aby zastosowal te¢ alternatywe, pomiary drogowe z wybiegu przeprowadza si¢ w sposéb okreslony
w dodatku 7 w przypadku pojazdu wyposazonego w jedno kolo na osi napedowej oraz w dodatku 8 w
przypadku pojazdu wyposazonego w co najmniej dwa kofa na osiach napedowych.

Wymogi dotyczace urzadzen

Przyrzady do pomiaru predkosci i czasu majg dokladno$¢ okreslona w pkt 4.5.7.

Nastawianie masy bezwladnosci

Réwnowazna masa bezwladno$ci mi hamowni podwoziowej jest to rownowazna masa bezwladnosci
kota zamachowego, mfi, najblizsza sumie masy w stanie gotowym do jazdy i masy kierowcy (75 kg).
Alternatywnie réwnowazng mas¢ bezwladnosci mi mozna otrzymaé z dodatku 5.

Jezeli masy referencyjnej m,, nie mozna zréwnac z rownowazna masg bezwladnosci kota zamachowego
mi tak, aby docelowa sita oporu jazdy F byla réwna sile oporu Fy (nastawionej na hamowni podwo-
ziowej), to czas jazdy z wybiegu ATy mozna skorygowal, dostosowujac go zgodnie ze stosunkiem
catkowitej masy i czasu jazdy z wybiegu AT, 4 zgodnie z ponizszymi wzorami:

rownanie 2-10:

1 2Av
AT o0d = 36 (ma + mrl) FT
rownanie 2-11:
1 2Av
AT = — (my 1) —
E 376 (m1+myl) FE

rownanie 2-12:

Fg = F


http://live.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/wmtc.html

21.2.2014

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

L 5327

4.5.6.2.
4.5.6.2.1.

4.5.6.2.2.

4.5.6.2.3

4.5.6.2.4.

réwnanie 2-13:

ATg = AT, ¥ m; + my
my + my
dla 0,95 < ™My o5
mg myq

gdzie:

m,; w kilogramach, mozna z mierzy¢ lub obliczy¢. Alternatywnie m,; mozna przyja¢ szacunkowo jako
f % m.
Sita oporu jazdy na podstawie tabeli oporu jazdy

Hamowni¢ podwoziowa mozna nastawi¢ korzystajac z tabeli oporu jazdy zamiast z sily oporu jazdy
uzyskanej metoda wybiegu. W metodzie z zastosowaniem tabeli, hamowni¢ podwoziowa nastawia si¢
odpowiednio do masy w stanie gotowym do jazdy, niezaleznie od wlasciwosci szczegdlnych pojazdu
kategorii L.

Uwaga 6: Nalezy zachowaé ostrozno$¢ podczas stosowania przedmiotowej metody w odniesieniu do
pojazdéw kategorii L o nietypowych wiasciwosciach.

Rownowazng masg bezwladnosci kola zamachowego mfi jest réwnowazna masa m; okreslona
w dodatku 5, 7 lub w stosownych przypadkach w dodatku 8. Hamowni¢ podwoziowa nastawia si¢
zaleznie od oporu toczenia kol nienapedzanych (a) i wspélczynnika oporu aerodynamicznego (b)

okreslonych w dodatku 5 lub okreslonych zgodnie z procedurami wskazanymi odpowiednio w dodatku
7 lub 8.

Site oporu jazdy na hamowni podwoziowej F; wyznacza si¢ za pomocg nastgpujacego réwnania:
réwnanie 2-14:
Fp=Fr=a+bxv?

Przewidywana sita oporu jazdy F réwna si¢ sile oporu jazdy otrzymanej z tabeli oporu jazdy Fr, gdyz
poprawka na normalne warunki atmosferyczne nie jest potrzebna.
Doktadno$¢ pomiaru

Pomiaréw dokonuje si¢ korzystajac z urzadzent spelniajacych wymogi dotyczace dokladnosci okreslone
w tabeli 1-7:

Tabela 1-7

Wymagana dokladno$¢ pomiaru

Mierzone wartosci Wzglgi‘:’::t:;cifrzonej Rozdzielczosé
a) sila oporu jazdy, F +2% —
b) predkos¢ pojazdu (v1, v2) t1% 0,2 km/h
¢) zakres  predkosci  jazdy <z wybiegu +1% 0,1 km/h

(2Av = v1 —v2)

d) czas jazdy z wybiegu (At) +0,5% 0,01s
e) masa calkowita pojazdu (mk + mrid) £0,5% 1,0 kg
f) predkos¢ wiatru +10% 0,1 m/s
g) kierunek wiatru — 5 stopni
h) temperatury + 1K 1K
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5.1.1.1.

5.1.1.2.
5.1.1.2.1.

5.1.1.2.2.

Mierzone wartosci Wagledem n}qi'erzonej Rozdzielczo§é
wartosci
i) ci$nienie atmosferyczne — 0,2 kPa
j) odlegtos¢ +0,1% 1m
k) czas +0,1s 0,1s

Procedury badan
Opis badania typu I

Badany pojazd, zgodnie z jego kategorig, poddaje si¢ wymogom badania typu I jak okreslono w niniej-
szym punkcie 5.

Badanie typu I (weryfikacja Sredniej emisji zanieczyszczenn gazowych, emisji CO, i zuzycia paliwa
podczas charakterystycznego cyklu jazdy)

Badanie przeprowadza si¢ zgodnie z metoda okreslona w pkt 5.2. Gazy sa gromadzone i analizowane
zgodnie z zalecanymi metodami.

Liczba badan

Liczbg badan okresla si¢ w spos6b przedstawiony na rysunku 1-5. R;; do Ry opisuja wyniki konicowe
pomiaréw w odniesieniu do badaii od pierwszego (nr 1) do trzeciego (nr 3) oraz zanieczyszczen
gazowych, emisji dwutlenku wegla, zuzycia paliwa/energii lub zasiggu przy zasilaniu energia elektryczna
okre$lonego w zataczniku VIL ,L.” przedstawia dopuszczalne wartosci od L; do Ls jak zdefiniowano
w czgsciach A, B i C zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

W kazdym badaniu okresla si¢ masy tlenku wegla, weglowodoréw, tlenkéw azotu, dwutlenku wegla
oraz paliwa zuzytego podczas badania. Mas¢ pylow okresla si¢ jedynie w odniesieniu do (pod-)kategorii,
o ktérych mowa w cze$ciach A i B zalgcznika VII do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 (zob. uwagi
wyjasniajace 8 1 9 na koncu zalgcznika VIII do tego rozporzadzenia).
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5.2.1.
5.2.1.1.

5.2.1.2.

Rysunek 1-5

Diagram sekwencji dzialafi w odniesieniu do liczby badan typu I

| Badanie pierwsze |

!

Ril > 1,1*L

nie

Badanie drugie I
v

Ry < 0,85%L

iRy +Ry < 1,7°L

—

nie

R, > 1,11
lub Ril il
i Riz > L

| Badanie trzecie

!

nie

L

tak
R

1

1211

nie l

[Ri; + Rp +Rz)3 <L

Badania typu [
Przeglad

Badanie typu I sklada si¢ z przewidzianych sekwencji przygotowania hamowni, tankowania, postoju
oraz warunkéw pracy.

Badanie ma na celu okreslanie emisji weglowodoru, tlenku wegla, tlenkéw azotu, dwutlenku wegla,
w stosownych przypadkach masy pyléw i zuzycia paliwajenergii oraz zasiggu przy zasilaniu energia
elektrycznag podczas symulacji rzeczywistych warunkéw pracy. Badanie sklada si¢ z uruchamiania silnika
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5.2.2.
5.2.2.1.
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5.2.2.1.2.

5.2.2.1.3.

5.2.2.2.

5.2.2.2.1.

i obstugi pojazdu kategorii L na hamowni podwoziowej na przestrzeni okrelonego cyklu jazdy.
Proporcjonalna cze$¢ emisji rozcienczonych spalin jest stale gromadzona do celéw p6zniejszej analizy
z zastosowaniem ukladu cigglego pobierania prébek objetosciowych (o zmiennym rozcieficzeniu) (CVS).

Poza przypadkami nieprawidlowego dzialania lub awarii komponentéw wszystkie uklady kontroli emisji
zainstalowane lub wbudowane w badany pojazd kategorii L dzialaja w trakcie wszystkich procedur.

Dokonuje si¢ pomiaréw stezen tha dotyczacych wszystkich skadnikéw emisji, w odniesieniu do ktérych
prowadzone s3 pomiary emisji. Jezeli chodzi o badanie emisji spalin, wymaga to pobierania prébek
i analizy powietrza rozcienczajacego.

Pomiar poziomu tla masy czastek stalych

Poziom tla masy czastek stalych w powietrzu rozcieficzajacym mozna okresli¢, przepuszczajac przefil-
trowane powietrze rozcienczajgce przez filtr czastek stalych. Powietrze to nalezy pobra¢ z tego samego
miejsca co probe czastek, jezeli pomiar masy pyléw ma zastosowanie zgodnie z cze¢scig A zalacznika VI
do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. Mozna wykona¢ jeden pomiar przed badaniem lub po badaniu.
Pomiary masy czastek stalych mozna skorygowa¢, odejmujac udzial tla uktadu rozcieficzania. Dopusz-
czalny udzial tla musi wynosi¢ < 1 mg/km (lub réwnowazng mase na filtrze). Jezeli udzial tla prze-
kroczy ten poziom, nalezy zastosowaé domyslng warto$¢ 1 mg/km (lub réwnowazna mase na filtrze).
Jezeli po odjeciu udziatu tta uzyskany wynik ma warto$¢ ujemna, nalezy uznaé, ze masa czastek statych
wynosi zero.

Nastawienie parametréw i sprawdzenie hamowni
Przygotowanie badanego pojazdu

Producent dostarcza dodatkowy osprzet i taczniki niezbedne do wykonania spustu paliwa w najnizszej
polozonym punkcie zbiornikéw zainstalowanych w pojezdzie oraz, aby zapewni¢ pobranie probki
spalin.

Ci$nienie w oponach reguluje si¢ zgodnie ze specyfikacjami producenta w sposéb zadowalajacy dla
stuzby technicznej lub tak, aby predko$¢ pojazdu w czasie badania drogowego i predko$é pojazdu
uzyskana na hamowni podwoziowej byly rowne.

Badany pojazd rozgrzewa si¢ na hamowni podwoziowej w tych samych warunkach jak w przypadku
badania drogowego.

Przygotowanie hamowni, jezeli ustawienia parametréw otrzymuje si¢ na podstawie pomiaréw drogo-
wych z wybiegu

Przed badaniem, w celu ustabilizowania sily tarcia Ff, hamowni¢ podwoziowa odpowiednio si¢
rozgrzewa. Obcigzenie hamowni podwoziowej FE, biorac pod uwage jej konstrukcje, sklada si¢ z catko-
witej sily tarcia Ff, ktdra jest suma obrotowego oporu tarcia hamowni podwoziowej, oporu toczenia
opon, oporu tarcia obracajacych si¢ czeSci mechanizmu napedowego pojazdu oraz sily hamowania
ukladu absorpcji mocy (pau) Fpau, jak w nastepujacym réwnaniu:

rownanie 2-15:
Fg = Ff + By,

Docelowa site oporu jazdy F~ otrzymang z dodatku 5 lub 7 w przypadku pojazdu wyposazonego
w jedno kolo na osi napedowej oraz z dodatku 8 w przypadku pojazdu z co najmniej dwoma kotami
na osiach napedowych odtwarza si¢ na hamowni podwoziowej odpowiednio do predkosci pojazdu, tj.:

rownanie 2-16:

Catkowita sif¢ tarcia Ff na hamowni podwoziowej mierzy si¢ metoda podana w pkt 5.2.2.2.1 lub
5.2.2.2.2.

Naped za pomocg hamowni podwoziowej

Przedmiotowg metod¢ stosuje si¢ jedynie do hamowni podwoziowych zdolnych napedzaé pojazd
kategorii L. Badany pojazd napedza si¢ za pomoca hamowni podwoziowej réwnomiernie z predkoscia
odniesienia v, z wlaczonym ukladem napedowym i wylaczonym sprzegltem. Catkowita sile tarcia Ff (v()
przy predkosci odniesienia v, daje sita hamowni podwoziowe;.
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Jazda z wybiegu bez absorpcji

Metoda pomiaru czasu jazdy z wybiegu jest metodg pomiaru catkowitej sity tarcia F; za pomoca jazdy
z wybiegu. Jazd¢ pojazdem z wybiegu wykonuje si¢ na hamowni podwoziowej zgodnie z procedurg
opisang w dodatku 5 lub 7 w przypadku pojazdu wyposazonego w jedno koto na osi napedowej oraz
w dodatku 8 w przypadku pojazdu wyposazonego w co najmniej dwa kola na osiach napedowych przy
zerowej absorpcji hamowni podwoziowej. Mierzy si¢ czas jazdy z wybiegu Ati odpowiadajacy predkosci
odniesienia v,. Pomiaru dokonuje si¢, co najmniej trzy razy, a $redni czas jazdy z wybiegu A oblicza si¢
za pomoca nastepujacego rownania:

réwnanie 2-17:

At = liA’[i
i

Catkowita sita tarcia

Calkowity sile tarcia Ff, ) przy predkosci odniesienia v, oblicza si¢ za pomocg nastgpujacego réwnania:

réwnanie 2-18:

1 2Av
Fr(vo) = 5— (m; + my) AL

Obliczenie sily jednostkowej absorpcji mocy
Site Fpau(vy) absorbowang przez hamowni¢ podwoziowa przy predkosci odniesienia v, oblicza sig,
odejmujgc Ffi, ) docelowej sity oporu jazdy F'(vy), jak przedstawiono w nastepujagcym réwnaniu:
rownanie 2-19:

Fpau(vo) = F*(VO) - Fj(Vo)
Nastawienie parametréw hamowni podwoziowej

W zaleznosci od rodzaju hamowni podwoziowej, jej parametry ustawia si¢ za pomocg jednej z metod
opisanych w pkt 5.2.2.2.5.1-5.2.2.2.5.4. Wybrane nastawienie stosuje si¢ do pomiaréw emisji zanie-
czyszezen i CO, raz do pomiaréw efektywnosci energetycznej (zuzycia paliwa/energii i zasiggu przy
zasilaniu energig elektryczng) okreslonych w zalgczniku VIL

Hamownia podwoziowa z funkcjg wielozakresowg

W przypadku hamowni podwoziowej z funkcjg wielozakresows, w ktére wlasciwosci absorpcji
wyznacza si¢ za pomocg wartosci obcigzenia odpowiadajacych kilku predkosciom, wybiera si¢ nasta-
wienia dla co najmniej trzech nastawionych wartosci predkosci, w tym predkosci odniesienia. Dla kazdej
nastawionej wartosci predkosci, na hamowni podwoziowej nastawia si¢ warto$¢ Fpau (vj) otrzymang
w pkt 5.2.2.2.4.

Hamownia podwoziowa z regulacja wspélczynnikéw
W przypadku hamowni podwoziowej z regulacja wspolczynnikéw, w ktorej whasciwosci absorpcji
wyznacza si¢ za pomocg danych wspélczynnikéw funkeji wielomianowej, warto$¢ Fpau (vj) dla kazdej
okreslonej predkosci oblicza si¢ korzystajac z procedury podanej w pkt 5.2.2.2.
Przyjmujac charakterystyke obciazenia w postaci:
réwnanie 2-20:
Fpau(v)=axv2+bxv+c
gdzie:
wspotczynniki a, b i ¢ wyznacza si¢ za pomoca metody regresji wielomianowej.

Hamowni¢ podwoziowa nastawia si¢ zgodnie z wartoSciami wspélczynnikéw a, b i ¢ otrzymanych
metodg regresji wiclomianowe;.

Hamownia podwoziowa z wielozakresowym ukladem nastawczym F

W przypadku hamowni podwoziowej z wielozakresowym ukladem nastawczym, z wbudowana do
ukladu jednostky centralng komputera, F* wprowadza si¢ bezposrednio, a At, Fe i Foqu s mierzone
i obliczane automatycznie w celu nastawienia hamowni podwoziowej do przewidywanej sily oporu
jazdy:
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rownanie 2-21:

Fr=fo+f v
W tym przypadku, kolejne punkty pomiarowe wprowadza si¢ bezposrednio w sposéb numeryczny
z zespotu danych F*j i vj, a nastepnie przeprowadza si¢ probe wybiegu i mierzy si¢ czas jazdy z wybiegu
At;. Po kilkukrotnym powtérzeniu proby wybiegu F,,, jest automatycznie obliczana i wprowadzana dla
predkosci pojazdu kategorii L w odstepach co 0,1 km/h zgodnie z ponizszymi wzorami:

rownanie 2-22:

F* +F = %(mi +m,1)2A—At:]
réwnanie 2-23:
F :%(mi —‘,—m”)zA—AtiV—F”<
réwnanie 2-24:
Fouw = F — Ff

Hamownia podwoziowa z ukladem nastawczym wspotczynnikéw £, £

W przypadku hamowni podwoziowej z ukladem nastawczym, z wbudowang do ukladu jednostka
centralng komputera, docelowa site oporu jazdy F' = f, + f, - v2nastawia sig automatycznie na hamowni
podwoziowej.

W tym przypadku, wspélczynniki f' i f', wprowadza si¢ w sposéb numeryczny, przeprowadza si¢
probe wybiegu i mierzy si¢ czas jazdy z wybiegu Ati. Fpau jest automatycznie obliczana i wprowadzana
dla predkosci pojazdu w odstepach co 0,06 km/h zgodnie z ponizszymi wzorami:

rownanie 2-25:

F* +F = L(mi +m,1)2—AV
3,6 At;
réwnanie 2-26:
F = ;6 (m; +my) 2AA:— F*
réwnanie 2-27:
Fous = F = Ff

Sprawdzanie nastawienia parametréw hamowni
Badanie weryfikacyjne

Natychmiast po dokonaniu poczatkowego nastawienia mierzy si¢ na hamowni podwoziowej czas jazdy
z wybiegu Aty odpowiadajacy predkosci odniesienia (v) za pomocg procedury opisanej w dodatku 5 lub
7 w przypadku pojazdu wyposazonego w jedno kofo na osi napedowej oraz w dodatku 8 w przypadku
pojazdu z co najmniej dwoma kotami na osiach napedowych. Pomiaru dokonuje si¢, co najmniej trzy
razy i z otrzymanych wynikéw oblicza si¢ Sredni czas jazdy z wybiegu Atg. Sile oporu jazdy przy
predkosci odniesienia, FE (v) nastawiang na hamowni podwoziowej oblicza si¢ za pomoca nastepuja-
cego réwnania:

rownanie 2-28:

Fg(vo) = —— (m; + my)

Aty

=l
(=)

Obliczanie bledu nastawienia
Blad nastawienia € oblicza si¢ za pomoca nastgpujacego réwnania:
réwnanie 2-29:

_ [Fe(vo) — F*(w)

100
Fvo)

Jezeli blad nastawienia nie spelnia ponizszych kryteriow, to hamowni¢ podwoziows reguluje si¢ ponow-
nie:

€< 2% przy vy 2 50 km/h
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(o]
A

< 3% przy 30 km/h < vy < 50 km/h

€

IN

10 % przy vy < 30 km/h

Procedurg okre$long w pkt 5.2.2.2.6.1-5.2.2.2.6.2. powtarza si¢ az do momentu osiagnigcia zgodnosci
bledu nastawienia z podanymi kryteriami. Rejestruje si¢ nastawienie parametréw hamowni podwoziowej
i zaobserwowane bledy. Formularze rejestracji probek zapewniono we wzorze sprawozdania z badania
wskazanym zgodnie z art. 32 ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Przygotowanie hamowni, jezeli nastawienie parametréw odbywa si¢ na podstawie tabeli oporu jazdy
Predko$¢ pomiarowa pojazdu na hamowni podwoziowej

Op6r jazdy na hamowni podwoziowej sprawdza si¢ przy okreslonej predkosci pojazdu, v. Nalezy go
sprawdzi¢ przy co najmniej czterech okre$lonych predkosciach. Zakres punktéw predkosci pomiaro-
wych pojazdu (przedzial miedzy warto$cig maksymalng i minimalng) rozcigga si¢ po obu stronach
predkosci odniesienia lub zakresu predkosci odniesienia, co najmniej Av, jak okreslono w dodatku 5 lub
7 w przypadku pojazdu wyposazonego w jedno kolo na osi napedowej oraz w dodatku 8 w przypadku
pojazdu z co najmniej dwoma kolami na osiach napedowych. Punkty okreslonych predkosci, acznie
z predkosciami odniesienia znajdujg si¢ w regularnych odstepach nie wigcej niz co 20 km/h.

Sprawdzenie hamowni podwoziowej
Natychmiast po dokonaniu poczatkowego nastawienia mierzy si¢ na hamowni podwoziowej czas jazdy
z wybiegu odpowiadajacy okreslonej predkosci. Podczas pomiaru czasu jazdy z wybiegu nie reguluje sig

pojazdu na hamowni podwoziowej. Pomiar czasu jazdy z wybiegu rozpoczyna si¢ w chwili, gdy
predko$¢ hamowni podwoziowej przekroczy predkos¢ maksymalng cyklu badania.

Pomiaru dokonuje si¢, co najmniej trzy razy i z otrzymanych wynikéw oblicza si¢ Sredni czas jazdy
z wybiegu Atg.

Site oporu jazdy przy okreSlonej predkosci Fg(v)) nastawiang na hamowni podwoziowej oblicza si¢ za
pomoca nastgpujgcego réwnania:

réwnanie 2-30:

Blad nastawienia € przy okreslonej predkosci oblicza si¢ za pomocg nastepujacego réwnania:

réwnanie 2-31:

Fg(vj) — F
o [Fe(v) — Frl
T

x 100

Jezeli blad nastawienia nie spelnia ponizszych kryteriéw, to hamowni¢ podwoziows reguluje si¢ ponow-
nie:

€< 2% przy v 2 50 km/h

€ < 3% przy 30 km/h < v < 50 km/h

€

IN

10 % przy v < 30 km/h

Procedure opisang w pkt 5.2.2.3.2.1-5.2.2.3.2.5. powtarza si¢ az do momentu osiagni¢cia zgodnosci
bledu nastawienia z podanymi kryteriami. Rejestruje si¢ nastawienie parametréw hamowni podwoziowej
i zaobserwowane bledy.

Uklad hamowni podwoziowej jest zgodny z metodami kalibracji i weryfikacji okreslonymi w dodatku 3.

Kalibracja analizatorow

Do analizatora wprowadza si¢, za pomocg przepltywomierza i zaworu redukcyjnego umieszczonych na
kazdej z butli z gazem, przy wskazanym cisnieniu, ilo§¢ gazu, przy ktorej urzadzenie pracuje popraw-
nie. Urzadzenie reguluje si¢ tak, aby wskazywalo ustabilizowang warto$¢ odpowiadajacg podanej na
standardowej butli z gazem. Zaczynajac od ustawienia uzyskanego dla butli o maksymalnej pojemnosci,
sporzadza si¢ krzywa wychylenia przyrzadu w zaleznosci od zawartosci roéznych stosowanych standar-
dowych butli. Ponowna kalibracj¢ analizatoréw plomieniowo-jonizujacych wykonuje si¢ okresowo
w odstepach nie wigkszych niz co miesigc, stosujac mieszaniny powietrza/propanu lub powietrza/he-
ksanu o stezeniu nominalnym weglowodoréw réwnym 50 % i 90 % pelnej skali.
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Niedyspersyjne analizatory absorpcji na podczerwien sprawdza si¢ w takich samych odstgpach, stosujac
mieszaniny azotu/CO oraz azotu/CO, w stezeniach nominalnych wynoszacych 10, 40, 60, 85 i 90 %
pelnej skali.

Do kalibragji analizatora chemiluminescencyjnego NOy wykorzystuje si¢ mieszaniny azotu/tlenku azotu
(NO) o stezeniu nominalnym wynoszacym 50 % i 90 % pelnej skali. Kalibracje wszystkich trzech
rodzajow analizatoréw sprawdza si¢ przed kazda serig badan, stosujgc mieszaniny mierzonych gazéw
w stezeniu wynoszacym 80 % pelnej skali. W celu rozcieficzenia 100 % gazu wzorcowego do pozadanej
warto$ci stosuje si¢ urzadzenie rozcieficzajace.

Procedura sprawdzania odpowiedzi podgrzewanego detektora ptomieniowo-jonizacyjnego (FID) (anali-
zatora) na obecno$¢ weglowodorow

Optymalizacja reakeji detektora

FID reguluje si¢ zgodnie ze specyfikacjami producenta. Do optymalizacji odpowiedzi stosuje si¢ propan
w powietrzu w najczesciej stosowanym zakresie roboczym.

Kalibracja analizatora weglowodorow

Analizator musi by¢ kalibrowany za pomocg propanu z powietrzem oraz oczyszczonego powietrza
syntetycznego (zob. pkt 5.2.3.6).

Krzywa kalibracyjng nalezy wyznaczy¢ zgodnie z opisem przedstawionym w pkt 5.2.3.1-5.2.3.3.

Wspdlczynniki reakcji dla niektérych odmian weglowodoréw oraz zalecane ograniczenia
Wspdlezynnik reakcji (R) w odniesieniu do niektérych rodzajow weglowodoréw jest stosunkiem
odczytu C; FID do stezenia gazu w butli wyrazonym w ppm C;.

Stezenie gazu wykorzystywanego podczas badania jest na poziomie zapewniajacym reakcje o wartosci
okolo 80 % pelnej skali wychylu dla zakresu roboczego. Stezenie jest znane z dokladnoscia + 2 %
objetosciowo w odniesieniu do normy grawimetrycznej. Ponadto butla z gazem jest wstepnie kondy-
cjonowana przez 24 godziny w temperaturze miedzy 293,2K a 303,2K (20 °C a 30 °Q).

Wspolczynniki reakcji ustala si¢ podczas przekazania analizatora do eksploatacji, a nastgpnie w odste-
pach czasu odpowiadajacych gléwnym przegladom. Gazy wykorzystywane podczas badania oraz zale-
cane wspolezynniki reakeji sa nastepujace:

metan i oczyszczone powietrze: 1,00 < Rf < 1,15

lub 1,00 < Rf < 1,05 w przypadku pojazdéw zasilanych NG/biometanem
propylen i oczyszczone powietrze: 0,90 < Rf < 1,00

toluen i oczyszczone powietrze: 0,90 < Rf < 1,00

Wartosci te odpowiadajg wspétczynnikowi reakcji (Rf) wynoszacemu 1,00 dla propanu oraz oczysz-
czonego powietrza.

Procedury kalibracji i weryfikacji wyposazenia do pomiaru masy emitowanych czastek statych

Kalibracja przeplywomierza

Stuzba techniczna sprawdza, czy wydano $wiadectw kalibracji przeplywomierza, wykazujace zgodnosé
z wzorcem odniesienia w okresie 12 miesigcy poprzedzajacych badanie, lub od momentu dokonania
naprawy lub zmiany, ktére moglyby wplyna¢ na proces kalibracji.

Kalibracja mikrowagi
Stuzba techniczna sprawdza, czy wydano $wiadectw kalibracji mikrowagi, wykazujace zgodnos$é
z wzorcem odniesienia w okresie 12 miesiecy poprzedzajacych badanie.

Wazenie filtra odniesienia

W celu ustalenia wagi filtra odniesienia wazy si¢ co najmniej dwa nieuzywane filtry odniesienia w ciagu
o$miu godzin od wazenia filtra do pobierania prébek, a najlepiej podczas wazenia takiego filtra. Filtry
odniesienia maja takie same wymiary i s3 wykonane z tego samego materiatu, co filtry do pobierania
probek.
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5.2.3.6.
5.2.3.6.1.

Jezeli cigzar whasciwy ktdregokolwiek filtra odniesienia ulega zmianie pomigdzy kolejnymi wazeniami
filtra do pobierania probek o ponad + 5 pg, filtr do pobierania prébek i filtry odniesienia poddaje si¢
ponownemu kondycjonowaniu w pomieszczeniu wagowym i nastgpnie ponownemu wazeniu.

Opiera si¢ to na poréwnaniu cigzaru wlasciwego filtra odniesienia ze $rednia kroczacy cigzaréw whasci-
wych tego filtra.

Srednig kroczaca oblicza si¢ na podstawie danych dotyczacych cigzaréw whasciwych zgromadzonych
w okresie od umieszczenia filtréw odniesienia w pomieszczeniu wagowym. Okres uSredniania wynosi
od jednego dnia do 30 dni.

Dopuszcza si¢ mozliwo$¢ wielokrotnego przeprowadzania ponownego kondycjonowania i wazenia
filtréw do pobierania prébek i filtréw odniesienia do momentu uptywu 80 godzin od przeprowadzenia

pomiaru gazéw w ramach badania emisji.

Jezeli w tym okresie ponad potowa filtréw odniesienia spelnia kryterium * 5 pg, wazenie filtra odnie-
sienia uznaje si¢ za wazne.

Jezeli na koniec tego okresu okaze sig, ze jeden z dwdch zastosowanych filtrow nie spetnia kryterium *
5 pg, wazenie filtra odniesienia mozna uznac za wazne, pod warunkiem Ze suma bezwzglednych réznic
miedzy Srednig indywidualng a $rednig kroczacg ciezaréw dwoch filtréw odniesienia jest nizsza lub
réwna 10 pg.

W przypadku gdy mniej niz potowa filtréw odniesienia spetnia kryterium * 5 pg, filtr do pobierania
prébek odrzuca sig, a badanie emisji powtarza. Wszystkie filtry odniesienia odrzuca si¢ i wymienia
w ciggu 48 godzin.

We wszystkich pozostalych przypadkach filtry odniesienia wymienia si¢ co najmniej raz na 30 dni, aby
nie dopusci¢ do sytuacji, w ktérej filtr do pobierania probek zostatby zwazony bez pordéwnania z filtrem
odniesienia, ktory znajdowal si¢ w pomieszczeniu wagowym przez co najmniej jeden dziefi.

Jezeli kryteria stabilno$ci pomieszczenia wagowego okreslone w pkt 4.5.3.12.1.3.4 nie s3 spelnione, ale
proces wazenia filtrow odniesienia spelnia kryteria wymienione w pkt 5.2.3.5.3, producent pojazdu ma
mozliwo$¢ przyjecia pomiaréw cigzaru filtréw do pobierania probek lub uniewaznienia wynikéw badan,
naprawienia ukladu kontroli pomieszczenia wagowego i ponownego przeprowadzenia badania.

Rysunek 1-6

Konfiguracja sondy do pobierania préobek czastek statych

$i12(*)

(*) minimalna wewnetrzna Srednica
Grubo$¢ $cianki: ~ 1 mm — Material: stal nierdzewna

Gazy odniesienia
Gazy czyste

W stosownych przypadkach do kalibracji i pracy dostgpne sa nastgpujgce gazy czyste:
oczyszczony azot: (czysto$é: < 1 ppm Cy, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm NO);

oczyszczone powietrze syntetyczne: (czystos¢: < 1 ppm Cy, < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,, < 0,1 ppm
NO); zawarto$¢ tlenu w granicach od 18 do 21 % objetosci;

oczyszczony tlen: (czysto§¢ > 99,5 % obj. O,);
oczyszczony wodor (oraz mieszanka zawierajgca hel): (czysto$¢ < 1 ppm C;, < 400 ppm CO,);
tlenek wegla: (czysto$¢ co najmniej 99,5 %);

propan: (czysto$¢ co najmniej 99,5 %).
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5.2.3.6.2. Gazy kalibracyjne i zakresowe

Dostepne s3 mieszaniny gazéw o nastgpujacym skladzie chemicznym:
(a) C3Hg i oczyszczone powietrze syntetyczne (zob. pkt 5.2.3.5.1);
(b) CO i oczyszczony azot;

(c) CO, i oczyszczony azot;

(d) NO i oczyszczony azot (ilos¢ NO, znajdujgca si¢ w tym gazie wzorcowym nie moze przekraczaé
5 % zawartosci NO).

Rzeczywiste stezenie gazu wzorcowego miesci si¢ w przedziale £ 2 % danych stwierdzonych.

5.2.3.6. Kalibracja i weryfikacja ukladu rozcieficzania

Uklad rozcieficzania jest kalibrowany i weryfikowany i musi spelnia¢ wymogi dodatku 4.

5.2.4. Wstepne kondycjonowanie badanego pojazdu

5.2.4.1. Badany pojazd przenosi si¢ do obszaru badania i wykonuje si¢ nastgpujace dzialania:

— oprdznia si¢ zbiorniki paliwa przez zawory spustowe, w ktére zbiorniki paliwa sg wyposazone,
i napelnia do polowy pojemnosci zgodnie z wymogami dotyczacymi paliwa uzytego do badan jak
okre$lono w dodatku 2;

— badany pojazd umieszcza si¢ na hamowni, wjezdzajac lub wpychajac go na nig, i obstuguje si¢ go
zgodnie z majgcym zastosowanie cyklem badania, jak okreslono w odniesieniu do (pod)kategorii
pojazdu w dodatku 6. Pojazd nie musi by¢ zimny i moze by¢ wykorzystany do ustawienia mocy
hamowni.

5.2.4.2. Przebieg prébny zgodnie z przepisanym harmonogramem jazdy mozna wykonywa¢ w punktach bada-
nia, pod warunkiem ze nie pobiera si¢ prébki emisji, aby ustali¢ minimalne dzialanie przepustnicy
pozwalajace utrzymaé wiasciwy stosunek predkosci do czasu lub aby umozliwi¢ regulacje uktadu
probkowania.

5.2.4.3. W ciagu pieciu minut od zakoniczenia wstepnego kondycjonowania usuwa si¢ badany pojazd z hamowni
i mozna nim przejecha¢ lub przepchnaé go do strefy stabilizacji temperatury w celu zaparkowania.
Pojazd przechowuje si¢ przez okres od szeSciu do 36 godzin przed badaniem typu I z rozruchem
silnika zimnego lub do czasu, gdy temperatura oleju silnikowego Tq, temperatura plynu chlodniczego
Tc lub temperatura gniazda $wiecy zaplonowej/podkladki Tp (tylko w odniesieniu do silnika chtodzo-
nego powietrzem) jest rowna temperaturze powietrza w strefie stabilizacji temperatury z tolerancja 2 K.

5.2.4.4. Do celéw mierzenia czastek stalych w okresie od szeSciu do 36 godzin przed badaniem przeprowadza
si¢ majacy zastosowanie cykl badania z czgSci A zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 na
podstawie zalgcznika IV do przedmiotowego rozporzadzenia. Szczegdly techniczne majacego zastoso-
wanie cyklu badania okreslono w dodatku 6 i majacy zastosowanie cykl badania wykorzystuje si¢
réowniez do wstepnego kondycjonowania pojazdu. Nalezy przeprowadzi¢ trzy nastgpujace po sobie
cykle jazdy. Nastawienia dynamometru powinny odpowiadaé ustawieniom wskazanym w pkt 4.5.6.

5.2.4.5. Na wniosek producenta pojazdy wyposazone w silniki o zaplonie iskrowym z wtryskiem posrednim
mogg by¢ poddawane kondycjonowaniu wstepnemu z zastosowaniem jednego cyklu jazdy dla czgsci
pierwszej, jednego cyklu dla czesci drugiej i w stosownych przypadkach dwoéch cyklow dla czesci
trzecich z WMTC.

Na stanowisku badawczym, na ktérym na wyniki badania pojazdu o niskim poziomie emisji czastek
stalych moglaby wplynaé obecnos¢ zanieczyszczenn pochodzacych z poprzedniego badania pojazdu
o wysokim poziomie emisji czastek stalych, zaleca si¢ przeprowadzenie, dla celéw wstepnego kondy-
cjonowania sprzetu pomiarowego, jednego 20-minutowego cyklu jazdy ze stala predkoscia 120 km/h
pojazdem o niskim poziomie emisji czastek stalych lub z predkoscia wynoszaca 70 % maksymalnej
predkosci konstrukeyjnej w odniesieniu do pojazdéw niezdolnych do osiagnigcia predkosci 120 km/h,
a nastepnie trzech nastepujacych po sobie cykli jazdy dla czedci drugiej lub, jezeli jest to wykonalne,
czgdei trzeciej WMTC.

Po takim kondycjonowaniu wstepnym, przed rozpoczeciem badania, pojazd nalezy umiesci¢ w pomiesz-
czeniu o wzglednie stalej temperaturze utrzymujacej si¢ miedzy 293,2 a 303,2K (20°C a 30 °C).
Kondycjonowanie nalezy prowadzi¢ przez co najmniej sze$¢ godzin i kontynuowal az temperatura
oleju w silniku i temperatura plynu chlodniczego, jezeli jest obecny, bedzie réwna temperaturze
pomieszczenia z tolerancjg * 2 K.

Na wniosek producenta badanie wykonuje si¢ nie pdzniej niz w ciggu 30 godzin od przejazdu pojazdu
w jego zwyklej temperaturze.
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5.2.4.6.

5.2.5.
5.2.5.1.
5.2.5.1.1.

5.2.5.1.2.

5.2.5.1.3.

5.2.5.1.4.

5.2.5.1.5.

5.2.5.1.6.

5.2.5.1.7.

5.2.5.1.8.

5.2.5.1.9.

5.2.5.2.
5.2.5.2.1.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w silniki z zaptonem iskrowym zasilanych LPG lub NG/bio-
metanem, H,NG, wodorem lub dostosowanych do zasilania benzyna, LPG, NG/biometanem, H,NG lub
wodorem migdzy badaniem z uzyciem pierwszego gazowego paliwa wzorcowego a badaniem z uzyciem
drugiego gazowego paliwa wzorcowego pojazd nalezy poddaé¢ kondycjonowaniu wstepnemu przed
rozpoczgciem badania z uzyciem drugiego paliwa wzorcowego. Przedmiotowe kondycjonowanie
wstepne dotyczace drugiego paliwa wzorcowego obejmuje cykl kondycjonowania wstepnego sktadajacy
si¢ z jednego cyklu dla czgsci pierwszej, czedci drugiej i dwoch cykli dla czgdei trzecich WMTC, jak
opisano w dodatku 6. Na wniosek producenta i za zgoda stuzby technicznej taki cykl kondycjonowania
wstepnego moze zosta¢ przedtuzony. Ustawienia hamowni powinny odpowiada¢ ustawieniom wska-
zanym w pkt 4.5.6 niniejszego zalacznika.

Badania emisji
Uruchamianie i ponowne uruchamianie silnika

Silnik uruchamia si¢ zgodnie z procedurg rozruchowa zalecang przez producenta. Cykl badania
rozpoczyna sie, kiedy silnik zostaje uruchomiony.

Badane pojazdy wyposazone w automatyczne zasysacze obstuguje si¢ zgodnie z instrukcjami zawartymi
w instrukgji eksploatacji lub w instrukgji obstugi producenta obejmujacej nastawienie zasysacza i gwal-
towne nacisnigcie pedalu w celu szybkiego przejscia z pracy na biegu jalowym na silniku zimnym.
W przypadku WMTC okreslonego w dodatku 6, wlacza si¢ bieg po uplywie 15 sekund od urucho-
mienia silnika. W razie potrzeby mozna korzysta¢ z hamulcéw, aby zapobiec obracaniu si¢ k6t nape-
dzajacych. W przypadku cykli badania na podstawie ECE R40 lub 47 wlgcza si¢ bieg na pie¢ sekund
przed pierwszym przy$pieszeniem.

Badane pojazdy wyposazone w zasysacze reczne obsluguje si¢ zgodnie z instrukcjg eksploatacji lub
instrukcja obstugi producenta. Jezeli w instrukcjach podane s3 wartosci czasu, punkt uruchomienia
moze by¢ okreslony z tolerancja 15 sekund w stosunku do zalecanego czasu.

W stosownych przypadkach w celu podtrzymania pracy silnika operator moze uzy¢ zasysacza, prze-
pustnicy itp.

Jezeli w instrukcji eksploatacji lub instrukeji obslugi producenta nie okreslono procedury rozruchowej
rozgrzanego silnika, silnik (silniki z zasysaczem automatycznym lub recznym) uruchamia si¢ poprzez
otwarcie przepustnicy do okoto potowy i rozruch korbowy dopéki silnik si¢ nie uruchomi.

Jezeli podczas rozruchu silnika zimnego pojazd badany nie uruchomi si¢ po dziesigciu sekundach
rozruchu lub dziesigciu cyklach mechanizmu rozruchu recznego, przerywa si¢ i ustala si¢ przyczyne
niepowodzenia w uruchomieniu silnika. Obrotomierz w urzadzeniu do ciaglego pobierania probek
objetosciowych jest wylaczony, a zawory elektromagnetyczne urzadzenia sg ustawione w polozeniu
,wyczekiwanie” w czasie trwania tego okresu diagnozowania. Dodatkowo, w okresie diagnozowania
dmuchawa CVS jest wylaczona lub przewéd wydechowy jest odlaczony od rury wydechowej.

Jezeli trudnosci z uruchomieniem zostaly spowodowane bledem operatora, to pojazd ponownie poddaje
si¢ badaniu z rozruchem silnika zimnego. Jezeli trudnosci z uruchomieniem sa powodowane niepra-
widlowym dzialaniem pojazdu, mozna podja¢ dzialania naprawcze (zgodnie z przepisami w zakresie
nieplanowanych czynnosci zwiazanych z obslugg techniczng) trwajace nie dluzej niz 30 minut,
a nastepnie kontynuowaé przeprowadzanie badania. System pobierania prébek zostaje ponownie
uruchomiony w tym samym czasie, w jakim silnik zacznie si¢ obracaé. Sekwencja czasowa harmono-
gramu jazdy rozpoczyna si¢, gdy nastepuje uruchomienie silnika. Jezeli trudno$ci z uruchomieniem
silnika sa spowodowane nieprawidtowym dziataniem pojazdu i pojazdu nie mozna uruchomi¢, badanie
uznaje si¢ za niewazne, pojazd usuwa si¢ z hamowni, podejmuje si¢ dzialania naprawcze (zgodnie
z przepisami w zakresie nieplanowanych czynnosci zwigzanych z obstuga techniczng) i ponownie
poddaje si¢ pojazd badaniu. Zglasza si¢ przyczyne nieprawidlowego dzialania (jezeli zostala okreslona)
i podjete dzialania naprawcze.

Jezeli pojazd nie uruchamia si¢ podczas goragcego rozruchu lub dziesigciu cykli mechanizmu rozruchu
recznego, przerywa si¢, badanie uznaje si¢ za niewazne, pojazd usuwa si¢ z dynamometru, podejmuje
si¢ dzialania naprawcze i pojazd ponownie poddaje si¢ badaniu. Zglasza si¢ przyczyne nieprawidtowego
dzialania (jezeli zostala okreslona) i podjete dzialania naprawcze.

Jezeli nastgpuje przedwczesne uruchomienie silnika, ,falstart”, operator powtarza zalecang procedurg
rozruchowsa (obejmujacy takie czynnosci, jak przestawienie zasysacza itp.)

Gasniecie silnika

Jezeli silnik zgasnie podczas okresu trwania biegu jalowego, natychmiast uruchamia si¢ go ponownie
i kontynuuje si¢ badanie. Jezeli silnika nie mozna uruchomi¢ dostatecznie szybko, by umozliwic
poddanie pojazdu kolejnemu przyspieszeniu zgodnie z harmonogramem, wskaznik realizacji harmono-
gramu jazdy zostaje zatrzymany. Po ponownym uruchomieniu pojazdu ponownie uruchamia sig
wskaznik realizacji harmonogramu jazdy.



L 53/38

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

21.2.2014

5.2.5.2.2.

5.2.5.2.3.

5.2.6.
5.2.6.1.

5.2.6.2.

5.2.7.
5.2.7.1.

5.2.7.2.

Jezeli silnik zga$nie bedac w trybie pracy innym niz bieg jalowy, wskaznik realizacji harmonogramu
jazdy zostaje zatrzymany, pojazd badany zostaje ponownie uruchomiony i poddany przy$pieszeniu do
predkosci wymaganej w danym punkcie harmonogramu jazdy, po czym badanie jest kontynuowane.
Podczas przy$pieszenia do przedmiotowego punktu, przeprowadza si¢ zmiany biegéw zgodnie z pkt
4.5.5.

Jezeli pojazd badany nie uruchomi si¢ w ciggu minuty, badanie uznaje si¢ za niewazne, pojazd usuwa
si¢ z hamowni, podejmuje si¢ dzialania naprawcze i poddaje si¢ pojazd ponownemu badaniu. Zglasza
si¢ przyczyne nieprawidtowego dzialania (jezeli zostala okreslona) i podjete dzialania naprawcze.
Instrukcje dotyczace jazdy

Pojazd badany prowadzi si¢ z minimalnym ruchem przepustnicy, aby utrzymac¢ pozadana predkosé. Nie

zezwala si¢ na jednoczesne korzystanie z hamulca i przepustnicy.

Jezeli pojazd badany nie moze przy$pieszy¢ zgodnie z okreSlonym wspdlczynnikiem, obstuguje si¢ go
z catkowicie otwartg przepustnica, dopdki predkosé rolki nie osiagnie wartoSci przewidzianej dla tego
punktu czasowego w harmonogramie jazdy.

Przebieg badania hamowni

Pelne badanie hamowni sklada si¢ z nastepujacych po sobie czesci opisanych w pkt 4.5.4.
W odniesieniu do kazdego badania nalezy podja¢ nastgpujace czynnosci:

a) umiesci¢ koto napedowe pojazdu na hamowni bez uruchamiania silnika;

b) uruchomi¢ wentylator chtodzacy pojazdu;

¢) w odniesieniu do wszystkich pojazdéw badanych, po ustawieniu zaworéw wybieraka probek
w polozeniu ,wyczekiwanie”, podlaczy¢ opréznione worki do pobierania prébek do systeméw
pobierania prébek rozcieiczonych spalin i powietrza rozcieficzajgcego;

d) uruchomi¢ CVS (jezeli nie zostal juz wlaczony), pompy do pobierania probek i rejestrator tempe-
ratury. (Wymiennik ciepla urzadzenia do ciaglego pobierania prébek objetosciowych, jezeli jest
stosowany, oraz ciagi pobierania prébek nalezy podgrza¢ do poziomu temperatur pracy przed
rozpoczgciem badania);

€) nastawiC natgZenie przeplywu probki na pozadany poziom natgzenia przeplywu i wyzerowaé prze-
plywomierz gazu;

— w odniesieniu do probek gazéw (oprécz weglowodoru) pobranych przy pomocy workéw
minimalne natgZenie przeptywu wynosi 0,08 litra na sekundg;

— w odniesieniu do probek weglowodoréw minimalne natezenie przeplywu w analizatorze
plomieniowo-jonizacyjnym (FID) (lub w podgrzewanym analizatorze plomieniowo-jonizacyjnym
(HFID) w przypadku pojazdéw zasilanych metanolem) wynosi 0,031 litra na sekundg;

f) przymocowaé gietki przew6d wydechowy do rur wydechowych pojazduy;

g) uruchomi¢ przeplywomierz gazu, ustawi zawory wybieraka probek na kierowanie przeplywu
probek do ,tymczasowego” worka do pobierania probek spalin i ,tymczasowego” worka do pobie-
rania probek powietrza rozcienczajacego, przekreci¢ kluczyk i rozpoczaé rozruch silnika;

h) whaczy¢ bieg;
i) rozpoczal wstepne przySpieszanie silnika do predkosci przewidzianej w harmonogramie jazdy;
j) obstugiwaé pojazd zgodnie z cyklami jazdy okreslonymi w pkt 4.5.4;

k) jednoczesnie z zakonczeniem czgéci 1 lub czesci 1 badania z zimnym silnikiem przelaczy¢ prze-
plyw prébki z pierwszych workéw i probek do drugich workéw i prébek, wylaczyé przeplywo-
mierz gazu nr 1 i uruchomi¢ przeplywomierz gazu nr 2;

) w przypadku pojazdéw, w odniesieniu do ktérych mozna przeprowadzi¢ cze§¢ 3 WMTC, jedno-
cze$nie z zakonczeniem czedci 2 wylaczy¢ przeplyw prébki z drugich workéw i prébek do trzecich
workow i probek, wylaczy¢ przeplywomierz gazu nr 2 i uruchomi¢ przeptywomierz gazu nr 3;
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m) przed rozpoczgciem nowej czesci, zapisaé zmierzone obroty rolki lub watka i wyzerowa¢ licznik lub
przelaczy¢ na drugi licznik. Jak najszybciej przenie$¢ probki spalin i prébki powietrza rozciencza-
jacego do uktadu analitycznego i przygotowal prébki zgodnie z pkt 6 tak, by otrzymaé ustalone
odczyty dotyczace probek z workéw do pobierania probek spalin ze wszystkich analizatoréw
w ciggu 20 minut od zakonczenia fazy badania polegajacej na pobieraniu probek;

n) wylaczy¢ silnik po uplywie dwodch sekund od zakoniczenia ostatniej czesci badania;
0) niezwlocznie po zakoficzeniu okresu pobierania probek wylaczy¢ wentylator chlodzacy;

p) wylaczy¢ uklad ciaglego pobierania préobek objetosciowych (CVS) lub zwezke Venturiego o prze-
plywie krytycznym (CFV) i odlaczy¢ przewod wydechowy od rur wydechowych pojazdu;

q) odlaczy¢ przewdd wydechowy od rur wydechowych pojazdu i usunaé pojazd z hamowni;

r) do celéw pordwnania i analizy monitoruje si¢ dane dotyczace sekundowych emisji (rozcieficzonego
gazu) oraz wyniki analiz zawarto$ci workéw.

Analiza wynikéw

Badania typu I

Analiza emisji spalin i zuzycia paliwa

Analiza probek znajdujacych si¢ w workach

Analiz¢ rozpoczyna si¢ jak najszybciej, a w kazdym razie nie pdzniej niz w ciggu 20 minut od

zakonczenia cyklu badania, aby okreslic:

— stezenia weglowodordw, tlenku wegla, tlenkéw azotu i dwutlenku wegla w probkach powietrza
rozcieficzajacego znajdujacych si¢ w worku(-ach) B;

— stezenia weglowodordéw, tlenku wegla, tlenkéw azotu i dwutlenku wegla w probkach rozcieniczo-
nych spalin znajdujacych si¢ w worku(-ach) A;

Kalibracja analizatoréw i wyniki st¢zenia

Analiza wynikéw jest prowadzona etapami w nastgpujacy sposob:

a) przed analiza kazdej probki zakres analizatora wykorzystywany w odniesieniu do kazdego zanie-
czyszczenia nalezy wyzerowaé za pomocg wlasciwego gazu zerowego;

=

analizatory ustawia wedtug krzywych kalibracyjnych przy uzyciu gazéw zakresowych o stezeniach
nominalnych od 70 do 100 % zakresu;

¢) zerowania analizatora poddaje si¢ ponownej kontroli. Jezeli odczyt rdzni si¢ wigcej niz o 2 % od
zakresu okreSlonego w lit. b), wowczas nalezy powtdrzy¢ procedurg;

d) dokonuje si¢ analizy probek.

¢) po przeprowadzeniu analizy ponownie sprawdza si¢ punkty zerowe i kraficowe obszaru pomiaro-
wego z wykorzystaniem tych samych gazow. Jezeli odczyty mieszcza si¢ w zakresie 2 % w stosunku
do okreslonych w lit. ¢), wowczas analiz¢ uznaje si¢ za mozliwa do przyjecia;

f) w odniesieniu do wszystkich punktéw niniejszej sekcji wielkosci przeplywu i cisnienia réznych
gazéw muszg by¢ identyczne z wielkosciami wykorzystanymi podczas kalibracji analizatoréw;

dane liczbowe przyjete w odniesieniu do stezenia kazdego z badanych zanieczyszczen w gazach
odczytuje si¢ po stabilizacji urzadzenia pomiarowego.

wQ

Dokonywanie pomiaru pokonanej odlegtosci

Odlegtos¢ (S) faktycznie pokonang podczas czesci badania oblicza sig, mnozac liczbg obrotéw odczy-
tang z licznika sumujacego (zob. pkt 5.2.7) przez obwdd rolki. Odleglo$¢ t¢ wyraza si¢ w km.

Okreslanie ilosci emitowanego gazu

Zgloszone wyniki badan oblicza si¢ w odniesieniu do kazdego badania i kazdej czgsci cyklu za pomoca
nastepujacych wzordéw. Wyniki wszystkich badan emisji zaokragla si¢, stosujac ,metod¢ zaokraglania”
okreslong w ASTM E 29-67, do liczby miejsc po przecinku okreslonych w majacej zastosowanie normie
jako trzy cyfry znaczace.
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6.1.1.4.1.

6.1.1.4.2.

Calkowita objeto$¢ rozcieficzonego gazu

Catkowita objetos¢ rozcieficzonego gazu wyrazong w m’jczes¢ cyklu, dostosowang do warunkéw
odniesienia wynoszacych 273,2K (0 °C ) i 101,3 kPa, oblicza si¢ nastgpujaco:

rownanie 2-32:

N-(P,—P)-2732

V=Y 013 (T, + 273,2)

gdzie:

V, oznacza objetoé¢ gazu wtloczonego podczas jednego obrotu pompy P, wyrazong w m’/obrét.
Objetos¢ ta jest zalezna od réznic migdzy zasysajaca i tloczaca czgScig pompy;

N oznacza liczbe obrotéw pompy P podczas kazdej czesci badania;
P, oznacza ci$nienie otoczenia w kPa;

P; oznacza $rednie podci$nienie panujgce w czgSci zasysajacej pompy P podczas czg$ci badania wyra-
7zona w kPa;

Tp oznacza temperaturg (wyrazong w K) rozcieficzonych gazéw podczas czesci badania mierzong
w sekcji zasysajacej pompy P.

Weglowodory (HC)

Masg¢ niespalonych weglowodoréw wyemitowanych podczas badania z ukladu wydechowego pojazdu
oblicza si¢ za pomocg nastgpujacego wzoru:

rownanie 2-33:

gdzie:

HC,,, oznacza mas¢ weglowodoréw wyemitowanych podczas czesci badania w mg/km;
S oznacza odlegto$¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.3;

V oznacza catkowitg objeto$¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.4.1;

dyc oznacza gesto$¢ weglowodoréw w  temperaturze i pod ci$nieniem odniesienia (273,2 K
i 101,3 kPa);

dyc 631:10° mg/m® dla benzyny (E5) (C;H; 590.016);

1}

932-10% mg/m® dla etanolu (E85) (C;H, 7400 355);
= 622:10° mg/m> dla oleju napedowego (B5)(C1H;3500.005)

= 649-10° mg/m? dla LPG (C;H, 555);

714-10° mg/m® dla NG/biogazu (C,H,);
9104 A+136
1524,152 — 0,583 - A

10° mg/m? dla H,NG (przy A = iloé¢ NG/biometanu w mieszaninie
H,NG w (% objetosci)).

HC, oznacza ste¢zenie rozcieficzonych gazéw wyrazone w czasteczkach na milion (ppm) ekwiwalentu
wegla (np. stezenie propanu pomnozone przez trzy), skorygowane w celu uwzglednienia powietrza

rozcienczajacego za pomoca nastepujacego réwnania:

rownanie 2-34:

1
HC, = HC, — HC; - (1 *ﬁ)

gdzie:

HC, oznacza stezenie weglowodoréw wyrazone w czgsteczkach na milion (ppm) ekwiwalentu wegla
w prébee rozcieficzonych gazéw zebranych w worku(-ach) A;

HC4 oznacza st¢zenie weglowodoréw wyrazone w czasteczkach na milion (ppm) ekwiwalentu wegla
w probce powietrza rozcieficzajacego zebranego w worku(-ach) B;



21.2.2014

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

L 53/41

6.1.1.4.3.

6.1.1.4.4.

DF oznacza wspélezynnik zdefiniowany w pkt 6.1.1.4.7.
Stezenie niemetanowych weglowodoréw (NMHC) oblicza si¢ w nastepujacy sposob:

réwnanie 2-35:

Camue = Crre — (RFCHy - Cepg)

gdzie:

Camuce = skorygowane stezenie NMHC w rozcieficzonych spalinach wyrazone w ppm ekwiwalentu
wegla;

Cryc = stezenie weglowodoréw ogdtem (THC) w rozcieficzonych spalinach wyrazone w ppm ekwi-

walentu wegla i skorygowane o ilo§¢ THC zawarta w powietrzu rozcienczajacym;

Cens = stezenie metanu (CH,) w rozciefczonych spalinach wyrazone w ppm ekwiwalentu wegla
i skorygowane o ilo$¢ CH, zawarta w powietrzu rozcieficzajacym;

Rf CH, oznacza wspélczynnik odpowiedzi FID na metan, jak okreSlono w pkt 5.2.3.4.1.

Tlenek wegla (CO)

Masg tlenku wegla wyemitowanego podczas badania z ukladu wydechowego pojazdu oblicza si¢ za
pomocy nastepujacego wzoru:

réwnanie 2-36:
CO

COm =2 V- deo -
" © 103

gdzie:

CO,, oznacza masg tlenku wegla wyemitowanego podczas czesci badania w mg/km;
S oznacza odlegto§¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.3;

V oznacza catkowitg objeto$¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.4.1;

dco oznacza gestosé tlenku wegla, deg = 1,25 - 10° mg/m® w temperaturze i pod ci$nieniem
odniesienia (273,2 K i 101,3 kPa);

CO, oznacza stezenie rozcienczonych gazéow wyrazone w czasteczkach na milion (ppm) tlenku wegla,
skorygowane w celu uwzglednienia powietrza rozcienczajgcego za pomoca nastgpujacego réwnania:

réwnanie 2-37:

1
CO, = CO, — COy - (1 _ﬁ)

gdzie:

CO, oznacza stezenie tlenku wegla wyrazone w czasteczkach na milion (ppm) w prébee rozcieficzo-
nych gazéw zebranych w worku(-ach) A;

COy oznacza stezenie tlenku wegla wyrazone w czasteczkach na milion (ppm) w prébce powietrza
rozcieficzajacego zebranego w worku(-ach) B;

DF oznacza wspélezynnik zdefiniowany w pkt 6.1.1.4.7.

Tlenki azotu (NOx)

Masg tlenkéw azotu wyemitowanych podczas badania z ukladu wydechowego pojazdu oblicza si¢ za
pomocg nastepujacego wzoru:

réwnanie 2-38:
NOy. - K,

1
NOyn =~ 'V’dNO
S ? 103

gdzie:

NO,,, oznacza mas¢ tlenkéw azotu wyemitowanych podczas czgsci badania w mg/km;
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S oznacza odlegto$¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.3;
V oznacza catkowitg objeto$¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.4.1;

dnoy oznacza gesto$é tlenkéw azotu w spalinach, przy zalozeniu, ze bgda one mialy postaé tlenku
azotu (I, dNO, = 2,05 - 10° mg/m’ w temperaturze odniesienia i pod ciénieniem (273,2 K
i 101,3 kPa);

NO,, oznacza stezenie rozcienczonych gazéw wyrazone w czgsteczkach na milion (ppm), skorygowane
w celu uwzglednienia powietrza rozcieficzajgcego za pomocg nastgpujacego rownania:

rownanie 2-39:

1
Oy =NOy —NOy - (1 ——
NOy xe Nxd( DF)

gdzie:

NO,. oznacza stezenie tlenkéw azotu wyrazone w czasteczkach na milion (ppm) tlenkéw azotu
w prébee rozcienczonych gazéw zebranych w worku(-ach) A;

NO,4 oznacza stezenie tlenkéw azotu wyrazone w czgsteczkach na milion (ppm) tlenkéw azotu
w prébce powietrza rozcieficzajacego zebranego w worku(-ach) B;

DF oznacza wspolczynnik zdefiniowany w pkt 6.1.1.4.7;
Ky, oznacza wspolczynnik korygujacy wilgotnosci obliczany za pomoca nastepujacego réwnania:

rownanie 2-40:

1

K =
" T 1200329 (H—107)

gdzie:
H oznacza wilgotno$¢ bezwzgledna wyrazong w g wody na kg suchego powietrza:

rownanie 2-41:

6,2111-U - P
H=—"— — 4

U
Pa—Pd'm

gdzie:

U oznacza wilgotno$¢ wyrazong procentowo;

P4 oznacza ci$nienie nasycenia wodg w temperaturze badania w kPa;

P, oznacza ci$nienie atmosferyczne w kPa.

Masa pylow

Emisj¢ czastek stalych Mp (mg/km) oblicza si¢ za pomoca nastgpujacego réwnania:
rownanie 2-42:

- (Vmix + Vep) : Pe
My = Vep - d
ep

w przypadku, gdy spaliny s3 odprowadzane poza tunel;

rownanie 2-43:
_ Vinix * P [4
Ve - S

M,

w przypadku gdy spaliny s3 zawracane do tunelu;
gdzie:

Viix = objeto$¢ V rozcieiczonych spalin w warunkach standardowych;

mix



21.2.2014

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

L 5343

6.1.1.4.6.

Ve, = objetos¢ spalin przeplywajacych przez filtr czastek stalych w warunkach standardowych;
P. = masa czastek stalych zatrzymanych na filtrze(-ach);

S = oznacza odleglo$¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.3;

M, = czastek stalych w mg/km.

W przypadku zastosowania korekty w odniesieniu do poziomu tla czastek stalych z ukladu rozcien-
czania okreSla si¢ ja zgodnie z pkt 5.2.1.5. W takim przypadku mas¢ czastek statych (mg/km) oblicza
si¢ w nastgpujacy sposob:

réwnanie 2-44:

X (Vmix+vep)

M, = F

P (P (1
Vo \Vap DF

w przypadku, gdy spaliny sa odprowadzane poza tunel;

réwnanie 2-45:

M. = Pe (Pa .(1 1)) .Vmix
P Ve \Vap DF d
w przypadku gdy spaliny sa zawracane do tunely;
gdzie:
V,, = objgtos¢ powietrza w tunelu przeplywajacego przez filtr czastek stalych tha w warunkach stan-
dardowych;
Pa = masa czgstek stalych zatrzymanych na filtrze tla;

DF = wspélczynnik rozcieficzenia okreslony w pkt 6.1.1.4.7.

W przypadku gdy zastosowanie korekty ze wzgledu na tlo daje warto$¢ ujemnag masy czastek statych (w
mg/km), przyjmuje si¢, ze masa czastek stalych wynosi zero mg/km.

Dwutlenek wegla (CO,)

Mas¢ dwutlenku wegla wyemitowanego podczas badania z ukladu wydechowego pojazdu oblicza si¢ za
pomoca nastepujacego wzoru:

réwnanie 2-46:

gdzie:
CO,,, oznacza mas¢ dwutlenku wegla wyemitowanego podczas czesci badania w glkm;
S oznacza odlegto§¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.3;

V oznacza catkowitg objeto§¢ zdefiniowang w pkt 6.1.1.4.1;

3 3

dcoy oznacza gesto§¢ tlenku wegla, dcgy = 1,964 - 10
ci$nieniem (273,2 K i 101,3 kPa);

g/m’ w temperaturze odniesienia i pod

CO,, oznacza st¢zenie rozcieficzonych gazéw wyrazone w procentach ekwiwalentu dwutlenku wegla,
skorygowane w celu uwzglednienia powietrza rozciericzajgcego za pomoca nastgpujgcego réwnania:

réwnanie 2-47:

1
COy. = COy — CO 1-—
2 2 2d><< DF)

gdzie:

CO,, oznacza stezenie dwutlenku wegla wyrazone w procentach probki rozcienczonych gazéw zebra-
nych w worku(-ach) A;
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CO,q oznacza stezenie dwutlenku wegla wyrazone w procentach prébki powietrza rozcieficzajacego
zebranego w worku(-ach) B;

DF oznacza wspélczynnik zdefiniowany w pkt 6.1.1.4.7.

6.1.1.4.7. Wspdlczynnik rozcieficzania (DF)
Wspolczynnik rozcieficzania oblicza si¢ w nastgpujacy sposob:
w przypadku kazdego paliwa wzorcowego, z wyjatkiem wodoru:

réwnanie 2-48:
B X
CCOZ + (CHC + Cco) . 1074

DF

w przypadku paliwa o skladzie C;H,O, wzor ogélny jest nastepujacy:

rownanie 2-49:
X

) . y_z
x+2+3,76 <x+4 2)

X =100 -

w przypadku H,NG wzor jest nastepujacy:

rownanie 2-50:

654 - A

X=— -t
4,922 - A+ 195,84

w przypadku wodoru wspélezynnik rozcieficzenia oblicza si¢ w nastepujacy sposob:

rownanie 2-51:
X

" Ci20 — C20-pa + Ciz - 1074

DF

w przypadku paliw wzorcowych ujetych w zalaczniku X wartosci ,X” sa nastepujace:

Tabela 1-8

wspolczynnik ,X” we wzorach wykorzystywanych do obliczania DF

Paliwo X
Benzyna (E5) 13,4
Olej napedowy (BS) 13,5
LPG 11,9
NG/biometan 9,5
Etanol (E85) 12,5
Wodér 35,03

W przedmiotowych réwnaniach:

Cco, = stgzenie CO, w rozcieficzonych spalinach zawartych w worku do pobierania prébek, wyra-
zone w % objetosci;

Cyc = stezenie HC w rozcieiczonych spalinach zawartych w worku do pobierania probek, wyra-
zone w ppm ekwiwalentu wegla;

Cco = stezenie CO w rozcieficzonych spalinach zawartych w worku do pobierania probek, wyra-
zone w ppm;

Cy,o = stgzenie H,O w rozcieficzonych spalinach zawartych w worku do pobierania prébek, wyra-

zone w % objetosci;
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6.1.1.5.
6.1.1.5.1.

6.1.1.5.1.1

6.1.1.5.1.2

6.1.1.6.2.

Ch,0-pa = steZenie H,O w powietrzu stosowanym do rozcienczania, wyrazone w % objetosci,

Cipp = stezenie wodoru w rozcieficzonych spalinach zawartych w worku do pobierania prébek,
wyrazone w ppm;

A = ilo$¢ NG/biometanu w mieszaninie H,NG, wyrazona w % objgtosci.

Wazenie wynikéw badan typu I

Po dokonaniu ponownych pomiaréw (zob. pkt 5.1.1.2) wyniki emisji zanieczyszczen (mgfkm) i CO,
otrzymane za pomocg metod obliczania opisanych w pkt 6.1.1, a takze zuzycie paliwa/energii oraz
zasigg przy zasilaniu energig elektryczng okre$lone zgodnie z zalacznikiem VII usrednia si¢ w odniesieniu
do kazdej czgsci cyklu.

Wazenie wynikow z cykli badan na podstawie regulaminu nr 40 i regulaminu EKG ONZ nr 47

R; oznacza (uSredniony) wynik fazy cyklu badania w stanie zimnym na podstawie regulaminu EKG
ONZ nr 40 i regulaminu nr 47; R, oznacza (uSredniony) wynik fazy cyklu badania w stanie cieptym na
podstawie regulaminu EKG ONZ nr 40 i regulaminu nr 47. Korzystajac z przedmiotowych wynikéw

emisji zanieczyszczen (mglkm) i CO, (g/km), wynik koficowy R, w zaleznosci od klasy pojazdu
zdefiniowanej w pkt 6.3, oblicza si¢ za pomoca nastgpujacych réwnan:

réwnanie 2-52:
R = Rl_cold cwp RZ_warm )
gdzie:

w, = wspolczynnik wagowy fazy badania w stanie zimnym

w, = wspolezynnik wagowy fazy badania w stanie cieptym

Wazenie wynikow WMTC

R1 oznacza (uSredniony) wynik czesci 1 lub ograniczong predko$¢ pojazdu w czesci 1, R2 oznacza
(usredniony) wynik czesci 2 lub ograniczong predko$é pojazdu w czgsci 2, a R3 oznacza (usredniony)
wynik czg$ci 3 lub ograniczong predko$¢ pojazdu w czgsci 3. Korzystajac z przedmiotowych wynikéw

emisji (mg/km) i zuzycia paliwa (/100 km), wynik koncowy R, w zaleznosci od kategorii pojazdu
zdefiniowanej w pkt 6.1.1.6.2, oblicza si¢ za pomoca nastepujacych réwnan:

réwnanie 2-53:

R =R, w +R, w

gdzie:

w, = wspolezynnik wagowy fazy badania w stanie zimnym

w, = wspolezynnik wagowy fazy badania w stanie cieptym
rownanie 2-54:

R =Ry -w; +Ry, w, +R; - w3
gdzie:

w, = waga fazy n (n=1, 2 lub 3)

W odniesieniu do kazdego skladnika emisji zanieczyszczen stosuje si¢ wagi emisji dwutlenku wegla
przedstawione w tabelach 1-9 (Euro 4) i 1-10 (Euro 5).
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6.1.1.6.2.1.

6.1.1.6.2.2.

cykle badan typu I (majace réwniez zastosowanie do badafi typu VII i VIII) w odniesieniu do
pojazdéw Kkategorii L zgodnych z Euro 4, majjce zastosowanie réwnania i wspolczynniki

Tabela 1-9

wagowe
];%;agz(g;a Nazwa kategorii pojazdu Cykl badania Nr réwnania Wagi
Lle-A Rower z napgdem
Lle-B Dwukolowy motorower
.. ) w; = 0,30
L2e Trojkotowy motorower ECE R47 2-52 w)= 0,70
L6e-A Lekki czterokolowiec drogowy
L6e-B Lekki czterokolowiec
L3e Dwukolowy motocykl z wdzkiem
L4e bocznym i bez niego
Vinax < 130 km/h
L5e-A Pojazd tréjkotowy WMTS’ ctap 2-53 ‘:}1 : (;) ’73(?
Vimax < 130 km/h L
L7¢e-A Cigzki czterokotowiec drogowy
Vimax < 130 km/h
L3e Dwukotowy motocykl z wdzkiem
L4e bocznym i bez niego
Vimax 2 130 km/h
w; = 0,25
L5e-A Pojazd tréjkotowy WMTS’ ctap 2-54 w, = 0,50
Vmax = 130 km/h w3 = 0,25
L7e-A Cigzki czterokolowiec drogowy
Vmax = 130 km/h
L5e-B Uzytkowy pojazd tréjkotowy
! - ) wy = 0,30
L7e-B Pojazdy terenowe ECE R40 2-52 W)= 0,70
L7e-C Ciezki czterokotowiec

cykle badan typu I (majace réwniez zastosowanie do badan typu VII i VIII) w odniesieniu do
pojazdéw Kkategorii L zgodnych z Euro 5, majace zastosowanie réwnania i wspotczynniki

Tabela 1-10

wagowe
Kpa(;jeagzodrlila Nazwa kategorii pojazdu Cykl badania Nr réwnania Wagi
Lle-A Rower z napedem
Lle-B Dwukolowy motorower
B ] w, = 0,50
L2e Tréjkotowy motorower 2-53 wy= 0,50
WMTC eta
L6e-A Lekki czterokolowiec drogowy 3 P
L6e-B Lekki czterokotowiec
L3e Dwukotowy motocykl z wdzkiem
. . w; = 0,50
L4e bocznym i bez niego 2-53 1
wy= 0,50

Vimax < 130 km/h

max
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I;a(:;g;c{ia Nazwa kategorii pojazdu Cykl badania Nr réwnania Wagi
L5e-A Pojazd tréjkotowy
Vinax < 130 km/h
L7e-A Cigzki czterokolowiec drogowy
Vinax < 130 km/h
L3e Dwukolowy motocykl z wdzkiem
L4e bocznym i bez niego
Vmax 2 130 km/h
wy = 0,25
L5e-A Pojazd tréjkotowy 2-54 w, = 0,50
Vo = 130 km/h Wy = 0,25
L7e-A Cigzki czterokolowiec drogowy
Vmax 2 130 km/h
L5e-B Uzytkowy pojazd tréjkotowy
] , ) wy = 0,30
L7e-B Pojazdy terenowe 2-53 wy= 0,70
L7e-C Cigzki czterokotowiec

Wymagane zapisy

W odniesieniu do kazdego badania zapisywane s3 nastgpujace informacje:

(S

)

numer badania;

identyfikacja pojazdu, ukladu lub komponentu;

data i pora dnia w odniesieniu do kazdej czg$ci harmonogramu badania;
operator urzadzenia;

kierowca lub operator;

badany pojazd: marka, numer identyfikacyjny pojazdu, rok produkcji modelu, rodzaj ukladu nape-
dowego/skrzyni biegdéw, odczyt drogomierza na poczatku kondycjonowania wstgpnego, pojemno$é
skokowa silnika, rodzina silnikéw, uklad kontroli emisji, zalecana predko$¢ obrotowa silnika na
biegu jalowym, nominalna pojemno$¢ zbiornika paliwa, obcigzenie od sit bezwladnosci, masa
odniesienia zapisana przy zerowym kilometrze oraz ci$nienie w oponach kota napedzajacego;

numer seryjny hamowni: jako alternatywe dla zapisywania numeru seryjnego hamowni, mozna uzy¢
numeru komory badania pojazdu za zgoda udzielong uprzednio przez organ administracji, pod
warunkiem ze w zapisach dotyczacych komory badania podano odpowiednie informacje dotyczace
urzadzenia;

wszelkie istotne informacje dotyczace urzadzenia takie, jak dostrojenie, wzmocnienie, numer
seryjny, numer detektora, zasigg. Alternatywnie mozna uzy¢ numeru komory badania pojazdu za
zgoda udzielong uprzednio przez organ administracji, pod warunkiem ze w zapisach dotyczacych
kalibracji komory badania podano odpowiednie informacje dotyczace urzadzenia;

karta rejestratora: identyfikacja punktu zerowego, sprawdzenie zakresu, spaliny i przebiegi wykreséw
dla prébek powietrza rozcieficzajgcego;

ci$nienie barometryczne komory badania, temperatura otoczenia i wilgotnosé;

Uwaga 7: Mozna wykorzystal gléwny barometr laboratoryjny, pod warunkiem ze poszczegdlne
wartoSci ci$nienia barometrycznego w komorze badania podaje si¢ z tolerancja + 0,1 % ci$nienia
barometrycznego w miejscu, gdzie znajduje si¢ gléwny barometr.

ci$nienie mieszaniny spalin i powietrza rozcieficzajacego wchodzacych do urzadzenia do pomiaréw
CVS, wzrost ci$nienia w urzadzeniu oraz temperatura na wlocie. Temperaturg nalezy zapisywac
w sposéb ciagly lub cyfrowo w celu okreslenia réznic temperatur;
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liczba obrotéw pompy wyporowej zsumowana podczas kazdej fazy badania, w trakcie ktorej
pobierane sg prébki spalin. Liczba standardowych metréw szesciennych zmierzona za pomoca
zwezki Venturiego o przeplywie krytycznym podczas kazdej fazy badania bedzie odpowiadal
zapisowi w odniesieniu do CFV-CVS;

wilgotno$¢ powietrza rozcieficzajacego;

Uwaga 8: Jezeli nie korzysta si¢ z kolumn do kondycjonowania, przedmiotowy pomiar mozna
skreslic. Jezeli korzysta sie z kolumn do kondycjonowania i powietrze rozcieficzajace jest pobierane
z komory badania, do przedmiotowego pomiaru mozna wykorzysta¢ wilgotnos¢ otoczenia;

droga przejechana przez pojazd w odniesieniu do kazdej czgéci badania obliczona na podstawie
zmierzonych obroty rolki lub watka;

wzorzec rzeczywistej predkosci rolki w odniesieniu do badania;
harmonogram korzystania z biegéw w odniesieniu do badania;

warto$ci emisji w badaniu typu I w odniesieniu do kazdej czesci badania i faczne wazone wyniki
badania;

wartodci sekundowych emisji w badaniach typu [, jezeli uznaje si¢ to konieczne;

warto$ci emisji w badaniu typu II (zob. zalacznik III).
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Dodatek 1

Symbole stosowane w zalaczniku II

Tabela Ap 1-1

Symbole stosowane w zalgczniku II

ai

Symbol Definicja Jednostka
a Wspolczynnik funkcji wielozakresowej —
ar Sita oporu toczenia przedniego kola N
b Wspolczynnik funkcji wielozakresowej —
by Wspdtezynnik funkeji aerodynamicznej N/(km/h)?
c Wspdtezynnik funkeji wielozakresowej —

Ceo Stezenie tlenku wegla % obj.

Ceo,,,. Skorygowane stezenie tlenku wegla % obj.

CO,, Stezenie dwutlenku wegla w rozcieficzonym gazie skorygowane w celu uwzgled- %

nienia powietrza rozcieficzajacego

COyy Stezenie dwutlenku wegla w probce powietrza rozcieficzajacego zebranego %

w worku B
COy, Stezenie dwutlenku wegla w probce powietrza rozcieficzajacego zebranego %
w worku A

COypy Masa dwutlenku wegla wyemitowanego podczas czgsci badania glkm

CO. Stezenie tlenku wegla w rozcieficzonym gazie skorygowane w celu uwzglednienia ppm

powietrza rozcieficzajacego

COyq Stezenie tlenku wegla w probee powietrza rozcieficzajgcego zebranego w worku B ppm

CO, Stezenie tlenku wegla w prébce powietrza rozcienczajacego zebranego w worku A ppm

Cco,, Masa tlenku wegla wyemitowanego podczas czesci badania mg/km
doy Gestos¢ wzgledna powietrza atmosferycznego w normalnych warunkach —
dco Gesto$¢ tlenku wegla mg/m>

deo, Gestos¢ dwutlenku wegla mg/m>
DF Wspodlezynnik rozcieficzenia —
dyge Gestos¢ weglowodoru mg/m>

S/d Odlegto$¢ przejechana podczas czgsci badania km

dno, Gestos¢ tlenku azotu mg/m>
dr Gestos¢ wzgledna powietrza w warunkach badania —
At Czas jazdy z wybiegu s
At Czas jazdy z wybiegu mierzony podczas pierwszego badania drogowego s

Atbi

Czas jazdy z wybiegu mierzony podczas drugiego badania drogowego
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Symbol Definicja Jednostka
ATy Czas jazdy z wybiegu skorygowany ze wzgledu na mas¢ bezwladnosci s
Atg Sredni czas jazdy z wybiegu na hamowni podwoziowej przy predkosci odniesienia S
AT; Sredni czas jazdy z wybiegu przy okreslonej predkosci S
A Czas jazdy z wybiegu przy odpowiadajacej predkosci S
AT Sredni czas jazdy z wybiegu przy okreslonej predkosci S

AT, ad Docelowy czas jazdy z wybiegu s
At Sredni czas jazdy z wybiegu na hamowni podwoziowej bez absorpgji s
Av Zakres predkosci jazdy z wybiegu (2Av = v1 — v2) km/h

€ Blad nastawienia parametréw hamowni podwoziowej %
F Sita oporu jazdy N
F* Docelowa sita oporu jazdy N

F*0) Docelowa sita oporu jazdy przy predkosci odniesienia na hamowni podwoziowej N
F* Docelowa sita oporu jazdy przy okreslonej predkosci na hamowni podwoziowej N
fx, Skorygowany opér toczenia w normalnych warunkach atmosferycznych N
f*, Skorygowany wsp6lczynnik oporu aerodynamicznego w normalnych warunkach N/(km/h)?

atmosferycznych
P, Docelowa sita oporu jazdy przy okreslonej predkosci N
fy Op6r toczenia N
f; Wspolczynnik oporu aerodynamicznego NJ/(km/h)?
Fe Sita oporu jazdy nastawiona na hamowni podwoziowej N
Foo) Sita oporu jazdy przy predkosci odniesienia nastawiona na hamowni podwoziowej N

Fe, Sita oporu jazdy przy okre$lonej predkosci nastawiona na hamowni podwoziowej N
Fe Calkowita sila tarcia N
B Calkowita sita tarcia przy predkosci odniesienia N
K Sita oporu jazdy N
Fivo) Sita oporu jazdy przy predkosci odniesienia N
Foau Sita hamowania ukladu absorpcji mocy N

F Sita hamowania ukladu absorpcji mocy przy predkosci odniesienia N

pau(v0)
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Symbol Definicja Jednostka
Foautj) Sita hamowania ukladu absorpcji mocy przy okreslonej predkosci N
Fr Sita oporu jazdy otrzymana z tabeli oporu jazdy N
H Wilgotno$¢ bezwzgledna mg/km
HC, Stezenie rozcienczonych gazow wyrazone w ekwiwalencie wegla skorygowane ppm
w celu uwzglednienia powietrza rozcienczajacego
HCy Stezenie weglowodorow wyrazone w ekwiwalencie wegla, w prébce powietrza ppm
rozcienczajacego zebranego w worku B
HC, Stezenie weglowodorow wyrazone w ekwiwalencie wegla, w prébce powietrza ppm
rozcieiczajacego zebranego w worku A
HC,, Masa weglowodoru wyemitowanego podczas czgsci badania mg/km
Ko Wspolczynnik korygujacy temperatury dla oporu toczenia —
Ky, Wspdtezynnik korygujacy wilgotnosci —
L Dopuszczalne wartosci emisji gazowej mg/km
m Masa badanego pojazdu kategorii L kg
m, Rzeczywista masa badanego pojazdu kategorii L kg
my Réwnowazna masa bezwladnosci kola zamachowego kg
m; Rownowazna masa bezwladnosci kg
my Masa wlasna (pojazdu kategorii L) kg
m, Réwnowazna masa bezwladno$ci wszystkich kot kg
my Réwnowazna masa bezwladnosci tylnego kota i czgsci pojazdu kategorii L obra- kg
cajacych si¢ z kolem
Mo Masa pojazdu kategorii L w stanie gotowym do jazdy i masa kierowcy (75 kg) kg
my Obracajaca si¢ masa przedniego kola kg
Mg Masa kierowcy kg
n Predkos¢ obrotowa silnika min~!
n llo$¢ danych dotyczacych emisji lub badania —
N Liczba obrotéw pompy P —
ng Liczba biegéw do jazdy do przodu —
Nigle Predkos¢ na biegu jalowy min~!
n_max_accyy | Predkosc, przy kFérej nalezy zmieni¢ bieg na wyzszy z biegu 1 na bieg 2 podczas min~!
faz przyspieszania
n_max_accy | Predkosé, przy ktér'ej nal?iy. zmieni¢ bieg na wyzszy z biegu i na bieg i+ 1 min~!
podczas faz przy$pieszania, i > 1
n_min_acc Minimalna predko$¢ obrotowa silnika w odniesieniu do jazdy lub zmniejszania min~!

predkosci na biegu 1
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Symbol Definicja Jednostka
NO,. Stezenie tlenku azotu w rozcienczonym gazie skorygowane w celu uwzglednienia ppm
powietrza rozcieficzajacego
NOy Stezenie tlenku azotu w probce powietrza rozcienczajacego zebranego w worku B ppm
NO,. Stezenie tlenku azotu w probee powietrza rozcieficzajgcego zebranego w worku A ppm
NO,, Masa tlenkéw azotu wyemitowanych podczas czeici badania mg/km
P, Normalne ci$nienie atmosferyczne kPa
P, Cisnienie otoczeniajatmosferyczne kPa
Py Ci$nienie nasyconej pary wodnej w temperaturze badania kPa
P; Srednie podcisnienie w sekcji pompy P podczas czesci badania kPa
P, Znamionowa moc silnika kw
Pr Srednie cisnienie atmosferyczne podczas badania kPa
p0 Gesto$¢ wzgledna powietrza atmosferycznego w normalnych warunkach kg/m?
r(i) Przelozenie na biegu i —
R Ostateczny wynik badania emisji zanieczyszczen, emisji dwutlenku wegla lub mg/km,
zuzycia paliwa glkm, 1/100 km
R, Wyniki badania emisji zanieczyszczen, emisji dwutlenku wegla lub zuzycia paliwa mg/km,
w odniesieniu do 1 czgsci cyklu z rozruchem silnika zimnego g/km, 1/100 km
R, Wyniki badania emisji zanieczyszczen, emisji dwutlenku wegla lub zuzycia paliwa mg/km,
w odniesieniu do 2 czg¢sci cyklu z silnikiem rozgrzanym glkm, 1/100 km
R; Wyniki badania emisji zanieczyszczen, emisji dwutlenku wegla lub zuzycia paliwa mg/km,
w odniesieniu do 1 czgsci cyklu z silnikiem rozgrzanym g/km, 1/100 km
R; Wyniki pierwszego badania typu I emisji zanieczyszczen mg/km
R;, Wyniki drugiego badania typu I emisji zanieczyszczen mg/km
R, Wyniki trzeciego badania typu I emisji zanieczyszczef mg/km
S Znamionowa predkos$¢ obrotowa silnika min~!
T¢ Temperatura chlodziwa K
TO Temperatura oleju silnikowego K
T? Temperatura gniazda $wiecy zaplonowej/podkladki K
To Normalna temperatura otoczenia K
T, Temperatura rozcienczonych gazéw podczas czesci badania mierzona w sekgji K

wlotu pompy P
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Symbol Definicja Jednostka
Tr Srednia temperatura otoczenia podczas badania K
§) Wilgotnosé %

v Predko$¢ pomiarowa
4 Calkowita objeto$¢ rozcieficzonego gazu m?

Vinax Maksymalna predkosé konstrukcyjna badanego pojazdu (pojazdu kategorii L) km/h
v0 Predko$¢ odniesienia pojazdu km/h
VO Objetos¢ gazu przepompowanego podczas jednego obrotu pompy P m>[obrét
vl Predkos¢ pojazdu, przy ktérej rozpoczyna si¢ pomiar czasu jazdy z wybiegu km/h
v2 Predkos¢ pojazdu, przy ktérej koniczy si¢ pomiar czasu jazdy z wybiegu km/h
vi Predko$¢ pomiarowa pojazdu wybrana do pomiaru czasu jazdy z wybiegu km/h
Wy Waga 1 czgsci cyklu z rozruchem silnika zimnego —

Wl Waga 1 czgsci cyklu z silnikiem rozgrzanym —
W, Waga 2 czgci cyklu z silnikiem rozgrzanym —
W3 Waga 3 czgsci cyklu z silnikiem rozgrzanym —
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Dodatek 2

Paliwa wzorcowe

1.  Specyfikacje paliw wzorcowych na potrzeby badan $rodowiskowych pojazdéw, w szczegélnosci badan
emisji z rury wydechowej i emisji opar6w

1.1. Ponizsze tabele zawierajg wykaz danych technicznych dotyczacych wzorcowych paliw cieklych, majacych zastoso-
wanie w badaniach efektywnosci srodowiskowej. Specyfikacje paliw przedstawione w niniejszym dodatku sa zgodne
ze specyfikacjami paliw wzorcowych zawartymi w zalgczniku 10 regulaminu EKG ONZ nr 83 wersja 4.

Typ: Benzyna (E5)

Dopuszczalne wartosci (1)

Parametr Jednostka Metoda badania
Minimum Maksimum

Liczba oktanowa RON 95,0 — EN 25164 | prEN ISO 5164
Motorowa liczba oktanowa MON 85,0 — EN 25163 | prEN ISO 5163
Gestos¢ w temperaturze 15 °C kg/m> 743 756 EN ISO 3675 [ EN ISO 12185
Preznos¢ par kPa 56,0 60,0 EN ISO 13016-1 (DVPE)
Zawarto$¢ wody % obj. 0,015 ASTM E 1064
Destylacja:
— ilos¢, ktora wyparowata % obj. 24,0 44,0 EN ISO 3405

w temperaturze 70 °C

— ilo§¢, ktéra wyparowala % obj. 48,0 60,0 EN ISO 3405
w temperaturze 100 °C

— ilo$¢, ktéra wyparowata % obj. 82,0 90,0 EN ISO 3405
w temperaturze 150 °C

— koficowa temperatura wrzenia °C 190 210 EN ISO 3405

Pozostato$é¢ % obj. — 2,0 EN ISO 3405

Analiza weglowodoréw:

— alkeny % obj. 3,0 13,0 ASTM D 1319
— weglowodory aromatyczne % obj. 29,0 35,0 ASTM D 1319
— benzen % obj. — 1,0 EN 12177

— weglowodory nasycone % obj. Warto$¢ podana ASTM 1319
Stosunek wegiel/wodér Warto$¢ podana

Stosunek wegiel/tlen Warto$¢ podana

Okres indukcyjny (%) minuty 480 — EN ISO 7536
Zawarto$¢ tlenu (%) % m/m Warto$¢ podana EN 1601

Obecnosé zywic mg/ml — 0,04 EN ISO 6246
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Typ: Benzyna (E5)

Dopuszczalne wartoci (1)
Parametr Jednostka Metoda badania

Minimum Maksimum

Zawarto$¢ siarki (%) mg/kg — 10 EN ISO 20846 | EN ISO 20884

Korozja miedzi — Klasa 1 | EN ISO 2160

Zawarto$¢ otowiu mg/l — 5 EN 237

Zawarto$¢ fosforu mg/l — 1,3 ASTM D 3231

Etanol (°) % obj. 4,7 53 EN 1601 [ EN 13132

(") Warto$ci podane w specyfikacjach s3 ,wartosciami rzeczywistymi”. Przy okreslaniu dopuszczalnych wartosci postuzono sie
przepisami normy ISO 4259:2006 (Produkty ropopochodne — Wyznaczanie i stosowanie precyzji metod badania), a przy
ustalaniu warto$ci minimalnych przyjeto minimalng dodatnig réznicg 2R; przy ustalaniu wartosci maksymalnej i minimalnej
przyjeto minimalng réznice 4R miedzy nimi (gdzie R oznacza odtwarzalnosc).
Niezaleznie od tych zasad, ktérych zastosowanie jest niezbedne z przyczyn technicznych, producent paliwa musi jednak dazy¢
do osiggniecia wartosci zero, w przypadku gdy ustalona maksymalna warto$¢ wynosi 2R, oraz do osiagnigcia Sredniej wartosci,
w przypadku gdy podana jest minimalna i maksymalna dopuszczalna wartos¢. W razie koniecznosci ustalenia, czy paliwo
odpowiada wymogom specyfikacji, zastosowanie majg przepisy normy ISO 4259:2006.

(2

Paliwo moze zawiera¢ inhibitory utleniania i dezaktywatory metalu normalnie wykorzystywane do stabilizowania benzyny

produkowanej w rafineriach, ale nie mozna dodawa¢ do niego detergentéw/dodatkéw dyspersyjnych i olejow rozpuszczajgcych.

(}) Nalezy podaé rzeczywista zawarto$¢ siarki w paliwie wykorzystywanym do badania typu L

(*) Etanol spelniajacy wymogi specyfikacji pr. EN 15376 jest jedynym zwigzkiem tlenowym, ktéry nalezy celowo dodaé do paliwa

WZOrcowego.

(°) Do tego paliwa wzorcowego nie nalezy celowo dodawaé zwigzkéw zawierajacych fosfor, zelazo, mangan lub oféw.

Typ: Etanol (E85)

Dopuszczalne wartosci (1)

Parametr Jednostka Metoda badania (%)
Minimum Maksimum

Liczba oktanowa RON 95,0 — EN ISO 5164
Motorowa liczba oktanowa MON 85,0 — EN ISO 5163
Gesto$¢ w temperaturze 15 °C kg/m? Warto$¢ podana ISO 3675
Prezno$¢ par kPa 40,0 60,0 EN ISO 13016-1 (DVPE)
Zawarto$¢ siarki (%) (4) mg/kg — 10 EN ISO 20846

EN ISO 20884
Stabilno$¢ utleniania minuty 360 EN ISO 7536
Istniejaca zawarto$¢ zywic (po mg/(100 ml) — 5 EN ISO 6246
zmyciu rozpuszczalnika)
Wyglad Przejrzysty i jasny plyn, | Kontrola wzrokowa
Ustala si¢ w temperaturze otoczenia niezawierajacy widocznych
lub w temperaturze 15 °C, w zalez- golym okiem zawieszonych
nosci od tego, ktdra jest wyzsza. lub wytraconych substancji

zanieczyszczajgcych

Etanol i wyzsze alkohole () % obj. 83 85 EN 1601

EN 13132

EN 14517
Wyzsze alkohole (C3-C8) % obj. — 2,0




L 53/56 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 21.2.2014

Typ: Etanol (E85)

Dopuszczalne wartosci (1)
Parametr Jednostka Metoda badania ()
Minimum Maksimum
Metanol % obj. 0,5
Benzyna (%) % obj. Reszta EN 228
Fosfor mg/l 0,3 (%) ASTM D 3231
Zawartos¢ wody % obj. 0,3 ASTM E 1064
Zawarto$¢ chlorku nieorganicznego mgl 1 ISO 6227
pHe 6,5 9,0 ASTM D 6423
Badanie dzialania korodujacego na Wartosé Klasa 1 EN 1SO 2160
plytkach z miedzi(3 h przy 50°C) | znamionowa
Kwasowos$¢ (w przeliczeniu na kwas | % m/m(mg/l) — 0,005 ASTM D 1613
octowy CH;COOH) (40)
Stosunek wegiel/wodér Warto$¢ podana
Stosunek wegiel/tlen Warto$¢ podana

(") Wartosci podane w specyfikacjach sa ,wartosciami rzeczywistymi”. Przy okre$laniu dopuszczalnych wartosci postuzono sie

przepisami normy ISO 4259:2006 (Produkty ropopochodne — Wyznaczanie i stosowanie precyzji metod badania), a przy
ustalaniu warto$ci minimalnych przyjeto minimalng dodatnig réznice 2R; przy ustalaniu wartoéci maksymalnej i minimalnej
przyjeto minimalng réznice 4R miedzy nimi (gdzie R oznacza odtwarzalnosd).
Niezaleznie od tych zasad, ktérych zastosowanie jest niezbedne z przyczyn technicznych, producent paliwa musi jednak dazyé
do osiggniecia wartosci zero, w przypadku gdy ustalona maksymalna warto$¢ wynosi 2R, oraz do osiggniecia Sredniej wartosci,
w przypadku gdy podana jest minimalna i maksymalna dopuszczalna warto$¢. W razie konieczno$ci ustalenia, czy paliwo
odpowiada wymogom specyfikacji, zastosowanie majg przepisy normy ISO 4259:2006.

() W przypadku wystgpienia sporu nalezy zastosowac opisane w EN ISO 4259:2006 procedury jego rozwigzania i interpretacji
wynikéw w oparciu o doprecyzowanie metody badania.

() W przypadku sporéw krajowych dotyczacych zawartosci siarki nalezy zastosowaé EN ISO 20846:2011 lub EN ISO
20884:2011, podobnie jak w odniesieniu zawartym w krajowym zafgczniku do EN 228.

(%) Nalezy podaé rzeczywista zawarto$¢ siarki w paliwie wykorzystywanym do badania typu L

(°) Zawarto$¢ benzyny bezotowiowej mozna okresli¢ jako 100 minus suma procentowej zawartosci wody oraz alkoholi.

(%) Do tego paliwa wzorcowego nie nalezy celowo dodawa¢ zwiazkéw zawierajacych fosfor, zelazo, mangan lub ofdw.

(7) Etanol spelniajacy wymogi specyfikacji EN 15376 jest jedynym zwiazkiem tlenowym, ktory nalezy celowo doda¢ do paliwa

WZOrcowego.
Typ: Olej napedowy (B5)
Dopuszczalne wartoci (1)
Parametr Jednostka Metoda badania

Minimum Maksimum
Liczba cetanowa (?) 52,0 54,0 EN ISO 5165
Gesto$¢ w temperaturze 15 °C kg/m’ 833 837 EN ISO 3675
Destylacja:
— 50 punktéw proc. °C 245 — EN ISO 3405
— 95 punktéw proc. °C 345 350 EN ISO 3405
— Konicowa temperatura wrzenia °C — 370 EN ISO 3405
Temperatura zaptonu °C 55 — EN 22719
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Typ: Olej napedowy (B5)

Dopuszczalne wartosci (1)

Parametr Jednostka Metoda badania
Minimum Maksimum

Temperatura zablokowania zimnego °C — -5 EN 116
filtra (CFPP)
Lepko$¢ w temperaturze 40 °C mm?s 23 3,3 EN ISO 3104
Wielopier$cieniowe weglowodory % m/m 2,0 6,0 EN 12916
aromatyczne
Zawarto$¢ siarki () mg/kg — 10 EN ISO 20846 | EN ISO 20884
Korozja miedzi — Klasa 1 | EN ISO 2160
Pozostatos¢ koksowa Conradsona % m/m — 0,2 EN ISO 10370

(10 % pozostatosci destylacyjnych)

Zawarto$¢ popiotu % m/m — 0,01 EN ISO 6245
Zawarto$¢ wody % m/m — 0,02 EN ISO 12937
Liczba zobojetnienia (mocny kwas) | mg KOH/g — 0,02 ASTM D 974
Stabilno$¢ utleniania (%) mg/ml — 0,025 EN ISO 12205
Smarowno$¢ (Srednica $ladu zuzycia pm — 400 EN ISO 12156

HFRR w temperaturze 60 °C)

Stabilno$¢ utleniania przy h 20,0 EN 14112
110 °C (%) (9

FAME (%) % obj. 4,5 5,5 EN 14078

(') Wartosci podane w specyfikacjach s3 ,warto$ciami rzeczywistymi”. Przy okrelaniu dopuszczalnych wartosci postuzono sie

przepisami normy ISO 4259:2006 (Produkty ropopochodne — Wyznaczanie i stosowanie precyzji metod badania), a przy

ustalaniu warto$ci minimalnych przyjeto minimalng dodatnia réznice 2R; przy ustalaniu warto$ci maksymalnej i minimalnej

przyjeto minimalng réznice 4R miedzy nimi (gdzie R oznacza odtwarzalnosc).

Niezaleznie od tych zasad, ktérych zastosowanie jest niezbedne z przyczyn technicznych, producent paliwa musi jednak dazy¢

do osiagniecia wartosci zero, w przypadku gdy ustalona maksymalna warto$¢ wynosi 2R, oraz do osiggniecia Sredniej wartosci,

w przypadku gdy podana jest minimalna i maksymalna dopuszczalna warto$¢. W razie koniecznosci ustalenia, czy paliwo

odpowiada wymogom specyfikacji, zastosowanie maja przepisy normy ISO 4259:2006.

Zakres liczby cetanowej nie jest zgodny z wymogami, zgodnie z ktérymi minimalny zakres réznicy ma wynosi¢ 4R. W przy-

padku wystgpienia sporu miedzy dostawca paliwa a uzytkownikiem paliwa do jego rozstrzygniecia mozna jednak zastosowaé

warunki normy ISO 4259:2006, pod warunkiem przeprowadzenia pomiaréw wielokrotnych, o liczebnosci wystarczajacej do

uzyskania niezbednej dokladnosci zamiast jednego pomiaru.

(}) Nalezy podaé rzeczywista zawarto$¢ siarki w paliwie wykorzystywanym do badania typu L

(*) Nawet jezeli odpornos¢ na utlenianie jest kontrolowana, okres przydatnosci do uzycia moze by¢ ograniczony. W zwigzku z tym
nalezy zasiggna¢ opinii dostawcy w zakresie warunkéw skladowania i przydatnosci do uzycia.

(°) Zawartos¢ FAME musi by¢ zgodna ze specyfikacja podang w normie EN 14214.

(°) Stabilno$¢ utleniania mozna wykaza¢ poprzez zastosowanie EN-ISO 12205:1995 lub EN 14112:1996. Wymdg ten nalezy
poddawaé przegladowi na podstawie ocen stabilnosci utleniania i granicznych wartosci badania, przeprowadzonych zgodnie

-

z CEN/TC19.
Typ: Skroplony gaz ropopochodny (LPG)
Parametr Jednostka Paliwo A Paliwo B Metoda badania
Sklad: ISO 7941
Zawarto$¢ Cy % obj. 302 85+ 2
Zawarto$¢ Cy % obj. Reszta (1) Reszta (%)
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Typ: Skroplony gaz ropopochodny (LPG)

Parametr Jednostka Paliwo A Paliwo B Metoda badania
<C3 >Cy % obj. maksymalnie | maksymalnie
2 2
Alkeny % obj. maksymalnie | maksymalnie
12 15
Pozostalo$¢ po odparowaniu mg/kg maksymalnie | maksymalnie | ISO 13757 lub EN 15470
50 50
Woda w temperaturze 0 °C wolne wolne EN 15469
Calkowita zawarto$¢ siarki mg/kg maksymalnie | maksymalnie | EN 24260 lub
50 50 ASTM 6667
Siarczek wodoru brak brak ISO 8819
Badanie dzialania korodujgcego na | Wartos¢ Klasa 1 Klasa 1 ISO 6251 (%)
plytkach z miedzi znamio-
nowa
Zapach charaktery- | charaktery-
styczny styczny
Motorowa liczba oktanowa minimum minimum | EN 589 zalacznik B
89 89

(") Resztg nalezy rozumie¢ w nastgpujacy sposob: reszta = 100 — C3 < C3 > C4.

(3) Dokladne ustalenie obecnosci materialéw korodujacych przy zastosowaniu tej metody moze okaza¢ si¢ niemozliwe, jezeli
probka zawiera inhibitory korozji lub inne substancje chemiczne zmniejszajgce dziatanie korozyjne na plytce miedzianej.
W zwigzku z tym zakazuje si¢ dodawania takich zwigzkéw chemicznych wylacznie w celu wplywania na wyniki metody

badawczej.
Typ: Gaz ziemny (NG)/biometan (')
Dopuszczalne wartosci (%)
Parametr Jednostka Metoda badania
Minimum Maksimum
Paliwo wzorcowe G,
Metan % mol 100 99 100
Reszta (%) % mol — = 1
N, % mol
Zawarto$¢ siarki (?) mg/m’> — — 10
Liczba Wobbego (%) (netto) MJ/m? 48,2 47,2 49,2
Paliwo wzorcowe G,;
Metan % mol 86 84 88
Reszta (?) % mol — — 1
N, % mol 14 12 16
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Typ: Gaz ziemny (NG)/biometan (')

Dopuszczalne wartosci (%)
Parametr Jednostka Metoda badania
Minimum Maksimum
Zawarto$¢ siarki () mg/m> — — 10
Liczba Wobbego (netto) () MJ/m? 39,4 38,2 40,6

(") .Biopaliwo” oznacza paliwo plynne lub gazowe wytwarzane z biomasy i stosowane w transporcie.
(%) Gazy obojetne (inne niz N,) + C, + C,,.

(}) Warto$¢ te nalezy wyznaczy¢ w temperaturze 293,2 K (20 °C) przy ci$nieniu 101,3 kPa.

(*) Warto$¢ t¢ nalezy wyznaczy¢ w temperaturze 273,2 K (0 °C) przy ci$nieniu 101,3 kPa.

Typ: Wodér w przypadku silnikow spalinowych wewnetrznego spalania

Dopuszczalne wartosci
Parametr Jednostka Metoda badania
Minimum Maksimum
Czystos¢ wodoru % mol 98 100 ISO 14687
C,a}kowita zawarto$¢ weglowodo- | pmol/mol 0 100 ISO 14687
row
Woda (1) pmol/mol 0 ? ISO 14687
Tlen pmol/mol 0 Q] ISO 14687
Argon pmol/mol 0 ? ISO 14687
Azot pmol/mol 0 ? ISO 14687
co pmol/mol 0 1 ISO 14687
Siarka pmol/mol 0 2 ISO 14687
Czastki state (%) ISO 14687

(") Nieulegajaca kondensacji.

(*) Polaczone woda, tlen, azot i argon: 1 900 pmol/mol.

(}) Wodor nie zawiera pylu, piasku, zanieczyszczen, zywic, olejow ani innych substancji w ilosci wystarczajacej do uszkodzenia
urzadzen ukladu zasilania pojazdu (silnika), ktéry jest nim zasilany.

Typ: Wodér w przypadku pojazdéw zasilanych wodorowymi ogniwami paliwowymi

Dopuszczalne wartosci
Parametr Jednostka Metoda badania
Minimum Maksimum
Paliwo wodorowe (') % mol 99,99 100 ISO 14687-2
Catkowita zawarto§¢ gazow (2) pmol/mol 0 100
Calkowita zawarto§¢ weglowodo- | pmol/mol 0 2 ISO 14687-2
réw
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Typ: Wodér w przypadku pojazdéw zasilanych wodorowymi ogniwami paliwowymi

Dopuszczalne wartosci
Parametr Jednostka Metoda badania
Minimum Maksimum

Woda pmol/mol 0 5 ISO 14687-2
Tlen pmol/mol 0 5 ISO 14687-2
Hel (He), Azot (N,), Argon (Ar) pmol/mol 0 100 ISO 14687-2
o, pmol/mol 0 2 1SO 14687-2
(€0) pmol/mol 0 0,2 ISO 14687-2
Calkowita zawarto$¢ zwigzkow pmol/mol 0 0,004 ISO 14687-2
siarki

Formaldehyd (HCHO) pmol/mol 0 0,01 ISO 14687-2
Kwas mréwkowy (HCOOH) pmol/mol 0 0,2 ISO 14687-2
Amoniak (NH;) pmol/mol 0 0,1 ISO 14687-2
Calkowita zawarto$¢ zwigzkow pmol/mol 0 0,05 ISO 14687-2
fluorowcowanych

Rozmiar czastek stalych pm 0 10 ISO 14687-2
Stezenie czastek statych g/l 0 1 ISO 14687-2

(") Wspdlczynnik paliwa wodorowego wyznaczany jest przez odjecie catkowitej zawartosci sktadnikéw gazowych niebedacych
wodorem, ktérych wykaz przedstawiono w tabeli (catkowita zawarto$¢ gazéw), wyrazonych w procentach molowych, od
100 % moli. Wynosi on mniej niz suma maksymalnych dopuszczalnych wartosci wszystkich skladnikow niebedgcych wodorem

wykazanych w tabeli.

(3) Catkowita zawarto$¢ gazdw jest suma wartosci sktadnikow niebedacych wodorem wykazanych w tabeli, z wyjatkiem czastek

stalych.
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1.
1.1.

1.1.1.

1.1.2.

1.1.3.

1.1.3.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.2.4.

1.2.5.

1.2.6.

Dodatek 3

Uktad hamowni podwoziowej
Specyfikacja
Wymogi ogélne

Hamownia musi zapewnia¢ mozliwos$¢ symulacji obcigzenia drogowego w ramach jednej z nastepujacych klasy-
fikacji:

a) hamownia ze stalg krzywa obcigZzenia, tzn. hamownia, ktorej charakterystyka fizyczna daje w rezultacie staly
ksztalt krzywej obcigzenia;

b) hamownia z regulowang krzywa obciazenia, tzn. hamownia posiadajaca co najmniej dwa parametry obcia-
zenia drogowego, ktére moga by¢ regulowane w celu ksztaltowania krzywej obciazenia.

W przypadku hamowni z elektryczna symulacja bezwladnosci nalezy wykazaé, ze sa rownowazne z uktadami
z bezwladnoscig symulowang mechanicznie. Sposoby ustalania réwnowaznosci opisano w pkt 4.

Jezeli catkowity opdr, jaki pojazd musi pokonaé w przemieszczaniu si¢ na drodze, nie moze by¢ odtworzony na
hamowni w zakresie predkosci od 10 do 120 kmjh zaleca si¢ zastosowanie hamowni podwoziowej o charaktery-
styce podanej w pkt 1.2.

1. ObcigZenie pochtaniane w wyniku (tarcia wewngtrznego) hamulca i hamowni podwoziowej od predkosci 0 do
120 km/h wynosi:

réwnanie Ap 3-1:

F=(a+b-v)z0,1-Fg (nie przyjmuje wartoici ujemnej)

gdzie

F = obcigzenie catkowite pochlaniane przez hamownie podwoziows (N);

a = warto$¢ rOwnowazna z oporem toczenia (N);

b = wartoé¢ réwnowazna ze wspolczynnikiem oporu powietrza (N/(km/h)?);

v = predkos¢ (kmj/h);

Fgo = obciazenie przy predkosci 80 km/h (N). Alternatywnie w przypadku pojazdéw, ktére nie osiagaja pred-
kosci 80 km/h, okresla si¢ obciazenie przy predkosciach vj w tabeli Ap8-1 w dodatku 8.

Wymogi szczegdlowe

Na ustawienie hamowni nie moze mie¢ wplywu czas, przez jaki jest ona wykorzystywana. Hamownia nie moze
powodowa¢ zadnych wibracji wyczuwalnych w pojezdzie ani pogarsza jego normalnego funkcjonowania.

Hamownia podwoziowa moze by¢ wyposazona w jedng lub dwie rolki w przypadku pojazdéw tréjkotowych
z dwoma kolami przednimi i czterokolowcoéw. Rolka przednia napedza, bezposrednio lub posrednio, urzadzenie
odpowiedzialne za pochlanianie sit bezwladnosci masy i mocy.

Wskazane obcigzenie musi by¢ mozliwe do zmierzenia i odczytania z dokladnoscig do + 5 %.

W przypadku hamowni ze stala krzywa obciazenia dokladno§¢ nastawienia wartoSci obcigzenia przy predkosci
80 km/h lub ustawienia obcigzenia przy referencyjnych predkosciach (30 km/h, odpowiednio 15 kmf/h), o ktérych
mowa w pkt 1.1.3.1, w przypadku pojazdow, ktére nie osiagaja predkosci 80 km/h, musi wynosi¢ * 5 %.
W przypadku hamowni z regulowana krzywa obcigzenia doktadno§¢ obciazenia odpowiadajacego obcigzeniu
drogowemu hamowni musi wynosi¢ * 5 % przy predkosci > 20 km/h oraz + 10 % przy predkosci < 20 km/h.
Ponizej tych warto$ci pochtanianie hamowni musi by¢ wymuszone.

Catkowita bezwladno$¢ cz¢sci obrotowych (facznie z bezwladnoscia symulowang w stosownych przypadkach)
musi by¢ znana i wynosi¢ * 10 kg klasy bezwladnosci dla danego badania.

Predko$¢ pojazdu jest mierzona predkoscig obrotow rolki (rolki przedniej w przypadku hamowni dwurolkowej).
Przy predkosci powyzej 10 km/h dokladno$¢ pomiaru musi wynosi¢ + 1 km/h. Rzeczywista odlegto$¢ przebyta
przez pojazd musi by¢ mierzona predkoscig obrotéw rolki (rolki przedniej w przypadku hamowni dwurolkowej).
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2.2,

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

Procedura kalibracji hamowni
Wprowadzenie

W niniejszej czgsci opisano metode, ktéra ma by¢ stosowana do ustalenia obciazenia absorbowanego przez
hamulec hamowni. Absorbowane obcigzenie obejmuje obcigzenie pochlaniane przez sily tarcia oraz obcigZenie
pochlaniane przez urzadzenie absorpcji mocy. Predkos¢ nadawana hamowni przekracza najwyzsza predkosé
przewidziang na potrzeby badan. Nastepnie urzadzenie napedzajace hamownie jest wylaczane; predkosé obro-
towa napedzonej rolki zmniejsza si¢. Energia kinetyczna rolek zostaje rozproszona przez urzadzenie absorpcji
mocy i tarcie. Przy stosowaniu tej metody pomija si¢ odchylenia wynikajace z sit tarcia wewnatrz rolek
powstajacych niezaleznie od obecnosci pojazdu. Sily tarcia w rolce tylnej s3 pomijane, jezeli rolka ta obraca
si¢ swobodnie.

Kalibracja wskaznika obcigzenia przy predkosci 80 km/h lub wskaznika obcigzenia, o ktérym mowa w pkt
1.1.3.1, w odniesieniu do pojazdéw, ktére nie osiggaja 80 km/h.

Do kalibracji wskaznika obcigzenia do predkosci 80 km/h lub majacego zastosowanie wskaznika obcigzenia,
o ktérym mowa w pkt 1.1.3.1, w odniesieniu do pojazdéw, ktére nie osiagaja 80 km/h, jako funkcji absorbo-

wanego obcigzenia wykorzystywana jest ponizsza procedura (zob. takze rysunek Ap 3-1).

Jezeli nie przeprowadzono tego wczesniej, nalezy dokonaé pomiaru predkosci obrotowej rolki napedowe;.
W tym celu mozna uzy¢ pigtego kola, licznika obrotéw lub innej metody.

Umie$ci¢ pojazd na hamowni albo opracowaé inng metod¢ uruchamiania hamowni.

Uzy¢ kola zamachowego lub innego uktadu symulacji bezwladnosci dla konkretnej klasy bezwladnosci, ktéra ma
by¢ zastosowana.

Rysunek Ap 3-1

moc pochlaniana przez hamowni¢ podwoziowa

OBCIAZENIE (N)
1

Legenda:

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.

2.2.8.

2.2.9.

2.2.10.

F=a+b-v? e=(@+b-v) —0,1"Fg A= (@+b-v?)+0,1-Fg

Doprowadzi¢ hamowni¢ do predkosci 80 km/h lub do predkosci referencyjnej, o ktérej mowa w pkt 1.1.3.1,
w odniesieniu do pojazdow, ktore nie osiagaja predkosci 80 kmi/h.

Zapisa¢ wskazane obcigzenie F; (N).

Doprowadzi¢ hamowni¢ do predkosci 90 km/h lub do odpowiedniej predkosci referencyjnej, o ktérej mowa
w pkt 1.1.3.1, zwigkszonej o 5 km/h w odniesieniu do pojazdéw, ktére nie osiggaja predkosci 80 km/h.

Odlaczy¢ urzadzenie uruchamiajgce hamownie.

Zapisal czas potrzebny do zmiany predko$ci hamowni z 85 km/h na 75 km/h lub w przypadku pojazdéw, ktére
nie osiagaja predkosci 80 km/h, o ktérych mowa w tabeli Ap8-1 w dodatku 8, zapisal czas zmiany predkosci
z v; + 5 kmfh na v; - 5 kmjh.

Ustawi¢ urzadzenie absorbujace obciazenie na innym poziomie.

Czynnosci okreslone w pkt 2.2.4-2.2.9 nalezy powtdrzy¢ wystarczajacy ilos¢ razy, tak aby obja¢ badaniem pelen
zakres stosowanych obcigzen.
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2.2.11.

2.2.12.

2.2.13.

2.3.

2.4.

3.1.

Pochfaniane obcigzenie oblicza si¢ wedtug wzoru:

réwnanie Ap 3-2:

m; - Av
F=
At
gdzie:
F = pochfaniane obcigzenie (N);
m; = bezwladno$¢ réwnowazna mierzona w kg (z wylaczeniem efektéw bezwladnosci swobodnej rolki tylnej);

A v = odchylenie predkosci w mfs (10 km/h = 2,775 m/s);

At = czas wymagany dla zmiany predkosci rolki z 85 km/h na 75 km/h lub w przypadku pojazdéw, ktére nie
osiagaja predkosci 80 km/h, z 35 km/h na 25 km/h, odpowiednio z 20 km/h na 10 km/h, o ktérych
mowa w tabeli Ap 7-1 w dodatku 7.

Rysunek Ap 3-2 ilustruje obciazenie wskazane przy predkosci 80 km/h w przeliczeniu na obcigzenia pochta-
niane przy 80 km/h.

Rysunek Ap 3-2

obcigzenie wskazane przy predkosci 80 km/h w przeliczeniu na obcigzenia pochlaniane przy 80 km/h
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Wymogi okre§lone w pkt 2.2.3-2.2.12 nalezy powtdrzy¢ dla wszystkich klas bezwladnosci, ktore maja byé
wykorzystane.

Kalibracja wskaznika obciazenia dla innych predkosci

Procedury opisane w pkt 2.2 nalezy powtarzaé dla wybranych predkosci tak czgsto, jak jest to konieczne.

Kalibracja sity lub momentu obrotowego

Do kalibragji sity lub momentu obrotowego nalezy zastosowac te samg procedurg.

Sprawdzenie krzywej obcigzenia
Procedura
Sprawdzenie krzywej pochlonigtego obcigzenia na hamowni wedlug ustawien odniesienia przy predkosci

80 km/h lub w przypadku pojazdéw, ktdre nie osiagaja predkosci 80 kmjfh, ustawien obciazenia przy predko-
$ciach referencyjnych, o ktérych mowa w pkt 1.1.3.1, nalezy przeprowadzi¢ w nastgpujacy sposob:

Umiesci¢ pojazd na hamowni albo opracowa¢ inng metode uruchamiania hamowni.

Dostosowa¢ hamowni¢ do obcigzenia pochtanianego (Fgy) przy predkosci 80 km/h, lub w przypadku pojazdéw,
ktére nie osiagaja predkosci 80 km/h, do obcigzenia pochtanianego F,; przy odpowiedniej predkosci docelowej v;,
o ktérej mowa w pkt 1.1.3.1.

Zapisa¢ obcigzenie pochlaniane przy predkosciach 120, 100, 80, 60, 40 oraz 20 km/h lub w przypadku
pojazdéw, ktére nie osiagaja predkosci 80 km/h, obcigzenie pochfaniane przy predkosciach docelowych v;,
o ktérych mowa w pkt 1.1.3.1.
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3.1.4.  Wykresli¢ krzywa F(v) i sprawdzié, czy odpowiada ona wymaganiom okre§lonym w pkt 1.1.3.1.

3.1.5. Procedur¢ opisang w pkt 3.1.1-3.1.4 powtérzy¢ dla innych wartosci obciazenia Fg, oraz dla innych wartosci

bezwladnosci.
4 Sprawdzanie bezwladno$ci symulowanej
4.1. Cel

Metoda okre§lona w niniejszym dodatku umozliwia sprawdzenie, czy symulowana catkowita bezwladnosé
hamowni odpowiada rzeczywistym warunkom istniejacym w fazach cyklu roboczego. Producent hamowni
podwoziowej musi poda¢ metode weryfikacji specyfikacji zgodnie z pkt 4.3.

4.2.  Zasada
4.2.1.  Wyprowadzenie rownan roboczych

Poniewaz na hamowni¢ oddziatujg zmiany predkosci obrotowej rolek hamowni, moc na powierzchni rolek
moze by¢ wyrazona za pomocg wzoru:

réwnanie Ap 3-3:
F=1-y=1y -y+F
gdzie:
F oznacza sile na powierzchni rolki (rolek) wyrazong w N;
I oznacza bezwladno$¢ hamowni (bezwladno$¢ réwnowazna pojazdu);
Iy oznacza bezwladno$¢ mas mechanicznych hamowni;
y oznacza przyspieszenie styczne na powierzchni rolki;
F, oznacza sitg bezwladnosci.

Uwaga: Zalacza si¢ wyjasnienie tego wzoru w odniesieniu do hamowni z mechanicznie symulowang bezwladno-
Scia.

Calkowita bezwladnos¢ jest wyrazana zatem w sposéb nastepujacy:
rownanie Ap 3-4:

=1, +FJy
gdzie:
I, moze by¢ obliczone lub zmierzone z uzyciem tradycyjnych metod;
F; moze by¢ zmierzone na hamowni;
y moze by¢ obliczone na podstawie predkosci obwodowej rolek.

Catkowita bezwtadnos¢ (I) jest ustalana podczas badania przyspieszenia lub zmniejszania predkosci z wartosciami
wyzszymi lub réwnymi warto$ciom uzyskanym w cyklu roboczym.

4.2.2.  Opis obliczania bezwladnosci catkowitej

Metody badania i obliczania musza umozliwia¢ ustalenie catkowitej bezwladnosci 1 z bledem wzglednym (Al/l)
ponizej + 2 %.

4.3. Specyfikacja

4.3.1.  Masa symulowanej catkowitej bezwladnosci I musi by¢ taka sama jak warto$¢ teoretyczna bezwladnosci rowno-
waznej (zob. dodatek 5) w nastepujacych zakresach:

4.3.1.1. £ 5 % wartosci teoretycznej dla kazdej wartosci chwilowej;
4.3.1.2. £ 2 % wartosci teoretycznej dla $redniej wartosci obliczonej dla kazdej sekwencji cyklu.

Zakres okre§lony w pkt 4.3.1.1 podnoszony jest do * 50 % na jedna sekund¢ w momencie rozruchu oraz, dla
pojazdéw z przekladnia reczna, na dwie sekundy podczas zmiany biegéw.
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4.4. Procedura weryfikacji
4.4.1. Weryfikacje przeprowadza si¢ podczas kazdego badania w ramach cyklu okreslonego w zataczniku II dodatek 6.

4.4.2.  Jezeli jednak wymogi okreslone w pkt 4.3 zostang spelnione, a wartosci przyspieszen chwilowych sg co najmniej
trzy razy wigksze lub mniejsze od warto$ci uzyskanych w sekwencjach cyklu teoretycznego, przeprowadzenie
weryfikacji opisanej w pkt 4.4.1 nie jest konieczne.
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Dodatek 4

Uklad rozcieficzania spalin

1. Specyfikacja ukladu
1.1. Przeglad ukladu

Nalezy stosowa¢ uklad pelnego rozcieficzania przeplywu spalin. Wymaga to cigglego rozcieniczania spalin
wytwarzanych przez pojazd powietrzem otoczenia w warunkach kontrolowanych. Nalezy dokonaé¢ pomiaru
catkowitej objetosci mieszaniny spalin i powietrza rozcieficzajacego, pobierajac w sposob ciagly proporcjonalng
probke objetosciowg do analizy. Ilo§¢ emitowanych zanieczyszczen ustala si¢ na podstawie stopnia steZenia
probek, skorygowanego o dane dotyczace zawartosci danej substancji zanieczyszczajacej w powietrzu oraz dane
dotyczace catkowitego przeplywu w okresie badania. Uklad rozcieficzania spalin sklada si¢ z przewodu przesy-
fowego, komory mieszania oraz tunelu rozcieficzajgcego, urzadzenia kondycjonujgcego powietrze rozciericzajgce,
urzadzenia ssgcego oraz przeplywomierza. Sondy prébkujace nalezy zainstalowalé w tunelu rozcieficzajgcym
zgodnie z wymogami przedstawionymi w dodatkach 3, 4 i 5. Opisana w niniejszym punkcie komora mieszania
jest zbiornikiem podobnym do zbiornikéw przedstawionych na rysunkach Ap4-1 i Ap4-2, w ktérym wytwa-
rzane przez pojazd gazy spalinowe i powietrze rozcieficzajace s3 mieszane w celu otrzymania jednorodnej
mieszaniny na wylocie komory.

1.2. Wymogi ogdlne

1.2.1.  Spaliny wytwarzane przez pojazd nalezy rozcieficzy¢ wystarczajaca iloscia powietrza, aby zapobiec skraplaniu
wody w ukladzie pobierania probek i ukladzie pomiarowym w kazdych warunkach, jakie moga wystapic
podczas badania.

1.2.2. W punkcie umiejscowienia sondy prébkujacej mieszanina powietrza i spalin musi by¢ jednorodna (zob. pkt
1.3.3). Sonda prébkujgca musi pobieraé reprezentatywna probke rozcieficzonych spalin.

1.2.3.  Uklad musi umozliwia¢ przeprowadzenie pomiaru catkowitej objetosci rozcienczonych spalin pochodzacych
z badanego pojazdu.

1.2.4. Uklad pobierania probek musi by¢ gazoszczelny. Konstrukcja uktadu pobierania probek o zmiennym rozcief-
czeniu oraz materialy, z ktdrych jest on wykonany, nie moga wplywaé na steZenie zanieczyszczefi w rozcien-
czanych gazach spalinowych. Gdyby ktérykolwiek komponent ukladu (wymiennik ciepta, odpylacz cyklonowy,
dmuchawa itp.) powodowal zmiane stezenia dowolnego zanieczyszczenia w rozcieficzonych spalinach i bledu
tego nie mozna byloby skorygowal, probki danego zanieczyszczenia musza by¢ pobrane z czgici uktadu
znajdujacej si¢ przed tym komponentem.

1.2.5.  Wszystkie czesci ukladu rozcieficzania stykajace si¢ z nierozcieficzonymi i rozcieiczonymi spalinami musza by¢
tak skonstruowane, aby w jak najwigkszym stopniu ograniczy¢ osadzanie si¢ lub przeobrazanie czastek stalych
lub pylow. Wszystkie czeSci musza by¢ wykonane z materialéw przewodzacych prad elektryczny, ktére nie
wchodzg w reakcje ze skladnikami spalin, i muszg by¢ uziemione w celu wyeliminowania wplywu tadunkéw
elektrostatycznych.

1.2.6. Jezeli badany pojazd wyposazony jest w rurg wydechowa skladajaca si¢ z kilku odgaltezien, przewody laczace
musza by¢ polaczone jak najblizej pojazdu, nie wplywajac jednak niekorzystnie na jego dzialanie.

1.2.7.  Uklad o zmiennym rozcieiczaniu musi by¢ skonstruowany w sposéb umozliwiajacy pobieranie gazow spalino-
wych bez znaczgcej zmiany przeciwciSnienia na wylocie rury wydechowej.

1.2.8.  Przewdd laczacy pomiedzy pojazdem a ukladem rozcieficzania musi by¢ skonstruowany w taki sposéb, aby
ograniczy¢ straty ciepla do minimum.

1.3.  Wymogi szczegétowe
1.3.1.  Podlaczenie do rury wydechowej pojazdu

Przewéd laczacy rury wydechowe pojazdu z ukladem rozcieficzania musi by¢ jak najkrétszy i spelniac naste-
pujace wymogi:

a) przewdd nie moze by¢ dluzszy niz 3,6 m lub dluzszy niz 6,1 m, jezeli jest w izolacji cieplnej. Jego
wewnetrzna $rednica nie moze przekracza¢ 105 mm;
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b) przewdd nie moze powodowal zmiany cisnienia statycznego w rurach wydechowych pojazdu badanego
przekraczajgcej + 0,75 kPa przy predkosci 50 kmfh lub przekraczajacej + 1,25 kPa w czasie trwania calego
badania w stosunku do ci$nienia statycznego zarejestrowanego bez zadnego urzadzenia podlaczonego do rur
wydechowych pojazdu. Ci$nienie nalezy mierzy¢ w na wylocie rury wydechowej lub w jej przedluzeniu o tej
samej $rednicy jak najblizej konca rury. Mozna stosowaé ukfady pobierania probek umozliwiajace utrzymanie
ci$nienia statycznego w granicach * 0,25 kPa, jezeli producent przekaze stuzbie technicznej pisemny wniosek
uzasadniajacy potrzebe zmniejszenia tolerancji;

¢) przewdd nie moze zmieniaé wlasciwosci spalin;

&

wszystkie zastosowane laczniki elastomerowe musza by¢ w jak najwigkszym stopniu termostabilne i w jak
najmniejszym stopniu narazone na dzialanie spalin.

Kondycjonowanie powietrza rozcieficzajgcego

Powietrze rozcieficzajace wykorzystywane do pierwotnego rozcienczania spalin w tunelu CVS nalezy przepuscic
przez $rodowisko umozliwiajace zmniejszenie o > 99,95 procent liczby czgstek o wymiarach najlatwiej przecho-
dzgcych przez material filtrujacy, lub przez filtr co najmniej klasy H13 zgodnej z norma EN 1822:1998.
Odpowiada to specyfikacji wysokosprawnych filtrow powietrza (HEPA). Powietrze rozcieficzajace moze zostaé
przepuszczone przez filtr weglowy przed przepuszczeniem przez filtr HEPA. Zaleca si¢ umieszczenie dodatko-
wego filtra czasteczek gruboziarnistych przed filtrem HEPA i za skruberem wypelnionym weglem drzewnym,
jezeli jest on stosowany. Na wniosek producenta pojazdu moze zostal pobrana probka powietrza rozciericza-
jacego, zgodnie z dobrg praktyka inzynierska, w celu ustalenia wplywu tunelu na wielkosci masy czastek statych
tla, ktéry mozna nastepnie odja¢ od wartosci zmierzonej w rozcienczonych spalinach.

Tunel rozcienczajacy

Nalezy zapewni¢ wymieszanie spalin wytwarzanych przez pojazd z powietrzem rozcieficzajacym. W tym celu
mozna zastosowac kryz¢ mieszajacg. Aby ograniczy¢ do minimum wplyw na warunki w rurze wydechowej oraz,
aby nie dopusci¢ do zbyt duzego spadku ci$nienia wewnatrz urzadzenia do kondycjonowania powietrza rozcien-
czajacego, o ile jest ono stosowane, ci$nienie w punkcie mieszania nie moze rézni¢ si¢ o wigcej niz * 0,25 kPa
od ci$nienia atmosferycznego. Jednorodno$¢ mieszaniny w dowolnym przekroju miejsca lokalizacji sondy
probkujacej nie moze rézni¢ si¢ o wiecej niz +2 % od Sredniej wartosci uzyskanej w co najmniej pigciu
punktach rozmieszczonych w réwnych odstepach na $rednicy strumienia gazu. Do pobierania probek emisji
czgstek stalych i pyléw stosuje si¢ tunel rozciericzajacy, ktory:

&

musi sklada¢ si¢ z prostego przewodu z materialu przewodzgcego prad elektryczny, ktory musi by¢ uzie-
miony;

=

ma wystarczajgco malg Srednicg, by stworzy¢ warunki przeptywu burzliwego (liczba Reynoldsa > 4 000) oraz
dlugos¢ wystarczajaca do catkowitego wymieszania spalin z powietrzem rozcieficzajgcym;

¢) musi mie¢ $rednic¢ co najmniej 200 mm;
d) moze by¢ izolowany.

Urzadzenie ssace

Urzadzenie to moze posiadaé zakres stalych predkosci w celu zapewnienia dostatecznego natgzenia przeplywu
zapobiegajacego skraplaniu wody. Z reguly mozna to osiaggnaé, gdy przeplyw jest:

a) dwukrotnie wigkszy od maksymalnego przeplywu gazéw spalinowych wytwarzanych w wyniku przyspie-
szania w cyklu jazdy; lub

b) wystarczajagcy do zapewnienia stezenia CO, w worku na probki rozcienczonych spalin wynoszacego mniej
niz 3 % objetosci w przypadku silnikéw benzynowych i silnikéw diesla, mniej niz 2,2 % objetosci dla
silnikéw na LPG oraz mniej niz 1,5 % dla silnikéw na gaz ziemny (NG)/biometan.

Pomiar objetosci w ukladzie pierwotnego rozcieficzania

Metoda pomiaru catkowitej objetosci rozcieficzanych gazéw spalinowych wykorzystana w ukladzie cigglego
pobierania prébek objetosciowych musi zapewnia¢ dokladno$¢ pomiaru do + 2 % w kazdych warunkach robo-
czych. Jezeli urzadzenie nie moze wyréwnywac zmian temperatury mieszaniny gazéw spalinowych i powictrza
rozcieiczajagcego w punkcie pomiarowym, nalezy zastosowaé wymiennik ciepla w celu utrzymania zmian
okreslonej temperatury uzytkowania w zakresie + 6 K. W razie potrzeby do ochrony objetosciomierza mozna
zastosowa¢ np. odpylacz cyklonowy, stacjonarny filtr strumieniowy itd. Czujnik temperatury nalezy instalowaé
bezposrednio przed objgtosciomierzem. Czujnik temperatury musi charakteryzowac si¢ dokladnoscia i precyzja
t 1K oraz czasem odpowiedzi 0,1 sekundy dla 62 % okreSlonej zmienno$ci temperatury (warto$é
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1.4.

1.4.1.

1.4.1.1.

1.4.1.2.

1.4.1.3.

1.4.1.4.

mierzona w oleju silikonowym). Pomiar rdznicy ci$nienia w stosunku do cisnienia atmosferycznego nalezy
wykona¢ przed oraz, w stosownych przypadkach, za objetosciomierzem. Pomiar ci$nienia podczas badania
musi by¢ wykonywany z dokladnoscig i precyzjg + 0,4 kPa.

Opisy zalecanego uktadu

Rysunek 4-1 i rysunek 4-2 przedstawiajg uproszczone schematy dwéch rodzajéw zalecanych ukladéw rozcieni-
czania spalin spelniajgcych wymogi okreslone w niniejszym zalgczniku. Poniewaz dokladne wyniki mozna
uzyskaé, stosujac rozne konfiguracje, zapewnienie pelnej zgodnosci z tymi rysunkami nie jest konieczne.
W celu dostarczenia dodatkowych informacji oraz skoordynowania funkeji uktadu komponentéw mozna wyko-
rzysta¢ dodatkowe komponenty, takie jak instrumenty, zawory, solenoidy oraz przelaczniki.

Uklad pelnego rozcieniczania przeplywu spalin z pompa wyporowa
Rysunek Ap 4-1

uklad rozcieficzania z pompa wyporowa

Powietrze

* Prébka tla

Do analizatora gazéw i
DAF * worka do pobierania
| prébek
DT HE
MC H O
Y
1T
Spaliny z pojazdu +

Do ukladéw pobierania . PDP

probek emisji czastek
stalych i pytéw

* odpowietrznik

Uklad rozcieficzania z pompa wyporowa (PDP) spelnia wymogi niniejszego zalacznika, umozliwiajac pomiar
przeplywu spalin przez pompe przy stalej temperaturze i ci$nieniu. Catkowita objeto$¢ mierzy sig, obliczajac
liczb¢ obrotéw skalibrowanej pompy wyporowej. Proporcjonalng probke uzyskuje sig, pobierajac probki za
pomoca pompy, przeplywomierza oraz zaworu regulacji przeplywu przy stalym natgzeniu przeptywu. Wypo-
sazenie zbierajace sklada si¢ z nastgpujacych elementow:

zainstalowanego filtra (zob. DAF na rysunku Ap 4-1) powietrza rozcieficzajacego, ktory w razie potrzeby moze
zosta¢ wstepnie podgrzany. Filtr ten sklada sie z nastepujacych filtréw umieszczonych kolejno po sobie: opcjo-
nalnego filtra zawierajagcego aktywny wegiel drzewny (po stronie wlotu) oraz wysokosprawnego filtra powietrza
(HEPA) (po stronie wylotu). Zaleca si¢ umieszczenie dodatkowego filtra czgsteczek gruboziarnistych przed filtrem
HEPA i za filtrem weglowym, jezeli ten ostatni jest stosowany. Filtr weglowy jest wykorzystywany do obnizenia
i stabilizacji stezenia weglowodoréw otaczajacych emisji w powietrzu rozcieficzajacym;

przewodu przesytowego (TT), za posrednictwem ktérego spaliny wytwarzane przez pojazd dostaja si¢ do tunelu
rozcieiczajacego (DT), gdzie gazy spalinowe i powietrze rozcieficzajace sa jednorodnie wymieszane;

pompy wyporowej (PDP), wytwarzajacej przeplyw mieszaniny powietrza/spalin o stalej objetosci. Przy okreslaniu
natezenia przeplywu bierze si¢ pod uwage liczbe obrotéw PDP oraz powigzane pomiary temperatury i ci$nienia;

wymiennika ciepta (HE) o wydajnosci wystarczajgcej do utrzymania temperatury mieszaniny spalin/powietrza
mierzonej w punkcie bezposrednio przed pompa wyporowa w zakresie + 6 K od $redniej temperatury roboczej
w calym okresie badania. Urzadzenie to nie moze wplywaé na stezenia zanieczyszczeni rozcieficzonych gazow
pobranych do analizy;
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1.4.1.5.

1.4.2.

1.4.2.1.

1.4.2.2.

1.4.2.3.

1.4.2.4.

1.4.2.5.

1.4.2.6.

komory mieszania (MC), w ktdrej gazy spalinowe i powietrze sa mieszane jednorodnie i ktéra moze zostad
umieszczona blisko pojazdu, by ograniczy¢ dlugos¢ przewodu przesylowego (TT) do minimum.

Uklad pelnego rozcienczania przeptywu spalin ze zwezka Venturiego o przeplywie krytycznym
Rysunek Ap 4-2

uklad rozcieficzania ze zwezka Venturiego o przeplywie krytycznym

Powietrze * Do analizatora gazéw i +
worka do pobierania
DAF prébek
Probka tla
' — I~ DT
=
T MC
Spaliny z . o
pojazdu I Do .uk%adow pob1eran1§ prol{)ek CEV
emisji czastek stalych i pylow

Odpowietrznik
— BL
} | I

Zastosowanie zwezki Venturiego o przeplywie krytycznym (CFV) w ukladzie pelnego rozcieficzania przeplywu
spalin opiera si¢ na zasadach mechaniki plynéw w warunkach przeplywu krytycznego. Predko$é przepltywu
zmiennej mieszaniny gazu rozcienczajgcego i spalin utrzymywana jest na poziomie predkosci dZwicku, ktora jest
wprost proporcjonalna do pierwiastka kwadratowego temperatury gazu. Podczas badania przeplyw jest kontro-
lowany, obliczany i calkowany w sposéb ciagly. Wykorzystanie dodatkowej zwezki Venturiego o przeplywie
krytycznym do pobierania probek zapewnia proporcjonalnos¢ probek gazu pobranych z tunelu rozcienczajg-
cego. Poniewaz ci$nienie i temperatura na dwdch wlotach zwezki sg jednakowe, objeto$¢ strumienia przeply-
wajacego gazu skierowanego do pobierania probek jest proporcjonalna do calkowitej wytworzonej objetosci
rozcieficzonej mieszaniny spalin i tym samym wymogi okre$lone w niniejszym zalaczniku zostaja spetnione.
Wyposazenie zbierajace sklada si¢ z nastepujacych elementow:

filtra (DAF) powietrza rozcienczajgcego, ktory w razie potrzeby moze zostaé wstgpnie podgrzany: Filtr ten sklada
si¢ z nastepujacych filtréw umieszczonych kolejno po sobie: opcjonalnego filtra zawierajacego aktywny wegiel
drzewny (po stronie wlotu) oraz wysokosprawnego filtra powietrza (HEPA) (po stronie wylotu). Zaleca sig
umieszczenie dodatkowego filtra czasteczek gruboziarnistych przed filtrem HEPA i za filtrem weglowym, jezeli
ten ostatni jest stosowany. Filtr weglowy jest wykorzystywany do obnizenia i stabilizacji stgzenia weglowodorow
otaczajgcych emisji w powietrzu rozcieficzajgcym;

komory mieszania (MC), w ktorej gazy spalinowe i powietrze s3 mieszane jednorodnie i ktéra moze zostaé
umieszczona blisko pojazdu, by ograniczy¢ dlugos¢ przewodu przesylowego (TT) do minimum;

tunelu rozcieficzajgcego (DT), z ktdrego pobierane sa czastki stale i pyly;

do ochrony ukladu pomiarowego mozna wykorzysta¢ np. odpylacz cyklonowy, stacjonarny filtr strumieniowy
itd.;

zwezki Venturiego do pomiaru przeplywu krytycznego (CFV), sluzacej do pomiaru objetoSciowego natezenia
przeplywu rozcieficzonych spalin;

dmuchawy (BL) o wydajnosci wystarczajacej do przeniesienia calej objetosci rozcienczonych spalin.

Procedura kalibracji CVS
Wymogi ogdlne

Uktad CVS nalezy kalibrowaé za pomoca dokladnego przeptywomierza oraz urzadzenia dlawiacego. Przeplyw
przez uklad nalezy mierzy¢é przy réznych odczytach ci$nienia, a parametry kontrolne ukladu musza byé
mierzone i odnoszone do wartoéci przeptywéw. Urzadzenie do pomiaréw przeptywu musi by¢ dynamiczne
i nadawa¢ si¢ do mierzenia duzych natg¢zen przeplywu wystepujacych w badaniach przeprowadzanych przy
pomocy ukladu CVS. Dokladno$¢ urzadzenia musi by¢ spéjna z zatwierdzonymi normami krajowymi lub
migdzynarodowymi.
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2.1.1.  Dopuszcza si¢ stosowanie roznego rodzaju przeplywomierzy, np. skalibrowanej zwezki Venturiego, przeptywo-
mierza laminarnego, skalibrowanego przeplywomierza turbinowego, pod warunkiem ze sg to dynamiczne uklady
pomiarowe spelniajgce wymogi ustanowione w pkt 1.3.5 niniejszego dodatku.

2.1.2. W ponizszych punktach przedstawiono szczegétowe informacje dotyczace metod kalibracji zespotéw PDP oraz
CFV za pomocg przeplywomierza laminarnego, ktéry zapewnia wymagang dokladno$é, oraz statystycznej
kontroli prawidtowosci kalibracji.

2.2. Kalibracja pompy wyporowej (PDP)

2.2.1. W ponizszej procedurze kalibracji okreslono wyposazenie, konfiguracje badania oraz rézne parametry, ktére sa
mierzone w celu ustalenia nat¢zenia przeptywu pompy CVS. Wszystkie parametry odnoszace si¢ do pompy sa
mierzone jednocze$nie z parametrami odnoszacymi si¢ do przeplywomierza, ktory jest szeregowo podigczony
do pompy. Obliczona warto$¢ natezenia przepltywu (podana w m>/min na wlocie pompy, w warunkach cignienia
bezwzglednego oraz temperatury bezwzglednej) moze zosta¢ nastepnie wykreslona w funkeji korelacji bedacej
wartoécig szczegdlnego zestawienia parametréw pompy. Nastepnie wyznacza si¢ réwnanie liniowe, ktore wiaze
ze sobg przeplyw pompy i funkcje korelacji. Jezeli pompa CVS posiada naped wielobiegowy, nalezy przeprowa-
dzi¢ kalibracje w odniesieniu do kazdego zastosowanego zakresu predkosci.

2.2.2. Niniejsza procedura kalibracji opiera si¢ na pomiarze wartosci bezwzglednych parametréw pompy i przeplywo-
mierza wigzacych ze sobg natezenia przeplywu w kazdym punkcie. Aby zapewni¢ dokladno$¢ i ciaglos¢ krzywej
kalibracyjnej, nalezy spei¢ trzy nastgpujace warunki:

2.2.2.1. wielkosci ci$nienia wytwarzanego przez pompe nalezy mierzy¢ przy otworach piezometrycznych pompy, a nie
na przewodzie ssawnym i tlocznym pompy. Otwory piezometryczne wykonane w Srodkowej gérnej lub dolnej
czegdci pokrywy przedniej pompy sa polaczone z wewngtrzng przestrzenia pompy i w zwigzku z tym odzwier-
ciedlaja réznice ci$nienia bezwzglednego;

2.2.2.2. podczas kalibracji nalezy utrzymywal stabilng temperature. Przeplywomierz laminarny jest czuly na wahania
temperatury na wlocie, ktore powoduja rozproszenie punktéw danych. Stopniowe zmiany temperatury rzedu
+ 1K sa dopuszczalne, o ile wystgpuja w okresie kilku minut;

2.2.2.3. wszystkie polaczenia pomiedzy przeplywomierzem a pompa CVS muszg by¢ szczelne.

2.2.3.  Podczas badania emisji gazéw spalinowych pomiar tych samych parametréw pompy umozliwia uzytkownikowi
obliczenie natezenia przeplywu na podstawie réwnania kalibracyjnego.

2.2.4. Rysunek Ap 4-3 zamieszczony w niniejszym dodatku przedstawia jedna z mozliwych konfiguracji laczenia
urzadzen w ramach prowadzonego badania. Odstepstwa od tego schematu sg dopuszczalne, pod warunkiem
ze zostang zatwierdzone przez stuzby techniczne jako pozwalajace uzyskaé poréwnywalng dokladnosé. Jezeli
stosowana jest konfiguracja przedstawiona na rysunku Ap 4-3, nalezy uzyska¢ nastgpujace dane w podanym
zakresie precyzji:

ci$nienie barometryczne (skorygowane) (P,) + 0,03 kPa
temperatura otoczenia (T) + 0,2 K

temperatura powietrza w LFE (ETI) £ 0,15 K

obnizenie ci$nienia powyzej LFE (EPI) * 0,01 kPa

spadek ci$nienia w matrycy LFE (EDP)  0,0015 kPa
temperatura powietrza na wlocie pompy CVS (PTI) * 0,2 K
temperatura powietrza na wylocie pompy CVS (PTO) £ 0,2K
obnizenie ci$nienia na wlocie pompy CVS (PPI) + 0,22 kPa
wysoko$¢ ci$nienia na wylocie pompy CVS (PPO) * 0,22 kPa
1

obroty pompy podczas okresu badania (n) + 1 min~

czas trwania okresu (minimum 250s) (t) £+ 0,1s
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2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.

2.2.8.

Rysunek Ap 4-3
konfiguracja kalibracji PDP

EPI
/
Przepustnica o zmiennym
Filtr otwarciu
: —
7 Zawor
ETI przeciwuderzeniowy
tlumigc
PTI (tlumiacy)
Wskaznik
temperatury K— —%
PPO
Czas trwania M ;
obrotéw t anometr
N

Po podaczeniu ukladu jak przedstawiono na rysunku Ap 4-3 nalezy ustawi¢ przepustnicg o zmiennym otwarciu
w polozeniu catkowicie otwartym i uruchomi¢ pompe CVS na 20 minut przed rozpoczeciem kalibracji.

Zawor przepustnicy ustawiaC w bardziej przymknigtym polozeniu, powodujagcym przyrosty podcisnienia na
wlocie pompy (okoto 1 kPa), co zapewni minimum sze$¢ punktéw danych dla catkowitej kalibracji. Nastepnie
uklad nalezy pozostawi¢ do stabilizacji przez trzy minuty i powtdrzy¢ proces pobierania danych.

Natezenie przeplywu powietrza (Qs) w kazdym punkcie jest obliczane na podstawie danych uzyskanych
z odczytéw przeplywomierza w standardowych jednostkach m?/min przy uzyciu metody zalecanej przez
producenta.

Natezenie przeplywu powietrza przelicza si¢ nastepnie na natezenie przeplywu w pompie (VO) w m>jobr.
w warunkach temperatury bezwzglednej i ciSnienia bezwzglednego na wlocie pompy.

Réwnanie Ap 4-1:

Q T, 10133
Vo == - .
n 2732 P,

gdzie:

Vo = natezenie przeplywu w pompie przy T, i P, (m?[obr.);
Q, = przeplyw powietrza przy 101,33 kPa i 273,2 K (m’/min);
T, = temperatura na wlocie pompy (K);

P, = ci$nienie bezwzgledne na wlocie pompy (kPa);

n = predkos¢ obrotowa pompy (min™!).
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2.2.9. Celem wyréwnania wzajemnych oddzialywan miedzy zmianami ci$nienia na wylocie pompy wywolanymi
zmianami predkosci obrotowej pompy a wspélczynnikiem poslizgu pompy, funkcja korelacji (x,) miedzy pred-
kosciag obrotowa pompy (n), réznicg ci$nied migdzy wlotem a wylotem pompy oraz bezwzglednym ci$nieniem
na wylocie pompy jest wyliczana w nastgpujacy sposéb:

réwnanie Ap 4-2:

gdzie:

x, = funkcja korelacji;

AP, = roznica ciéniei miedzy wlotem i wylotem pompy (kPa);
P, = ci$nienie bezwzgledne na wylocie (PPO + Py) (kPa).

2.2.9.1. Aby wyznaczy¢ réwnania kalibracji o przedstawionych ponizej wzorach, stosuje si¢ liniowg metode¢ najmniej-
szych kwadratow:

réwnanie Ap 4-3:

Vo = Dy — M (xq)

n=A—B(AP)
Dy, M, A oraz B sg stalymi okreslajacymi pochylenie/punkt przecigcia linii z osia wspolrzednych.

2.2.10. Uklad CVS z silnikiem wielobiegowym nalezy kalibrowaé dla kazdej wykorzystywanej predkosci. Krzywe kalib-
racyjne wyznaczone dla poszczegélnych zakreséw muszg w przyblizeniu by¢ réwnolegle, a wartosci punktow
przecigcia (DO) z osia wspdlrzednych musza rosnaé wraz ze spadkiem zakresu przeplywéw pompy.

2.2.11. Jezeli kalibracja zostala przeprowadzona dokladnie, obliczone wartoéci réwnania beda miescily si¢ w zakresie
+0,5% od zmierzonej warto$ci VO. Wartosci M beda si¢ rézni¢ w zaleznosci od rodzaju pompy. Kalibracje
przeprowadza si¢ przy rozruchu pompy oraz po przeprowadzeniu powazniejszych czynnosci obstugowych.

2.3. Kalibracja zwezki Venturiego o przeplywie krytycznym (CFV)

2.3.1.  Kalibracje CFV przeprowadza si¢ na podstawie rownania przeptywu dla zwezki Venturiego o przeplywie krytycz-
nym:

rownanie Ap 4-4:

gdzie:

Qs = przeplyw;

K, = wspélezynnik kalibracji;

P = ci$nienie bezwzgledne (kPa);
T = temperatura bezwzgledna (K).

Przeplyw gazu jest funkcjg ci$nienia i temperatury na wlocie. Procedura kalibracji opisana w pkt 2.3.2-2.3.7
ustanawia warto$ci wspétczynnika kalibracji przy zmierzonych wartoSciach ci$nienia, temperatury oraz prze-

plywu powietrza.

2.3.2.  Przy kalibracji czeéci elektronicznych CFV nalezy postgpowaé zgodnie z procedurg zalecang przez producenta.
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Wymagane pomiary kalibracji zwezki Venturiego o przeplywie krytycznym oraz nastgpujgce dane nalezy
uzyskaé w podanym zakresie precyzji:

ci$nienie barometryczne (skorygowane) (Pb) £ 0,03 kPa
temperatura powietrza LFE, przeplywomierz (ETI) + 0,15K
obnizenie ci$nienia powyzej LFE (EPI) + 0,01 kPa

spadek ci$nienia w matrycy LFE (EDP) + 0,0015 kPa
przeplyw powietrza (Qs) + 0,5 per cent

podci$nienie na wlocie CFV (PPI) + 0,02 kPa

temperatura na wlocie zwezki Venturiego (Tv) * 0,2 K.

Wyposazenie nalezy podlaczy¢ tak, jak zostalo to przedstawione na rysunku Ap 4-4 i sprawdzi¢ je pod katem
obecnosci wyciekéw. Wszelkie nieszczelnosci pomigdzy urzadzeniem pomiaru przeplywu a zwezka Venturiego
o przeplywie krytycznym beda znacznie obniza¢ dokladnos¢ kalibracji.

Rysunek Ap 4-4

konfiguracja kalibracji CFV

EPI
~ Przepustnica
e
1] Zawor
przeciwuderzeniowy
(ttumiacy)
ETI LFE
Manometr
Termometr /
Manometr
prézniowy

Przepustnica o zmiennym otwarciu musi by¢ w polozeniu otwartym, dmuchawe nalezy wlaczy¢ i ustabilizowaé
uklad. Nalezy rejestrowaé dane wskazywane przez wszystkie instrumenty.

Nalezy zmienial polozenia przepustnicy i wykona¢ co najmniej osiem odczytéw w calym zakresie przeptywu
krytycznego zwezki Venturiego.

Dane zarejestrowane podczas kalibracji wykorzystuje si¢ w przedstawionych ponizej obliczeniach. Natezenie
przeplywu powietrza (Qs) w kazdym punkcie jest obliczane na podstawie danych przeplywomierza metoda
zalecong przez producenta. Nalezy obliczy¢ wartosci wspétczynnika kalibracji (K,) dla kazdego badanego punktu:
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3.1.

3.2

3.2.1.
3.2.2.

3.3.

3.3.1.
3.3.2.

réwnanie Ap 4-5:

gdzie:

Q, = natezenie przeplywu w m’/min przy 273,2 K i 101,3 kPa;
T, = temperatura na wlocie zwezki Venturiego (K);

P, = ci$nienie bezwzgledne na wlocie zwezki Venturiego (kPa).

Nalezy sporzadzi¢ wykres K, jako funkcje ci$nienia na wlocie zwezki Venturiego. Dla przeptywu dZwickowego
K, bedzie mialo wzglednie stala wartos¢. Wraz ze spadkiem ci$nienia (wzrostem podcisnienia) zwezka Ventu-
riego staje si¢ drozna i warto$¢ K, spada. Wynikajace stad zmiany K, nie s3 dozwolone. Oblicza si¢ $rednig K,
i odchylenie standardowe dla minimum o$miu punktéw w obszarze krytycznym. Jezeli odchylenie standardowe
przekroczy 0,3 % wartosci $redniej K, nalezy podja¢ dziatania naprawcze.

Procedura weryfikacji ukladu
Wymogi ogélne

Calkowitg dokladno$¢ ukladu pobierania prébek CVS oraz ukladu analitycznego nalezy ustali¢, wprowadzajac
znang mas¢ zanieczyszczen gazowych do ukladu pracujgcego w normalnym trybie oraz analizujac i obliczajac
mase zanieczyszczen zgodnie z wzorami przestawionymi w pkt 4, przy czym nalezy przyjaé, ze gesto$¢ propanu
wynosi 1,967 gramow na litr w standardowych warunkach. Dwie techniki opisane w pkt 3.2 i 3.3 dostarczaja
wystarczajaco dokladnych danych. Maksymalne dopuszczalne odchylenie miedzy iloscig gazu wprowadzona
a iloScia gazu zmierzong wynosi 5 %.

Metoda CFO
Pomiar stalego przeplywu czystego gazu (CO lub C3Hg) z wykorzystaniem kryzy o przeplywie krytycznym.

Znana ilo$¢ czystego gazu (CO lub C;3Hg) jest wprowadzana do ukladu CVS przez skalibrowang kryze o prze-
plywie krytycznym. Jezeli ci$nienie na wlocie jest wystarczajgco wysokie, natezenie przeplywu (q), ktdre jest
korygowane za pomoca kryzy o przeplywie krytycznym, jest niezalezne od cisnienia na wylocie kryzy (prze-
plywu krytycznego). W przypadku wystapienia odchylen przekraczajacych 5 %, nalezy zlokalizowaé i ustali¢
przyczyny niesprawnosci. Przez okoto 5-10 minut uklad CVS dziala w taki sam sposéb, jak podczas badania
emisji gazéw spalinowych. Gaz zebrany w worku do pobierania probek jest analizowany przy pomocy
normalnie stosowanych urzadzen, a wyniki poréwnywane s3 z wczesniej znanymi stezeniami probek gazu.

Metoda grawimetryczna
Pomiar stalego przeplywu czystego gazu (CO lub C3Hg) z wykorzystaniem techniki grawimetrycznej.

W celu przeprowadzenia weryfikacji ukladu CVS moze zostaé zastosowana przedstawiona ponizej metoda
grawimetryczna. Mas¢ malego cylindra wypelnionego tlenkiem wegla lub propanem ustala si¢ z dokladnoscia
do 0,01 grama. Uklad CVS jest uruchamiany na okolo 5-10 minut tak, jak podczas badania normalnego
poziomu emisji spalin, przy jednoczesnym wprowadzaniu do ukladu tlenku wegla lub propanu. Illo$¢ uzytego
czystego gazu jest ustalana w oparciu o réznice masy. Gaz zebrany w worku jest nastgpnie analizowany za
pomoca urzgdzen normalnie wykorzystywanych do analizy spalin. Wyniki s3 nastgpnie porownywane z obliczo-
nymi wczesniej wielko$ciami stezenia.
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Dodatek 5

Klasyfikacja rownowaznej masy bezwladnosci i oporu jazdy

1. Hamowni¢ podwoziowg mozna ustawié, korzystajac z tabeli oporu jazdy zamiast z sily oporu jazdy uzyskanej za
pomoca metod jazdy z wybiegu okreslonych w dodatku 7 lub 8. W metodzie z zastosowaniem tabeli hamownig
podwoziowa ustawia si¢ wedlug masy odniesienia, niezaleznie od wiasciwosci szczegdlnych pojazdu kategorii L.

2. Réwnowazng masg bezwladnosci kola zamachowego m, jest réwnowazna masa bezwladnosci okreslona w pkt
4.5.6.1.2. Hamowni¢ podwoziows nastawia si¢ zaleznie od oporu toczenia przedniego kola ,a” i wspélczynnika
oporu aerodynamicznego ,b” okreslonych w tabeli ponizej.

Tabela Ap 5-1

Klasyfikacja rownowaznej masy bezwladnosci i oporu jazdy w odniesieniu do pojazdéw kategorii L

Masa odniesienia m Réwnowazna masa Opor toczenia przedniego Wspélczynnik oporu
(k) ref bezwladnosci m; kofa ,a” aerodynamicznego ,b”

. (kg) N) (NJ(km/h)?)
0 < myf < 25 20 1,8 0,0203
25 < myf < 35 30 2,6 0,0205
35 < myf < 45 40 3,5 0,0206
45 < my < 55 50 4,4 0,0208
55 < myf < 65 60 5,3 0,0209
65 <mf< 75 70 6,8 0,0211
75 < myg < 85 80 7,0 0,0212
85 < myf < 95 90 7,9 0,0214
95 < mys < 105 100 8,8 0,0215
105 < mg¢ < 115 110 9,7 0,0217
115 < my < 125 120 10,6 0,0218
125 < mg¢ < 135 130 11,4 0,0220
135 < mg < 145 140 12,3 0,0221
145 < mg < 155 150 13,2 0,0223
155 < my¢ < 165 160 14,1 0,0224
165 < m¢ < 175 170 15,0 0,0226
175 < my < 185 180 15,8 0,0227
185 < my¢ < 195 190 16,7 0,0229
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Masa odniesienia m

Réwnowazna masa

Opér toczenia przedniego

Wspdlczynnik oporu

ref bezwladnosci m; kofa ,a” aerodynamicznego ,b”

b (kg ™ (Ntkm b))
195 < mys < 205 200 17,6 0,0230
205 < myf < 215 210 18,5 0,0232
215 < myf < 225 220 19,4 0,0233
225 < myf < 235 230 20,2 0,0235
235 < myp < 245 240 21,1 0,0236
245 < myg < 255 250 22,0 0,0238
255 < myf < 265 260 22,9 0,0239
265 < myg < 275 270 23,8 0,0241
275 < myg < 285 280 24,6 0,0242
285 < myp < 295 290 25,5 0,0244
295 < mys < 305 300 26,4 0,0245
305 < mys < 315 310 27,3 0,0247
315 < myf < 325 320 28,2 0,0248
325 < mys < 335 330 29,0 0,0250
335 < mys < 345 340 29,9 0,0251
345 < ms < 355 350 30,8 0,0253
355 < mys < 365 360 31,7 0,0254
365 < mys < 375 370 32,6 0,0256
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Masa odniesienia m

Réwnowazna masa

Op6r toczenia przedniego

Wspbtezynnik oporu

(kg) ref bezwladnosci m; kofa ,a” aerodynamicznggo ,b”

(kg) ) (N/(km/h)?)
375 < myg < 385 380 33,4 0,0257
385 < my¢ < 395 390 34,3 0,0259
395 < mys < 405 400 35,2 0,0260
405 < my < 415 410 36,1 0,0262
415 < my < 425 420 37,0 0,0263
425 < myf < 435 430 37,8 0,0265
435 < myf < 445 440 38,7 0,0266
445 < myf < 455 450 39,6 0,0268
455 < myf < 465 460 40,5 0,0269
465 < my < 475 470 41,4 0,0271
475 < myf < 485 480 42,2 0,0272
485 < my < 495 490 43,1 0,0274
495 < mf < 505 500 44,0 0,0275

Co kazde 10 kg

Co kazde 10 kg

a = 0,088 x m (¥

b = 0,000015 x m, +
0,02 (%)

(*) Warto$¢ nalezy zaokragli¢ do pierwszego miejsca po przecinku.
(**) Warto§¢ nalezy zaokragli¢ do czwartego miejsca po przecinku.
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Dodatek 6

Cykle jazdy w ramach badan typu I

1) Cykl badan zgodnie z regulaminem EKG ONZ nr 47 (ECE R47)

1. Opis cyklu badafi ECE R47

Cykl badawczy ECE R47, ktéry ma by¢ stosowany na hamowni podwoziowej, musi by¢ zgodny z cyklem przed-

stawionym na ponizszym wykresie:

Predkos¢ rolki [km/h]

Cykl badawczy ECE R47 trwa 896 sekund i sklada si¢ z o§miu podstawowych cykli, ktére nalezy przeprowadzic
bez przerwy. Kazdy z cykli sklada si¢ z siedmiu faz odzwierciedlajacych warunki zwigzane z jazda (praca na biegu
jatowym, przyspieszanie, jazda ze stala predkoscia, zmniejszanie predkosei itd.) okreslonych w pkt 2 i 3. Odcigty
przebieg wykresu predkosci pojazdu ograniczony do maksymalnie 25 km/h ma zastosowanie do pojazdéw Lle-A
i Lle-B o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej 25 km/h.

2. Nastepujgcy podstawowy cykl o charakterystyce profilu predkosci rolek hamowni w funkeji trwania badania nalezy
powtorzy¢ tacznie osiem razy. Faza pracy na zimnym silniku oznacza pierwsze 448 s (cztery cykle) po rozruchu
silnika zimnego i rozgrzewanie silnika. Faza pracy na cieplym lub goracym silniku obejmuje ostatnie 448 s (cztery

Rysunek Ap 6-1

Cykl badawczy ECE R47
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cykle), w trakcie ktorych silnik nadal si¢ rozgrzewa i ostatecznie osigga temperature roboczg.

Tabela Ap 6-1

9(}0

800

Przebieg predkosci pojazdu w pojedynczym cyklu ECE R47 w funkcji czasu trwania badania

. . o . Czas trwania | Calkowity czas trwania
Nr czyn- o Przyspieszenie Predkos¢ rolki - .
e Czynno$¢ 2 czynnosci jednego cyklu
nosci (m/s?) (km/h) o) )
1 Praca na biegu jalowym — — 8
2 Przyspieszenie Przepustnica catko- 0-maks. 8
wicie otwarta
3 Stata predkosé Przepustnica catko- maks. 57
wicie otwarta
4 Zmniejszenie predkosci -0,56 maks. -20 65
5 Stala predkosc — 20 36 101
6 Zmniejszenie predkosci -0,93 20-0 6 107
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. . ” . Czas trwania | Catkowity czas trwania
Nr cmyn- Czynnosé¢ Przyspleszzeme Predkosé rolki czynnosci jednego cyklu
nosci (m/s?) (km/h) © )
7 Praca na biegu jalowym — — 5 112

3. Tolerancje cyklu badafi ECE R47

Z zasady tolerancje cyklu badan przedstawione na rysunku Ap 6-2 w odniesieniu do podstawowego cyklu ECE
R47 muszg by¢ przestrzegane w trakcie calego cyklu badan.

Rysunek Ap 6-2
Tolerancje cyklu badaii ECE R47
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2) Cykl jazdy zgodnie z regulaminem ONZ EKG nr 40 (ECE R40)

1. Opis cyklu badania

Cykl badawczy ECE R40, ktéry ma by¢ stosowany na hamowni podwoziowej, musi by¢ zgodny z cyklem
przedstawionym na ponizszym wykresie:

Rysunek Ap 6-3
Cykl badawczy ECE R40
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Cykl badawczy ECE R40 trwa 1 170 sekund i sklada sie z szeSciu podstawowych cykli miejskich, ktére nalezy
przeprowadzaé bez przerwy. Kazdy z podstawowych cykli miejskich sklada si¢ z pietnastu faz odzwierciedlaja-
cych warunki zwigzane z jazdg (praca na biegu jalowym, przyspieszanie, jazda ze staly predkoscia, zmniejszanie

predkosci itd.) okreslonych w pkt 2 i 3.

2. Nastepujacy podstawowy cykl o charakterystycznym ksztalcie profilu predkosci rolek hamowni wobec czasu
trwania badania nalezy powt6rzy¢ lacznie 6 razy. Faza pracy na zimnym silniku oznacza pierwsze 195 s (jeden
podstawowy cykl miejski) po rozruchu silnika zimnego i rozgrzewanie silnika. Faza pracy na cieplym silniku
obejmuje ostatnie 975 s (pig¢ podstawowych cykli miejskich), w trakcie ktérych silnik nadal si¢ rozgrzewa

i ostatecznie osigga temperature roboczg.

2.1

Tabela Ap 6-2

Profil predkosci pojazdu charakterystyczny dla pojedynczego podstawowego cyklu roboczego ECE R40
wobec czasu badania

Czas trwania kazdego|

. . Bieg uzywany
Przyspie- )y kazdej Laczny
Nr Charakter czynnosci Faza szenie Predkosc czas W przypadku .
2 (km/h) - recznej skrzyni
(m/s) Dziatania Fazy (s) bieos
iegow
(s) (s)
1 Praca na biegu 1 0 0 11 11 11 6sPM + 55
jatowym K
2 Przyspieszenie 2 1,04 0-15 4 4 15 Zgodnie
— z instrukcjami
3 Predkos¢ stata 3 0 15 8 8 23 producenta
4 Zmniejszenie pred- 4 -0,69 15-10 2 5 25
kosci
5 Zmniejszenie pred- -0,92 10-0 3 28 K (*)
kosci, sprzeglo
wylaczone
6 Praca na biegu 5 0 0 21 21 49 16s PM + 5
jatowym K (¥
7 Przyspieszenie 6 0,74 0-32 12 12 61 Zgodnie
— z instrukcjami
8 Predkosé stala 7 32 24 24 85 producenta
9 Zmniejszenie pred- 8 -0,75 32-10 8 11 93
kosci
10 Zmniejszenie pred- -0,92 10-0 3 96 K (*)
kosci, sprzeglo
wylaczone
11 Praca na biegu 9 0 0 21 21 117 16s PM + 55
jatowym K (¥
12 Przyspieszenie 10 0,53 0-50 26 26 143 Zgodnie
— z instrukcjami
13 Predkos¢ stata 11 0 50 12 12 155 producenta
14 | Zmniejszenie pred- 12 -0,52 50-35 8 8 163
kosci
15 Predkos¢ stata 13 0 35 13 13 176
16 Zmniejszenie pred- 14 -0,68 35-10 9 185
kosci
17 Zmniejszenie pred- -0,92 10-0 3 188 K (*)
kosci, sprzeglo
wylaczone
18 Praca na biegu 15 0 0 7 7 195 7's PM (¥
jalowym

(*) PM = skrzynia biegéw w pozycji neutralnej, sprzeglo wlaczone. K = sprzegto wyltaczone.

3. Tolerancje cyklu badafi ECE R40

Z zasady tolerancje cyklu badan przedstawione na rysunku Ap 6-4 w odniesieniu do podstawowego cyklu
roboczego ECE R40 muszg by¢ przestrzegane w trakcie calego cyklu badan.
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Rysunek Ap 6-4
Tolerancje cyklu badawczego ECE R40

K = wylaczanie Tolerancje predkosci (+ 1km/h) i tole- )
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4. Majace zastosowanie standardowe tolerancje w odniesieniu do cykli badawczych ECE R40 i R47

4.1. Tolerancja wynoszaca 1 km/h powyzej lub ponizej predkosci teoretycznej jest dopuszczalna w trakcie wszystkich
faz cyklu badan. Tolerancje predkosci wyzsze niz tolerancje zalecane sa dopuszczalne w trakcie zmian faz, pod
warunkiem ze nie zostaly one przekroczone kazdorazowo o wigcej niz 0,5 sekundy, bez naruszenia postanowiert
okre$lonych w pkt 4.3 i 4.4. Tolerancja czasowa wynosi + 0,5 sekundy.

4.2. Dystans pokonywany w trakcie cyklu jest mierzony z dokladnoscia (0 [ + 2) procent.

4.3. Jezeli zdolno$¢ pojazdu kategorii L do przyspieszania jest niewystarczajaca, aby przeprowadzi¢ fazy przyspie-
szania z zachowaniem zalecanych wartoSci granicznych tolerancji, lub jezeli nie mozna osiggnaé zalecanej
maksymalnej predkosci pojazdu w poszczegdlnych cyklach ze wzgledu na brak mocy napedu, pojazd musi
by¢ prowadzony z catkowicie otwartg przepustnica az do osiggnigcia predkosci zalecanej dla danego cyklu,
a cykl normalnie kontynuowany.

4.4. Jezeli okres zmniejszania predkosci jest krétszy niz przewidziany dla odpowiedniej fazy, czas cyklu teoretycznego
nalezy odtworzy¢, jadac ze stala predkoscia lub wiaczajac czas pracy na biegu jatowym, przechodzac do kolejnej
fazy stalej predkosci lub na bieg jalowy. W takich przypadkach pkt 4.1 nie ma zastosowania.

5. Pobieranie prébek ze strumienia spalin pojazdu w cyklach badann ECE R40 i R47
5.1. Kontrola przeciwcisnienia na urzadzeniu do pobierania prébek

W trakcie badai wstepnych przeprowadza si¢ kontrole przeciwcisnienia ustawionego za pomocg urzadzenia do
pobierania probek, ktére powinno by¢ réwne ci$nieniu atmosferycznemu i nie moze przekraczaé 1230 Pa.

5.2. Pobieranie probek rozpoczyna si¢ przy t=0 tuz przed rozruchem i uruchomieniem silnika spalinowego, jezeli ten
rodzaj silnika stanowi cze$¢ ukladu napedowego.

5.3. Silnik spalinowy jest uruchamiany za pomocg urzadzen znajdujacych si¢ w tym celu w pojezdzie — takich jak
zasysacz, wtryskiwacz rozruchowy itd. — zgodnie z instrukcja producenta.

5.4. Po wypehieniu workéw do pobierania probek nalezy je hermetycznie zamknad.

5.5. Na koncu cyklu badan uklad pobierania mieszanki rozcieficzonych spalin oraz powietrza rozcieficzajacego jest
zamykany, a gazy wytwarzane przez silnik uwalnianie do atmosfery.

6. Procedury zwigzane ze zmiang biegow

6.1. Badanie ECE R47 jest przeprowadzane z zastosowaniem procedur zmiany biegéw okreslonych w pkt 2.3
regulaminu EKG ONZ nr 47.

6.2. Badanie ECE R40 jest przeprowadzane z zastosowaniem procedur zmiany biegéw okreSlonych w pkt 2.3
regulaminu EKG ONZ nr 40.
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3) Swiatowy Zharmonizowany Cykl badai Motocykli (WMTC), etap 2
1.  Opis cyklu badania

Cykl badan WMTC etap 2, ktéry ma by¢ stosowany na hamowni podwoziowej, musi by¢ zgodny z cyklem

przedstawionym na ponizszym wykresie:
Rysunek Ap 6-5

WMTC etap 2
140 }
B Czes¢ 1 J‘ Czes¢ 2 | Czes¢ 3 R
120 A JA
100 '/LI\J
=
E s
=
=
=
&
=40 l i
20
0 ' !
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800
Czas |[s]

— Przedzialy predkosci — Przedzialy obnizonej

1552593 predkosci 1, 2, 3

1.1.  Cykl badan WMTC etap 2 obejmuje taki sam przebieg wykresu predkosci pojazdu co cykl badan WMTC etap 1
oraz dodatkowe zalecenia w sprawie zmiany biegéw. Cykl badan WMTC etap 2 trwa 1 800 sekund i sklada si¢
z trzech czgsci, ktére nalezy przeprowadzaé bez przerwy. Charakterystyczne warunki jazdy (praca na biegu
jalowym, przyspieszanie, jazda ze stalg predkoscia, zmniejszanie predkosci itd.) zostaly okreslone w nastepuja-

cych punktach i tabelach.
2. Cykl badan WMTC etap 2, cze$¢ 1 cyklu
Rysunek Ap 6-6
WMTC etap 2, czes$é 1

) i
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2.1 Cykl badan WMTC etap 2 obejmuje taki sam przebieg wykresu predkosci pojazdu co cykl badan WMTC etap 1
oraz dodatkowe zalecenia w sprawie zmiany biegéw. W ponizszych tabelach przedstawiona zostata charaktery-

styczna predko$¢ rolki w funkeji czasu trwania badania WMTC etap 2, cz¢§¢ 1 cyklu.
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2.2.1. Tabela Ap 6-3
WMTC etap 2, cze$¢ 1 cyklu, ograniczona predkos$¢ w przypadku pojazdéw klasy 1 i 2-1, 0-180 s.

kos¢é wskazniki faz §¢ wskazniki faz, §¢ wskazniki faz
czas pri()ilk(i)sc y czas prilll;((i)sc ska: azy czas prfgﬁ(?sc ska azy
WS wkm/h | stop | przysp. | ekon. | zwal. | ™ ° wkm/h | stop | przysp. | ekon. | zwal. | % ° w km/h | stop | przysp. | ekon. | zwal.
0 0,0 X 61 29,6 X | 121 31,2 X
1 0,0 X 62 26,9 X 122 33,0 X
2 0,0 X 63 23,0 X | 123 34,4 X
3 0,0 X 64 18,6 X | 124 35,2 X
4 0,0 X 65 14,1 X | 125 35,4 X
5 0,0 X 66 9,3 X | 126 35,2 X
6 0,0 X 67 4,8 X | 127 34,7 X
7 0,0 X 68 1,9 X | 128 33,9 X
8 0,0 X 69 0,0 X 129 32,4 X
9 0,0 X 70 0,0 X 130 29,8 X
10 0,0 X 71 0,0 X 131 26,1 X
11 0,0 X 72 0,0 X 132 22,1 X
12 0,0 X 73 0,0 X 133 18,6 X
13 0,0 X 74 1,7 X 134 16,8 X
14 0,0 X 75 5,8 X 135 17,7 X
15 0,0 X 76 11,8 X 136 21,1 X
16 0,0 X 77 17,3 X 137 25,4 X
17 0,0 X 78 22,0 X 138 29,2 X
18 0,0 X 79 26,2 X 139 31,6 X
19 0,0 X 80 29,4 X 140 32,1 X
20 0,0 X 81 31,1 X 141 31,6 X
21 0,0 X 82 32,9 X 142 30,7 X
22 1,0 X 83 34,7 X 143 29,7 X
23 2,6 X 84 34,8 X 144 28,1 X
24 4,8 X 85 34,8 X 145 25,0 X
25 7,2 X 86 34,9 X 146 20,3 X
26 9,6 X 87 35,4 X 147 15,0 X
27 12,0 X 88 36,2 X 148 9,7 X
28 14,3 X 89 37,1 X 149 5,0 X
29 16,6 X 90 38,0 X 150 1,6 X
30 18,9 X 91 38,7 X 151 0,0 X
31 21,2 X 92 38,9 X 152 0,0 X
32 23,5 X 93 38,9 X 153 0,0 X
33 25,6 X 94 38,8 X 154 0,0 X
34 27,1 X 95 38,5 X 155 0,0 X
35 28,0 X 96 38,1 X 156 0,0 X
36 28,7 X 97 37,5 X 157 0,0 X
37 29,2 X 98 37,0 X 158 0,0 X
38 29,8 X 99 36,7 X 159 0,0 X
39 30,3 X 100 36,5 X 160 0,0 X
40 29,6 X 101 36,5 X 161 0,0 X
41 28,7 X 102 36,6 X 162 0,0 X
42 27,9 X 103 36,8 X 163 0,0 X
43 27,4 X 104 37,0 X 164 0,0 X
44 27,3 X 105 37,1 X 165 0,0 X
45 27,3 X 106 37,3 X 166 0,0 X
46 27,4 X 107 37,4 X 167 0,0 X
47 27,5 X 108 37,5 X 168 0,0 X
48 27,6 X 109 37,4 X 169 0,0 X
49 27,6 X 110 36,9 X | 170 0,0 X
50 27,6 X 111 36,0 X | 171 0,0 X
51 27,8 X 112 34,8 X | 172 0,0 X
52 28,1 X 113 31,9 X | 173 0,0 X
53 28,5 X 114 29,0 X | 174 0,0 X
54 28,9 X 115 26,9 X | 175 0,0 X
55 29,2 X 116 24,7 X 176 0,0 X
56 29,4 X 117 25,4 X 177 0,0 X
57 29,7 X 118 26,4 X 178 0,0 X
58 30,0 X 119 27,7 X 179 0,0 X
59 30,5 X 120 29,4 X 180 0,0 X
60 30,6 X
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2.2.2. Tabela Ap 6-4
WMTC etap 2, cze$¢ 1 cyklu, ograniczona predkos¢ w przypadku pojazdéw klasy 1 i 2-1, 181-360 s.
predkosé wskatniki fazy predkos¢ wskazniki fazy predkoéé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal. w km/h | stop p;;y— ekon. | zwal. w km/h | stop PZ;Y- ekon. | zwal.
181 0,0 X 241 43,9 X 301 30,6 X
182 0,0 X 242 43,8 X 302 29,0 X
183 0,0 X 243 43,0 X 303 27,8 X
184 0,0 X 244 40,9 X 304 27,2 X
185 0,4 X 245 36,9 X 305 26,9 X
186 1,8 X 246 32,1 X 306 26,5 X
187 5,4 X 247 26,6 X 307 26,1 X
188 11,1 X 248 21,8 X 308 25,7 X
189 16,7 X 249 17,2 X 309 25,5 X
190 21,3 X 250 13,7 X 310 25,7 X
191 24,8 X 251 10,3 X 311 26,4 X
192 28,4 X 252 7,0 X 312 27,3 X
193 31,8 X 253 3,5 X 313 28,1 X
194 34,6 X 254 0,0 X 314 27,9 X
195 36,3 X 255 0,0 X 315 26,0 X
196 37,8 X 256 0,0 X 316 22,7 X
197 39,6 X 257 0,0 X 317 19,0 X
198 41,3 X 258 0,0 X 318 16,0 X
199 43,3 X 259 0,0 X 319 14,6 X
200 45,1 X 260 0,0 X 320 15,2 X
201 47,5 X 261 0,0 X 321 16,9 X
202 49,0 X 262 0,0 X 322 19,3 X
203 50,0 X 263 0,0 X 323 22,0 X
204 49,5 X 264 0,0 X 324 24,6 X
205 48,8 X 265 0,0 X 325 26,8 X
206 47,6 X 266 0,0 X 326 27,9 X
207 46,5 X 267 0,5 X 327 28,0 X
208 46,1 X 268 2,9 X 328 27,7 X
209 46,1 X 269 8,2 X 329 27,1 X
210 46,6 X 270 13,2 X 330 26,8 X
211 46,9 X 271 17,8 X 331 26,6 X
212 47,2 X 272 21,4 X 332 26,8 X
213 47,8 X 273 24,1 X 333 27,0 X
214 48,4 X 274 26,4 X 334 27,2 X
215 48,9 X 275 28,4 X 335 27,4 X
216 49,2 X 276 29,9 X 336 27,5 X
217 49,6 X 277 30,5 X 337 27,7 X
218 49,9 X 278 30,5 X 338 27,9 X
219 50,0 X 279 30,3 X 339 28,1 X
220 49,8 X 280 30,2 X 340 28,3 X
221 49,5 X 281 30,1 X 341 28,6 X
222 49,2 X 282 30,1 X 342 29,1 X
223 49,3 X 283 30,1 X 343 29,6 X
224 49,4 X 284 30,2 X 344 30,1 X
225 49,4 X 285 30,2 X 345 30,6 X
226 48,6 X 286 30,2 X 346 30,8 X
227 47,8 X 287 30,2 X 347 30,8 X
228 47,0 X 288 30,5 X 348 30,8 X
229 46,9 X 289 31,0 X 349 30,8 X
230 46,6 X 290 31,9 X 350 30,8 X
231 46,6 X 291 32,8 X 351 30,8 X
232 46,6 X 292 33,7 X 352 30,8 X
233 46,9 X 293 34,5 X 353 30,8 X
234 46,4 X 294 35,1 X 354 30,9 X
235 45,6 X 295 35,5 X 355 30,9 X
236 44,4 X 296 35,6 X 356 30,9 X
237 43,5 X 297 35,4 X 357 30,8 X
238 43,2 X 298 35,0 X 358 30,4 X
239 43,3 X 299 34,0 X 359 29,6 X
240 43,7 X 300 32,4 X 360 28,4 X
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2.2.3. Tabela Ap 6-5
WMTC etap 2, cze$¢ 1 cyklu, ograniczona predkos¢ w przypadku pojazdéw klasy 1 i 2-1, 361-540 s.
predkosé wskatniki fazy predkosé wskazniki fazy predkosé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

w km/h | stop Pz;}’- ekon. | zwal. wkmfh | stop | P ;z)y— ekon. | zwal. wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal.
361 27,1 X 421 34,0 X 481 0,0 X
362 26,0 X 422 35,4 X 482 0,0 X
363 25,4 X 423 36,5 X 483 0,0 X
364 25,5 X 424 37,5 X 484 0,0 X
365 26,3 X 425 38,6 X 485 0,0 X
366 27,3 X 426 39,6 X 486 1,4 X
367 28,3 X 427 40,7 X 487 4,5 X
368 29,2 X 428 41,4 X 488 8,8 X
369 29,5 X 429 41,7 X 489 13,4 X
370 29,4 X 430 41,4 X 490 17,3 X
371 28,9 X 431 40,9 X 491 19,2 X
372 28,1 X 432 40,5 X 492 19,7 X
373 27,1 X 433 40,2 X 493 19,8 X
374 26,3 X 434 40,1 X 494 20,7 X
375 25,7 X 435 40,1 X 495 23,7 X
376 25,5 X 436 39,8 X 496 27,9 X
377 25,6 X 437 38,9 X 497 31,9 X
378 25,9 X 438 37,4 X 498 35,4 X
379 26,3 X 439 35,8 X 499 36,2 X
380 26,9 X 440 34,1 X 500 34,2 X
381 27,6 X 441 32,5 X 501 30,2 X
382 28,4 X 442 30,9 X 502 27,1 X
383 29,3 X 443 29,4 X 503 26,6 X
384 30,1 X 444 27,9 X 504 28,6 X
385 30,4 X 445 26,5 X 505 32,6 X
386 30,2 X 446 25,0 X 506 35,5 X
387 29,5 X 447 23,4 X 507 36,6 X
388 28,6 X 448 21,8 X 508 34,6 X
389 27,9 X 449 20,3 X 509 30,0 X
390 27,5 X 450 19,3 X 510 23,1 X
391 27,2 X 451 18,7 X 511 16,7 X
392 26,9 X 452 18,3 X 512 10,7 X
393 26,4 X 453 17,8 X 513 4,7 X
394 25,7 X 454 17,4 X 514 1,2 X
395 249 X 455 16,8 X 515 0,0 X
396 21,4 X 456 16,3 X 516 0,0 X
397 15,9 X 457 16,5 X 517 0,0 X
398 9,9 X 458 17,6 X 518 0,0 X
399 4,9 X 459 19,2 X 519 3,0 X
400 2,1 X 460 20,8 X 520 8,2 X
401 0,9 X 461 22,2 X 521 14,3 X
402 0,0 X 462 23,0 X 522 19,3 X
403 0,0 X 463 23,0 X 523 23,5 X
404 0,0 X 464 22,0 X 524 27,3 X
405 0,0 X 465 20,1 X 525 30,8 X
406 0,0 X 466 17,7 X 526 33,7 X
407 0,0 X 467 15,0 X 527 35,2 X
408 1,2 X 468 12,1 X 528 35,2 X
409 3,2 X 469 9,1 X 529 32,5 X
410 5,9 X 470 6,2 X 530 27,9 X
411 8,8 X 471 3,6 X 531 23,2 X
412 12,0 X 472 1,8 X 532 18,5 X
413 15,4 X 473 0,8 X 533 13,8 X
414 18,9 X 474 0,0 X 534 9,1 X
415 22,1 X 475 0,0 X 535 4,5 X
416 24,7 X 476 0,0 X 536 2,3 X
417 26,8 X 477 0,0 X 537 0,0 X
418 28,7 X 478 0,0 X 538 0,0 X
419 30,6 X 479 0,0 X 539 0,0 X
420 32,4 X 480 0,0 X 540 0,0 X
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2.2.4. Tabela Ap 6-6
WMTC etap 2, cze$¢ 1 cyklu, ograniczona predko$¢ w przypadku pojazdéw klasy 1 i 2-1, 541-600 s.
wskazniki fazy
czas w s predkos¢ rolki w km/h
stop | przysp. | ekon. | zwal
541 0,0 X
542 2,8 X
543 8,1 X
544 14,3 X
545 19,2 X
546 23,5 X
547 27,2 X
548 30,5 X
549 33,1 X
550 35,7 X
551 38,3 X
552 41,0 X
553 43,6 X
554 43,7 X
555 43,8 X
556 43,9 X
557 44,0 X
558 44,1 X
559 44,2 X
560 44,3 X
561 44,4 X
562 44,5 X
563 44,6 X
564 44,9 X
565 45,5 X
566 46,3 X
567 47,1 X
568 48,0 X
569 48,7 X
570 49,2 X
571 49,4 X
572 49,3 X
573 48,7 X
574 47,3 X
575 45,0 X
576 42,3 X
577 39,5 X
578 36,6 X
579 33,7 X
580 30,1 X
581 26,0 X
582 21,8 X
583 17,7 X
584 13,5 X
585 9,4 X
586 5,6 X
587 2,1 X
588 0,0 X
589 0,0 X
590 0,0 X
591 0,0 X
592 0,0 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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2.2.5. Tabela Ap 6-7
WMTC etap 2, czg$¢ 1 cyklu dla pojazdéw klasy 2-2 i 3, 0-180 s.
predkosé wskatniki fazy predkosé wskazniki fazy predkosé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

w km/h | stop Pz;}’- ekon. | zwal. wkmfh | stop | P ;z)y— ekon. | zwal. wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal.
0 0,0 X 61 29,7 X 121 31,0 X
1 0,0 X 62 27,0 X 122 32,8 X
2 0,0 X 63 23,0 X 123 34,3 X
3 0,0 X 64 18,7 X 124 35,1 X
4 0,0 X 65 14,2 X 125 35,3 X
5 0,0 X 66 9,4 X 126 35,1 X
6 0,0 X 67 4,9 X 127 34,6 X
7 0,0 X 68 2,0 X 128 33,7 X
8 0,0 X 69 0,0 X 129 32,2 X
9 0,0 X 70 0,0 X 130 29,6 X
10 0,0 X 71 0,0 X 131 26,0 X
11 0,0 X 72 0,0 X 132 22,0 X
12 0,0 X 73 0,0 X 133 18,5 X
13 0,0 X 74 1,7 X 134 16,6 X
14 0,0 X 75 5,8 X 135 17,6 X
15 0,0 X 76 11,8 X 136 21,0 X
16 0,0 X 77 18,3 X 137 25,2 X
17 0,0 X 78 24,5 X 138 29,1 X
18 0,0 X 79 29,4 X 139 31,4 X
19 0,0 X 80 32,5 X 140 31,9 X
20 0,0 X 81 34,2 X 141 31,4 X
21 0,0 X 82 34,4 X 142 30,6 X
22 1,0 X 83 34,5 X 143 29,5 X
23 2,6 X 84 34,6 X 144 28,0 X
24 4,8 X 85 34,7 X 145 24,9 X
25 7.2 X 86 34,8 X 146 20,2 X
26 9,6 X 87 35,2 X 147 14,8 X
27 12,0 X 88 36,0 X 148 9,5 X
28 14,3 X 89 37,0 X 149 4,8 X
29 16,6 X 90 37,9 X 150 1,4 X
30 18,9 X 91 38,6 X 151 0,0 X
31 21,2 X 92 38,8 X 152 0,0 X
32 23,5 X 93 38,8 X 153 0,0 X
33 25,6 X 94 38,7 X 154 0,0 X
34 27,1 X 95 38,5 X 155 0,0 X
35 28,0 X 96 38,0 X 156 0,0 X
36 28,7 X 97 37,4 X 157 0,0 X
37 29,2 X 98 36,9 X 158 0,0 X
38 29,8 X 99 36,6 X 159 0,0 X
39 30,4 X 100 36,4 X 160 0,0 X
40 29,6 X 101 36,4 X 161 0,0 X
41 28,7 X 102 36,5 X 162 0,0 X
42 27,9 X 103 36,7 X 163 0,0 X
43 27,5 X 104 36,9 X 164 0,0 X
44 27,3 X 105 37,0 X 165 0,0 X
45 27,4 X 106 37,2 X 166 0,0 X
46 27,5 X 107 37,3 X 167 0,0 X
47 27,6 X 108 37,4 X 168 0,0 X
48 27,6 X 109 37,3 X 169 0,0 X
49 27,6 X 110 36,8 X 170 0,0 X
50 27,7 X 111 35,8 X 171 0,0 X
51 27,8 X 112 34,7 X 172 0,0 X
52 28,1 X 113 31,8 X 173 0,0 X
53 28,6 X 114 28,9 X 174 0,0 X
54 29,0 X 115 26,7 X 175 0,0 X
55 29,2 X 116 24,6 X 176 0,0 X
56 29,5 X 117 25,2 X 177 0,0 X
57 29,7 X 118 26,2 X 178 0,0 X
58 30,1 X 119 27,6 X 179 0,0 X
59 30,5 X 120 29,2 X 180 0,0 X
60 30,7 X
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2.2.6. Tabela Ap 6-8
WMTC etap 2, cze¢é¢ 1 cyklu dla pojazdow klasy 2-2 i 3, 181-360 s.
predkosé wskatniki fazy predkos¢ wskazniki fazy predkoéé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal. w km/h | stop p;;y— ekon. | zwal. w km/h | stop PZ;Y- ekon. | zwal.
181 0,0 X 241 38,3 X 301 30,6 X
182 0,0 X 242 36,4 X 302 28,9 X
183 2,0 X 243 34,6 X 303 27,8 X
184 6,0 X 244 32,7 X 304 27,2 X
185 12,4 X 245 30,6 X 305 26,9 X
186 21,4 X 246 28,1 X 306 26,5 X
187 30,0 X 247 25,5 X 307 26,1 X
188 37,1 X 248 23,1 X 308 25,7 X
189 42,5 X 249 21,2 X 309 25,5 X
190 46,6 X 250 19,5 X 310 25,7 X
191 49,8 X 251 17,8 X 311 26,4 X
192 52,4 X 252 15,3 X 312 27,3 X
193 54,4 X 253 11,5 X 313 28,1 X
194 55,6 X 254 7,2 X 314 27,9 X
195 56,1 X 255 2,5 X 315 26,0 X
196 56,2 X 256 0,0 X 316 22,7 X
197 56,2 X 257 0,0 X 317 19,0 X
198 56,2 X 258 0,0 X 318 16,0 X
199 56,7 X 259 0,0 X 319 14,6 X
200 57,2 X 260 0,0 X 320 15,2 X
201 57,7 X 261 0,0 X 321 16,9 X
202 58,2 X 262 0,0 X 322 19,3 X
203 58,7 X 263 0,0 X 323 22,0 X
204 59,3 X 264 0,0 X 324 24,6 X
205 59,8 X 265 0,0 X 325 26,8 X
206 60,0 X 266 0,0 X 326 27,9 X
207 60,0 X 267 0,5 X 327 28,1 X
208 59,9 X 268 2,9 X 328 27,7 X
209 59,9 X 269 8,2 X 329 27,2 X
210 59,9 X 270 13,2 X 330 26,8 X
211 59,9 X 271 17,8 X 331 26,6 X
212 59,9 X 272 21,4 X 332 26,8 X
213 59,8 X 273 24,1 X 333 27,0 X
214 59,6 X 274 26,4 X 334 27,2 X
215 59,1 X 275 28,4 X 335 27,4 X
216 57,1 X | 276 29,9 X 336 27,6 X
217 53,2 X 277 30,5 X 337 27,7 X
218 48,3 X 278 30,5 X 338 27,9 X
219 43,9 X 279 30,3 X 339 28,1 X
220 40,3 X | 280 30,2 X 340 28,3 X
221 39,5 X 281 30,1 X 341 28,6 X
222 41,3 X 282 30,1 X 342 29,0 X
223 45,2 X 283 30,1 X 343 29,6 X
224 50,1 X 284 30,1 X 344 30,1 X
225 53,7 X 285 30,1 X 345 30,5 X
226 55,8 X 286 30,1 X 346 30,7 X
227 55,8 X 287 30,2 X 347 30,8 X
228 54,7 X 288 30,4 X 348 30,8 X
229 53,3 X 289 31,0 X 349 30,8 X
230 52,3 X 290 31,8 X 350 30,8 X
231 52,0 X 291 32,7 X 351 30,8 X
232 52,1 X 292 33,6 X 352 30,8 X
233 51,8 X ] 293 34,4 X 353 30,8 X
234 50,8 X 294 35,0 X 354 30,9 X
235 49,2 X | 295 35,4 X 355 30,9 X
236 47,5 X 296 35,5 X 356 30,9 X
237 45,7 X 297 35,3 X 357 30,8 X
238 43,9 X 298 34,9 X 358 30,4 X
239 42,0 X | 299 33,9 X 359 29,6 X
240 40,2 X 300 32,4 X 360 28,4 X
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2.2.7. Tabela Ap 6-9
WMTC etap 2, czgs¢ 1 cyklu dla pojazdéw klasy 2-2 i 3, 361-540 s.
predkosé wskatniki fazy predkosé wskazniki fazy predkosé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

w km/h | stop Pz;}’- ekon. | zwal. wkmfh | stop | P ;z)y— ekon. | zwal. wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal.
361 27,1 X 421 34,0 X 481 0,0 X
362 26,0 X 422 35,4 X 482 0,0 X
363 25,4 X 423 36,5 X 483 0,0 X
364 25,5 X 424 37,5 X 484 0,0 X
365 26,3 X 425 38,6 X 485 0,0 X
366 27,3 X 426 39,7 X 486 1,4 X
367 28,4 X 427 40,7 X 487 4,5 X
368 29,2 X 428 41,5 X 488 8,8 X
369 29,5 X 429 41,7 X 489 13,4 X
370 29,5 X 430 41,5 X 490 17,3 X
371 29,0 X 431 41,0 X 491 19,2 X
372 28,1 X 432 40,6 X 492 19,7 X
373 27,2 X 433 40,3 X 493 19,8 X
374 26,3 X 434 40,2 X 494 20,7 X
375 25,7 X 435 40,1 X 495 23,6 X
376 25,5 X 436 39,8 X 496 28,1 X
377 25,6 X 437 38,9 X 497 32,8 X
378 26,0 X 438 37,5 X 498 36,3 X
379 26,4 X 439 35,8 X 499 37,1 X
380 27,0 X 440 34,2 X 500 35,1 X
381 27,7 X 441 32,5 X 501 31,1 X
382 28,5 X 442 30,9 X 502 28,0 X
383 29,4 X 443 29,4 X 503 27,5 X
384 30,2 X 444 28,0 X 504 29,5 X
385 30,5 X 445 26,5 X 505 34,0 X
386 30,3 X 446 25,0 X 506 37,0 X
387 29,5 X 447 23,5 X 507 38,0 X
388 28,7 X 448 21,9 X 508 36,1 X
389 27,9 X 449 20,4 X 509 31,5 X
390 27,5 X 450 19,4 X 510 24,5 X
391 27,3 X 451 18,8 X 511 17,5 X
392 27,0 X | 452 18,4 X 512 10,5 X
393 26,5 X | 453 18,0 X 513 4,5 X
394 25,8 X | 454 17,5 X 514 1,0 X
395 25,0 X | 455 16,9 X 515 0,0 X
396 21,5 X | 456 16,4 X 516 0,0 X
397 16,0 X | 457 16,6 X 517 0,0 X
398 10,0 X | 458 17,7 X 518 0,0 X
399 5,0 X | 459 19,4 X 519 2,9 X
400 2,2 X | 460 20,9 X 520 8,0 X
401 1,0 X | 461 22,3 X 521 16,0 X
402 0,0 X 462 23,2 X 522 24,0 X
403 0,0 X 463 23,2 X 523 32,0 X
404 0,0 X 464 22,2 X 524 38,8 X
405 0,0 X 465 20,3 X 525 43,1 X
406 0,0 X 466 17,9 X 526 46,0 X
407 0,0 X 467 15,2 X 527 47,5 X
408 1,2 X 468 12,3 X 528 47,5 X
409 3,2 X 469 9,3 X 529 44,8 X
410 5,9 X 470 6,4 X 530 40,1 X
411 8,8 X 471 3,8 X 531 33,8 X
412 12,0 X 472 2,0 X 532 27,2 X
413 15,4 X 473 0,9 X 533 20,0 X
414 18,9 X 474 0,0 X 534 12,8 X
415 22,1 X 475 0,0 X 535 7,0 X
416 24,8 X 476 0,0 X 536 2,2 X
417 26,8 X 477 0,0 X 537 0,0 X
418 28,7 X 478 0,0 X 538 0,0 X
419 30,6 X 479 0,0 X 539 0,0 X
420 32,4 X 480 0,0 X 540 0,0 X
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WMTC etap 2, cze$¢ 1 cyklu dla pojazdéw klasy 2-2 i 3, 541-600 s.

Tabela Ap 6-10

wskazniki fazy
czas w s predkos¢ rolki w km/h

stop | przysp. | ekon. | zwal
541 0,0 X
542 2,7 X
543 8,0 X
544 16,0 X
545 24,0 X
546 32,0 X
547 37,2 X
548 40,4 X
549 43,1 X
550 44,6 X
551 45,2 X
552 45,3 X
553 45,4 X
554 45,5 X
555 45,6 X
556 45,7 X
557 45,8 X
558 45,9 X
559 46,0 X
560 46,1 X
561 46,2 X
562 46,3 X
563 46,4 X
564 46,7 X
565 47,2 X
566 48,0 X
567 48,9 X
568 49,8 X
569 50,5 X
570 51,0 X
571 51,1 X
572 51,0 X
573 50,4 X
574 49,0 X
575 46,7 X
576 44,0 X
577 41,1 X
578 38,3 X
579 35,4 X
580 31,8 X
581 27,3 X
582 22,4 X
583 17,7 X
584 13,4 X
585 9,3 X
586 5,5 X
587 2,0 X
588 0,0 X
589 0,0 X
590 0,0 X
591 0,0 X
592 0,0 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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3. WMTC etap 2, cze$¢ 2
Rysunek Ap 6-7
WMTC etap 2, czgi¢ 2
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3.1.  Cykl badah WMTC etap 2 obejmuje taki sam przebieg wykresu predkosci pojazdu co cykl badan WMTC etap 1
oraz dodatkowe zalecenia w sprawie zmiany biegéw. W ponizszych tabelach przedstawiona zostala charaktery-

styczna predko$¢ rolki wobec czasu trwania badania WMTC etap 2, czg§¢ 2 cyklu.
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3.1.1. Tabela Ap 6-11
WMTC etap 2, cze$¢ 2 cyklu, ograniczona predko$¢ w przypadku pojazdéw klasy 2-1, 0-180 s.
predkosé wskatniki fazy predkos¢ wskazniki fazy predkoéé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal. w km/h | stop p;;y— ekon. | zwal. w km/h | stop PZ;Y- ekon. | zwal.
0 0,0 X 61 23,7 X 121 46,2 X
1 0,0 X 62 23,8 X 122 46,1 X
2 0,0 X 63 25,0 X 123 45,7 X
3 0,0 X 64 27,3 X 124 45,0 X
4 0,0 X 65 30,4 X 125 443 X
5 0,0 X 66 33,9 X 126 44,7 X
6 0,0 X 67 37,3 X 127 46,8 X
7 0,0 X 68 39,8 X 128 49,9 X
8 0,0 X 69 39,5 X 129 52,8 X
9 2,3 X 70 36,3 X 130 55,6 X
10 7,3 X 71 31,4 X 131 58,2 X
11 13,6 X 72 26,5 X 132 60,2 X
12 18,9 X 73 24,2 X 133 59,3 X
13 23,6 X 74 24,8 X 134 57,5 X
14 27,8 X 75 26,6 X 135 55,4 X
15 31,8 X 76 27,5 X 136 52,5 X
16 35,6 X 77 26,8 X 137 47,9 X
17 39,3 X 78 25,3 X 138 41,4 X
18 42,7 X 79 24,0 X 139 34,4 X
19 46,0 X 80 23,3 X 140 30,0 X
20 49,1 X 81 23,7 X 141 27,0 X
21 52,1 X 82 24,9 X 142 26,5 X
22 54,9 X 83 26,4 X 143 28,7 X
23 57,5 X 84 27,7 X 144 32,7 X
24 58,4 X 85 28,3 X 145 36,5 X
25 58,5 X 86 28,3 X 146 40,0 X
26 58,5 X 87 28,1 X 147 43,5 X
27 58,6 X 88 28,1 X 148 46,7 X
28 58,9 X 89 28,6 X 149 49,8 X
29 59,3 X 90 29,8 X 150 52,7 X
30 59,8 X 91 31,6 X 151 55,5 X
31 60,2 X 92 33,9 X 152 58,1 X
32 60,5 X 93 36,5 X 153 60,6 X
33 60,8 X 94 39,1 X 154 62,9 X
34 61,1 X 95 41,5 X 155 62,9 X
35 61,5 X 96 43,3 X 156 61,7 X
36 62,0 X 97 445 X 157 59,4 X
37 62,5 X 98 45,1 X 158 56,6 X
38 63,0 X 99 45,1 X 159 53,7 X
39 63,4 X 100 43,9 X 160 50,7 X
40 63,7 X 101 41,4 X 161 47,7 X
41 63,8 X 102 38,4 X 162 45,0 X
42 63,9 X 103 35,5 X 163 43,1 X
43 63,8 X 104 32,9 X 164 41,9 X
44 63,2 X 105 31,3 X 165 41,6 X
45 61,7 X 106 30,7 X 166 41,3 X
46 58,9 X 107 31,0 X 167 40,9 X
47 55,2 X 108 32,2 X 168 41,8 X
48 51,0 X 109 34,0 X 169 42,1 X
49 46,7 X 110 36,0 X 170 41,8 X
50 42,8 X 111 37,9 X 171 41,3 X
51 40,2 X 112 39,9 X 172 41,5 X
52 38,8 X 113 41,6 X 173 43,5 X
53 37,9 X 114 431 X 174 46,5 X
54 36,7 X 115 44,3 X 175 49,7 X
55 35,1 X 116 45,0 X 176 52,6 X
56 32,9 X 117 45,5 X 177 55,0 X
57 30,4 X 118 45,8 X 178 56,5 X
58 28,0 X 119 46,0 X 179 57,1 X
59 25,9 X 120 46,1 X 180 57,3 X
60 24,4 X
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3.1.2. Tabela Ap 6-12
WMTC etap 2, cze$¢ 2 cyklu, ograniczona predkos¢ w przypadku pojazdéw klasy 2-1, 181-360 s.
predkosé wskatniki fazy predkosé wskazniki fazy predkosé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

w km/h | stop Pz;}’- ekon. | zwal. wkmfh | stop | P ;z)y— ekon. | zwal. wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal.
181 57,0 X 241 77,5 X 301 68,3 X
182 56,3 X 242 78,1 X 302 67,3 X
183 55,2 X 243 78,6 X 303 66,1 X
184 53,9 X 244 79,0 X 304 63,9 X
185 52,6 X 245 79,4 X 305 60,2 X
186 51,4 X 246 79,7 X 306 54,9 X
187 50,1 X 247 80,1 X 307 48,1 X
188 51,5 X 248 80,7 X 308 40,9 X
189 53,1 X 249 80,8 X 309 36,0 X
190 54,8 X 250 81,0 X 310 33,9 X
191 56,6 X 251 81,2 X 311 33,9 X
192 58,5 X 252 81,6 X 312 36,5 X
193 60,6 X 253 81,9 X 313 40,1 X
194 62,8 X 254 82,1 X 314 43,5 X
195 64,9 X 255 82,1 X 315 46,8 X
196 67,0 X 256 82,3 X 316 49,8 X
197 69,1 X 257 82,4 X 317 52,8 X
198 70,9 X 258 82,4 X 318 53,9 X
199 72,2 X 259 82,3 X 319 53,9 X
200 72,8 X 260 82,3 X 320 53,7 X
201 72,8 X 261 82,2 X 321 53,7 X
202 71,9 X 262 82,2 X 322 54,3 X
203 70,5 X 263 82,1 X 323 55,4 X
204 68,8 X 264 82,1 X 324 56,8 X
205 67,1 X 265 82,0 X 325 58,1 X
206 65,4 X 266 82,0 X 326 58,9 X
207 63,9 X 267 81,9 X 327 58,2 X
208 62,8 X 268 81,9 X 328 55,8 X
209 61,8 X 269 81,9 X 329 52,6 X
210 61,0 X 270 81,9 X 330 49,2 X
211 60,4 X 271 81,9 X 331 47,6 X
212 60,0 X 272 82,0 X 332 48,4 X
213 60,2 X 273 82,0 X 333 51,4 X
214 61,4 X 274 82,1 X 334 54,2 X
215 63,3 X 275 82,2 X 335 56,9 X
216 65,5 X 276 82,3 X 336 59,4 X
217 67,4 X 277 82,4 X 337 61,8 X
218 68,5 X 278 82,5 X 338 64,1 X
219 68,7 X 279 82,5 X 339 66,2 X
220 68,1 X 280 82,5 X 340 68,2 X
221 67,3 X 281 82,5 X 341 70,2 X
222 66,5 X 282 82,4 X 342 72,0 X
223 65,9 X 283 82,4 X 343 73,7 X
224 65,5 X 284 82,4 X 344 74,4 X
225 64,9 X 285 82,5 X 345 75,1 X
226 64,1 X 286 82,5 X 346 75,8 X
227 63,0 X 287 82,5 X 347 76,5 X
228 62,1 X 288 82,4 X 348 77,2 X
229 61,6 X 289 82,3 X 349 77,8 X
230 61,7 X 290 81,6 X 350 78,5 X
231 62,3 X 291 81,3 X 351 79,2 X
232 63,5 X 292 80,3 X 352 80,0 X
233 65,3 X 293 79,9 X 353 81,0 X
234 67,3 X 294 79,2 X 354 81,2 X
235 69,2 X 295 79,2 X 355 81,8 X
236 71,1 X 296 78,4 X 356 82,2 X
237 73,0 X 297 75,7 X 357 82,2 X
238 74,8 X 298 73,2 X 358 82,4 X
239 75,7 X 299 71,1 X 359 82,5 X
240 76,7 X 300 69,5 X 360 82,5 X
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3.1.3. Tabela Ap 6-13
WMTC etap 2, cze$¢ 2 cyklu, ograniczona predkosé w przypadku pojazdéw klasy 2-1, 361-540 s.
predkosé wskatniki fazy predkos¢ wskazniki fazy predkoéé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal. w km/h | stop p;;y— ekon. | zwal. w km/h | stop PZ;Y- ekon. | zwal.
361 82,5 X 421 63,1 X 481 72,0 X
362 82,5 X 422 63,6 X 482 72,6 X
363 82,3 X 423 63,9 X 483 72,8 X
364 82,1 X 424 63,8 X 484 72,7 X
365 82,1 X 425 63,6 X 485 72,0 X
366 82,1 X 426 63,3 X 486 70,4 X
367 82,1 X 427 62,8 X 487 67,7 X
368 82,1 X 428 61,9 X 488 64,4 X
369 82,1 X 429 60,5 X 489 61,0 X
370 82,1 X 430 58,6 X 490 57,6 X
371 82,1 X 431 56,5 X 491 54,0 X
372 82,1 X 432 54,6 X 492 49,7 X
373 81,9 X 433 53,8 X 493 44,4 X
374 81,6 X 434 54,5 X 494 38,2 X
375 81,3 X 435 56,1 X 495 31,2 X
376 81,1 X 436 57,9 X 496 24,0 X
377 80,8 X 437 59,7 X 497 16,8 X
378 80,6 X 438 61,2 X 498 10,4 X
379 80,4 X 439 62,3 X 499 5,7 X
380 80,1 X 440 63,1 X 500 2,8 X
381 79,7 X | 441 63,6 X 501 1,6 X
382 78,6 X 442 63,5 X 502 0,3 X
383 76,8 X 443 62,7 X 503 0,0 X
384 73,7 X | 444 60,9 X 504 0,0 X
385 69,4 X | 445 58,7 X 505 0,0 X
386 64,0 X 446 56,4 X 506 0,0 X
387 58,6 X 447 54,5 X 507 0,0 X
388 53,2 X | 448 53,3 X 508 0,0 X
389 47,8 X | 449 53,0 X 509 0,0 X
390 42,4 X | 450 53,5 X 510 0,0 X
391 37,0 X 451 54,6 X 511 0,0 X
392 33,0 X | 452 56,1 X 512 0,0 X
393 30,9 X | 453 57,6 X 513 0,0 X
394 30,9 X 454 58,9 X 514 0,0 X
395 33,5 X 455 59,8 X 515 0,0 X
396 37,2 X 456 60,3 X 516 0,0 X
397 40,8 X 457 60,7 X 517 0,0 X
398 44,2 X 458 61,3 X 518 0,0 X
399 47,4 X 459 62,4 X 519 0,0 X
400 50,4 X 460 64,1 X 520 0,0 X
401 53,3 X 461 66,2 X 521 0,0 X
402 56,1 X 462 68,1 X 522 0,0 X
403 57,3 X 463 69,7 X 523 0,0 X
404 58,1 X 464 70,4 X 524 0,0 X
405 58,8 X 465 70,7 X 525 0,0 X
406 59,4 X 466 70,7 X 526 0,0 X
407 59,8 X 467 70,7 X 527 0,0 X
408 59,7 X 468 70,7 X 528 0,0 X
409 59,4 X 469 70,6 X 529 0,0 X
410 59,2 X 470 70,5 X 530 0,0 X
411 59,2 X 471 70,4 X 531 0,0 X
412 59,6 X 472 70,2 X 532 0,0 X
413 60,0 X 473 70,1 X 533 2,3 X
414 60,5 X 474 69,8 X 534 7,2 X
415 61,0 X 475 69,5 X 535 13,5 X
416 61,2 X 476 69,1 X 536 18,7 X
417 61,3 X 477 69,1 X 537 22,9 X
418 61,4 X 478 69,5 X 538 26,7 X
419 61,7 X 479 70,3 X 539 30,0 X
420 62,3 X 480 71,2 X 540 32,8 X
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WMTC etap 2, cze¢$¢ 2 cyklu, ograniczona predko$¢ w przypadku pojazdéw klasy 2-1, 541-600 s.

Tabela Ap 6-14

wskazniki fazy
czas w s predkos¢ rolki w km/h

stop | przysp. | ckon. | zwal.
541 35,2 X
542 37,3 X
543 39,1 X
544 40,8 X
545 41,8 X
546 42,5 X
547 43,3 X
548 44,1 X
549 45,0 X
550 45,7 X
551 46,2 X
552 46,3 X
553 46,1 X
554 45,6 X
555 44,9 X
556 44,4 X
557 44,0 X
558 44,0 X
559 44,3 X
560 44,8 X
561 45,3 X
562 45,9 X
563 46,5 X
564 46,8 X
565 47,1 X
566 47,1 X
567 47,0 X
568 46,7 X
569 46,3 X
570 45,9 X
571 45,6 X
572 45,4 X
573 45,2 X
574 45,1 X
575 44,8 X
576 43,5 X
577 40,9 X
578 38,2 X
579 35,6 X
580 33,0 X
581 30,4 X
582 27,7 X
583 25,1 X
584 22,5 X
585 19,8 X
586 17,2 X
587 14,6 X
588 12,0 X
589 9,3 X
590 6,7 X
591 4,1 X
592 1,5 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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3.1.5. Tabela Ap 6-15
WMTC etap 2, czgs¢ 2 cyklu dla pojazdow klasy 2-2 i 3, 0-180 s.
predkosé wskatniki fazy predkos¢ wskazniki fazy predkoéé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal. w km/h | stop p;;y— ekon. | zwal. w km/h | stop PZ;Y- ekon. | zwal.
0 0,0 X 61 23,7 X 121 46,2 X
1 0,0 X 62 23,8 X 122 46,1 X
2 0,0 X 63 25,0 X 123 45,7 X
3 0,0 X 64 27,3 X 124 45,0 X
4 0,0 X 65 30,4 X 125 44,3 X
5 0,0 X 66 33,9 X 126 44,7 X
6 0,0 X 67 37,3 X 127 46,8 X
7 0,0 X 68 39,8 X 128 50,1 X
8 0,0 X 69 39,5 X 129 53,6 X
9 23 X 70 36,3 X 130 56,9 X
10 7,3 X 71 31,4 X 131 59,4 X
11 15,2 X 72 26,5 X 132 60,2 X
12 239 X 73 24,2 X 133 59,3 X
13 32,5 X 74 24,8 X 134 57,5 X
14 39,2 X 75 26,6 X 135 55,4 X
15 44,1 X 76 27,5 X 136 52,5 X
16 48,1 X 77 26,8 X 137 47,9 X
17 51,2 X 78 25,3 X 138 41,4 X
18 53,3 X 79 24,0 X 139 34,4 X
19 54,5 X 80 23,3 X 140 30,0 X
20 55,7 X 81 23,7 X 141 27,0 X
21 56,9 X 82 24,9 X 142 26,5 X
22 57,5 X 83 26,4 X 143 28,7 X
23 58,0 X 84 27,7 X 144 33,8 X
24 58,4 X 85 28,3 X 145 40,3 X
25 58,5 X 86 28,3 X 146 46,6 X
26 58,5 X 87 28,1 X 147 50,4 X
27 58,6 X 88 28,1 X 148 54,0 X
28 58,9 X 89 28,6 X 149 56,9 X
29 59,3 X 90 29,8 X 150 59,1 X
30 59,8 X 91 31,6 X 151 60,6 X
31 60,2 X 92 33,9 X 152 61,7 X
32 60,5 X 93 36,5 X 153 62,6 X
33 60,8 X 94 39,1 X 154 63,1 X
34 61,1 X 95 41,5 X 155 62,9 X
35 61,5 X 96 43,3 X 156 61,7 X
36 62,0 X 97 44,5 X 157 59,4 X
37 62,5 X 98 45,1 X 158 56,6 X
38 63,0 X 99 45,1 X 159 53,7 X
39 63,4 X 100 43,9 X 160 50,7 X
40 63,7 X 101 41,4 X 161 47,7 X
41 63,8 X 102 38,4 X 162 45,0 X
42 63,9 X 103 35,5 X 163 43,1 X
43 63,8 X 104 32,9 X 164 41,9 X
44 63,2 X 105 31,3 X 165 41,6 X
45 61,7 X 106 30,7 X 166 41,3 X
46 58,9 X 107 31,0 X 167 40,9 X
47 55,2 X 108 32,2 X 168 41,8 X
48 51,0 X 109 34,0 X 169 42,1 X
49 46,7 X 110 36,0 X 170 41,8 X
50 42,8 X 111 37,9 X 171 41,3 X
51 40,2 X 112 39,9 X 172 41,5 X
52 38,8 X 113 41,6 X 173 43,5 X
53 37,9 X 114 43,1 X 174 46,5 X
54 36,7 X 115 44,3 X 175 49,7 X
55 35,1 X 116 45,0 X 176 52,6 X
56 32,9 X 117 45,5 X 177 55,0 X
57 30,4 X 118 45,8 X 178 56,5 X
58 28,0 X 119 46,0 X 179 57,1 X
59 25,9 X 120 46,1 X 180 57,3 X
60 24,4 X
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3.1.6. Tabela Ap 6-16
WMTC etap 2, cz¢$¢ 2 cyklu dla pojazdéw klasy 2-2 i 3, 181-360 s.
predkosé wskatniki fazy predkosé wskazniki fazy predkosé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

w km/h | stop Pz;}’- ekon. | zwal. wkmfh | stop | P ;z)y— ekon. | zwal. wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal.
181 57,0 X 241 81,5 X 301 68,3 X
182 56,3 X 242 83,1 X 302 67,3 X
183 55,2 X | 243 84,6 X 303 66,1 X
184 53,9 X | 244 86,0 X 304 63,9 X
185 52,6 X 245 87,4 X 305 60,2 X
186 51,4 X 246 88,7 X 306 54,9 X
187 50,1 X 247 89,6 X 307 48,1 X
188 51,5 X 248 90,2 X 308 40,9 X
189 53,1 X 249 90,7 X 309 36,0 X
190 54,8 X 250 91,2 X 310 33,9 X
191 56,6 X 251 91,8 X 311 33,9 X
192 58,5 X 252 92,4 X 312 36,5 X
193 60,6 X 253 93,0 X 313 41,0 X
194 62,8 X 254 93,6 X 314 45,3 X
195 64,9 X 255 94,1 X 315 49,2 X
196 67,0 X 256 94,3 X 316 51,5 X
197 69,1 X 257 94,4 X 317 53,2 X
198 70,9 X 258 94,4 X 318 53,9 X
199 72,2 X 259 94,3 X 319 53,9 X
200 72,8 X | 260 94,3 X 320 53,7 X
201 72,8 X 261 94,2 X 321 53,7 X
202 71,9 X 262 94,2 X 322 54,3 X
203 70,5 X 263 94,2 X 323 55,4 X
204 68,8 X | 264 94,1 X 324 56,8 X
205 67,1 X | 265 94,0 X 325 58,1 X
206 65,4 X 266 94,0 X 326 58,9 X
207 63,9 X 267 93,9 X 327 58,2 X
208 62,8 X | 268 93,9 X 328 55,8 X
209 61,8 X | 269 93,9 X 329 52,6 X
210 61,0 X | 270 93,9 X 330 49,2 X
211 60,4 X 271 93,9 X 331 47,6 X
212 60,0 X | 272 94,0 X 332 48,4 X
213 60,2 X 273 94,0 X 333 51,8 X
214 61,4 X 274 94,1 X 334 55,7 X
215 63,3 X 275 94,2 X 335 59,6 X
216 65,5 X 276 94,3 X 336 63,0 X
217 67,4 X 277 94,4 X 337 65,9 X
218 68,5 X 278 94,5 X 338 68,1 X
219 68,7 X 279 94,5 X 339 69,8 X
220 68,1 X | 280 94,5 X 340 71,1 X
221 67,3 X | 281 94,5 X 341 72,1 X
222 66,5 X 282 94,4 X 342 72,9 X
223 65,9 X 283 94,5 X 343 73,7 X
224 65,5 X 284 94,6 X 344 74,4 X
225 64,9 X | 285 94,7 X 345 75,1 X
226 64,1 X 286 94,8 X 346 75,8 X
227 63,0 X 287 94,9 X 347 76,5 X
228 62,1 X 288 94,8 X 348 77,2 X
229 61,6 X 289 94,3 X 349 77,8 X
230 61,7 X 290 93,3 X 350 78,5 X
231 62,3 X 291 91,8 X 351 79,2 X
232 63,5 X 292 89,6 X 352 80,0 X
233 65,3 X 293 87,0 X 353 81,0 X
234 67,3 X 294 84,1 X 354 82,0 X
235 69,3 X 295 81,2 X 355 83,0 X
236 71,4 X 296 78,4 X 356 83,7 X
237 73,5 X 297 75,7 X 357 84,2 X
238 75,6 X 298 73,2 X 358 84,4 X
239 77,7 X 299 71,1 X 359 84,5 X
240 79,7 X 300 69,5 X 360 84,4 X




L 53/98 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 21.2.2014

3.1.7. Tabela Ap 6-17
WMTC etap 2, czgé¢ 2 cyklu dla pojazdow klasy 2-2 i 3, 361-540 s.
predkosé wskatniki fazy predkos¢ wskazniki fazy predkoéé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal. w km/h | stop p;;y— ekon. | zwal. w km/h | stop PZ;Y- ekon. | zwal.
361 84,1 X 421 63,1 X 481 72,0 X
362 83,7 X 422 63,6 X 482 72,6 X
363 83,2 X 423 63,9 X 483 72,8 X
364 82,8 X 424 63,8 X 484 72,7 X
365 82,6 X 425 63,6 X 485 72,0 X
366 82,5 X 426 63,3 X 486 70,4 X
367 82,4 X 427 62,8 X 487 67,7 X
368 82,3 X 428 61,9 X 488 64,4 X
369 82,2 X 429 60,5 X 489 61,0 X
370 82,2 X 430 58,6 X 490 57,6 X
371 82,2 X 431 56,5 X 491 54,0 X
372 82,1 X 432 54,6 X 492 49,7 X
373 81,9 X 433 53,8 X 493 44,4 X
374 81,6 X 434 54,5 X 494 38,2 X
375 81,3 X 435 56,1 X 495 31,2 X
376 81,1 X 436 57,9 X 496 24,0 X
377 80,8 X 437 59,7 X 497 16,8 X
378 80,6 X 438 61,2 X 498 10,4 X
379 80,4 X 439 62,3 X 499 5,7 X
380 80,1 X 440 63,1 X 500 2,8 X
381 79,7 X | 441 63,6 X 501 1,6 X
382 78,6 X 442 63,5 X 502 0,3 X
383 76,8 X 443 62,7 X 503 0,0 X
384 73,7 X | 444 60,9 X 504 0,0 X
385 69,4 X | 445 58,7 X 505 0,0 X
386 64,0 X 446 56,4 X 506 0,0 X
387 58,6 X 447 54,5 X 507 0,0 X
388 53,2 X | 448 53,3 X 508 0,0 X
389 47,8 X | 449 53,0 X 509 0,0 X
390 42,4 X | 450 53,5 X 510 0,0 X
391 37,0 X 451 54,6 X 511 0,0 X
392 33,0 X | 452 56,1 X 512 0,0 X
393 30,9 X | 453 57,6 X 513 0,0 X
394 30,9 X 454 58,9 X 514 0,0 X
395 33,5 X 455 59,8 X 515 0,0 X
396 38,0 X 456 60,3 X 516 0,0 X
397 42,5 X 457 60,7 X 517 0,0 X
398 47,0 X 458 61,3 X 518 0,0 X
399 51,0 X 459 62,4 X 519 0,0 X
400 53,5 X 460 64,1 X 520 0,0 X
401 55,1 X 461 66,2 X 521 0,0 X
402 56,4 X 462 68,1 X 522 0,0 X
403 57,3 X 463 69,7 X 523 0,0 X
404 58,1 X 464 70,4 X 524 0,0 X
405 58,8 X 465 70,7 X 525 0,0 X
406 59,4 X 466 70,7 X 526 0,0 X
407 59,8 X 467 70,7 X 527 0,0 X
408 59,7 X 468 70,7 X 528 0,0 X
409 59,4 X 469 70,6 X 529 0,0 X
410 59,2 X 470 70,5 X 530 0,0 X
411 59,2 X 471 70,4 X 531 0,0 X
412 59,6 X 472 70,2 X 532 0,0 X
413 60,0 X 473 70,1 X 533 23 X
414 60,5 X 474 69,8 X 534 7,2 X
415 61,0 X 475 69,5 X 535 14,6 X
416 61,2 X 476 69,1 X 536 23,5 X
417 61,3 X 477 69,1 X 537 33,0 X
418 61,4 X 478 69,5 X 538 42,7 X
419 61,7 X 479 70,3 X 539 51,8 X
420 62,3 X 480 71,2 X 540 59,4 X
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WMTC etap 2, cze$¢ 2 cyklu dla pojazdéw klasy 2-2 i 3, 541-600 s.

Tabela Ap 6-18

wskazniki fazy
czas w s predkos¢ rolki w km/h

stop | przysp. | ckon. | zwal.
541 65,3 X
542 69,6 X
543 72,3 X
544 73,9 X
545 75,0 X
546 75,7 X
547 76,5 X
548 77,3 X
549 78,2 X
550 78,9 X
551 79,4 X
552 79,6 X
553 79,3 X
554 78,8 X
555 78,1 X
556 77,5 X
557 77,2 X
558 77,2 X
559 77,5 X
560 77,9 X
561 78,5 X
562 79,1 X
563 79,6 X
564 80,0 X
565 80,2 X
566 80,3 X
567 80,1 X
568 79,8 X
569 79,5 X
570 79,1 X
571 78,8 X
572 78,6 X
573 78,4 X
574 78,3 X
575 78,0 X
576 76,7 X
577 73,7 X
578 69,5 X
579 64,8 X
580 60,3 X
581 56,2 X
582 52,5 X
583 49,0 X
584 45,2 X
585 40,8 X
586 35,4 X
587 29,4 X
588 23,4 X
589 17,7 X
590 12,6 X
591 8,0 X
592 4,1 X
593 1,3 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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4.1.1. Tabela Ap 6-19
WMTC etap 2, cze$¢ 3 cyklu, ograniczona predkos¢ w przypadku pojazdéw klasy 3-1, 1-180 s.
predkosé wskatniki fazy predkosé wskazniki fazy predkosé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

w km/h | stop Pz;}’- ekon. | zwal. wkmfh | stop | P ;z)y— ekon. | zwal. wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal.
0 0,0 X 61 73,9 X 121 53,0 X
1 0,0 X 62 74,1 X 122 51,6 X
2 0,0 X 63 75,1 X 123 50,9 X
3 0,0 X 64 76,8 X 124 50,5 X
4 0,0 X 65 78,7 X 125 50,2 X
5 0,0 X 66 80,4 X 126 50,3 X
6 0,0 X 67 81,7 X 127 50,6 X
7 0,0 X 68 82,6 X 128 51,2 X
8 0,9 X 69 83,5 X 129 51,8 X
9 3,2 X 70 84,4 X 130 52,5 X
10 7,3 X 71 85,1 X 131 53,4 X
11 12,4 X 72 85,7 X 132 54,9 X
12 17,9 X 73 86,3 X 133 57,0 X
13 23,5 X 74 87,0 X 134 59,4 X
14 29,1 X 75 87,9 X 135 61,9 X
15 34,3 X 76 88,8 X 136 64,3 X
16 38,6 X 77 89,7 X 137 66,4 X
17 41,6 X 78 90,3 X 138 68,1 X
18 43,9 X 79 90,6 X 139 69,6 X
19 45,9 X 80 90,6 X 140 70,7 X
20 48,1 X 81 90,5 X 141 71,4 X
21 50,3 X 82 90,4 X 142 71,8 X
22 52,6 X 83 90,1 X 143 72,8 X
23 54,8 X 84 89,7 X 144 75,0 X
24 55,8 X 85 89,3 X 145 77,8 X
25 55,2 X 86 89,0 X 146 80,7 X
26 53,9 X 87 88,8 X 147 83,3 X
27 52,7 X 88 88,9 X 148 75,4 X
28 52,8 X 89 89,1 X 149 87,3 X
29 55,0 X 90 89,3 X 150 89,1 X
30 58,5 X 91 89,4 X 151 90,6 X
31 62,3 X 92 89,4 X 152 91,9 X
32 65,7 X 93 89,2 X 153 93,2 X
33 68,1 X 94 88,9 X 154 94,6 X
34 69,1 X 95 88,5 X 155 96,0 X
35 69,5 X 96 88,0 X 156 97,5 X
36 69,9 X 97 87,5 X 157 99,0 X
37 70,6 X 98 87,2 X 158 99,8 X
38 71,3 X 99 87,1 X 159 99,0 X
39 72,2 X 100 87,2 X 160 96,7 X
40 72,8 X 101 87,3 X 161 93,7 X
41 73,2 X 102 87,4 X 162 91,3 X
42 73,4 X 103 87,5 X 163 90,4 X
43 73,8 X 104 87,4 X 164 90,6 X
44 74,8 X 105 87,1 X 165 91,1 X
45 76,7 X 106 86,8 X 166 90,9 X
46 79,1 X 107 86,4 X 167 89,0 X
47 81,1 X 108 85,9 X 168 85,6 X
48 82,1 X 109 85,2 X 169 81,6 X
49 81,7 X 110 84,0 X 170 77,6 X
50 80,3 X 111 82,2 X 171 73,6 X
51 78,8 X 112 80,3 X 172 69,7 X
52 77,3 X 113 78,6 X 173 66,0 X
53 75,9 X 114 77,2 X 174 62,7 X
54 75,0 X 115 75,9 X 175 60,0 X
55 74,7 X 116 73,8 X 176 58,0 X
56 74,7 X 117 70,4 X 177 56,4 X
57 74,7 X 118 65,7 X 178 54,8 X
58 74,6 X 119 60,5 X 179 53,3 X
59 74,4 X 120 55,9 X 180 51,7 X
60 74,1 X
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4.1.2. Tabela Ap 6-20
WMTC etap 2, cze$¢ 3 cyklu, ograniczona predkosé w przypadku pojazdéw klasy 3-1, 181-360 s.
predkosé wskatniki fazy predkos¢ wskazniki fazy predkoéé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal. w km/h | stop p;;y— ekon. | zwal. w km/h | stop PZ;Y- ekon. | zwal.
181 50,2 X 241 108,4 X 301 95,8 X
182 48,7 X 242 108,3 X 302 95,9 X
183 47,2 X 243 108,2 X 303 96,2 X
184 47,1 X 244 108,2 X 304 96,4 X
185 47,0 X 245 108,2 X 305 96,7 X
186 46,9 X 246 108,2 X 306 96,7 X
187 46,6 X 247 108,3 X 307 96,3 X
188 46,3 X 248 108,4 X 308 95,3 X
189 46,1 X 249 108,5 X 309 94,0 X
190 46,1 X 250 108,5 X 310 92,5 X
191 46,5 X 251 108,5 X 311 91,4 X
192 47,1 X 252 108,5 X 312 90,9 X
193 48,1 X 253 108,5 X 313 90,7 X
194 49,8 X 254 108,7 X 314 90,3 X
195 52,2 X 255 108,8 X 315 89,6 X
196 54,8 X 256 109,0 X 316 88,6 X
197 57,3 X 257 109,2 X 317 87,7 X
198 59,5 X 258 109,3 X 318 86,8 X
199 61,7 X 259 109,4 X 319 86,2 X
200 64,4 X 260 109,5 X 320 85,8 X
201 67,7 X 261 109,5 X 321 85,7 X
202 71,4 X 262 109,6 X 322 85,7 X
203 74,9 X 263 109,8 X 323 86,0 X
204 78,2 X 264 110,0 X 324 86,7 X
205 81,1 X 265 110,2 X 325 87,8 X
206 83,9 X 266 110,5 X 326 89,2 X
207 86,6 X 267 110,7 X 327 90,9 X
208 89,1 X 268 111,0 X 328 92,6 X
209 91,6 X 269 111,1 X 329 94,3 X
210 94,0 X 270 111,2 X 330 95,9 X
211 96,3 X 271 111,3 X 331 97,4 X
212 98,4 X 272 111,3 X 332 98,7 X
213 100,4 X 273 111,3 X 333 99,7 X
214 102,1 X 274 111,2 X 334 100,3 X
215 103,6 X 275 111,0 X 335 100,6 X
216 104,9 X 276 110,8 X 336 101,0 X
217 106,2 X 277 110,6 X 337 101,4 X
218 106,5 X 278 110,4 X 338 101,8 X
219 106,5 X 279 110,3 X 339 102,2 X
220 106,6 X 280 109,9 X 340 102,5 X
221 106,6 X 281 109,3 X 341 102,6 X
222 107,0 X 282 108,1 X 342 102,7 X
223 107,3 X 283 106,3 X 343 102,8 X
224 107,3 X 284 104,0 X 344 103,0 X
225 107,2 X 285 101,5 X 345 103,5 X
226 107,2 X 286 99,2 X 346 104,3 X
227 107,2 X 287 97,2 X 347 105,2 X
228 107,3 X 288 96,1 X 348 106,1 X
229 107,5 X 289 95,7 X 349 106,8 X
230 107,3 X 290 95,8 X 350 107,1 X
231 107,3 X 291 96,1 X 351 106,7 X
232 107,3 X 292 96,4 X 352 105,0 X
233 107,3 X 293 96,7 X 353 102,3 X
234 108,0 X 294 96,9 X 354 99,1 X
235 108,2 X 295 96,9 X 355 96,3 X
236 108,9 X 296 96,8 X 356 95,0 X
237 109,0 X 297 96,7 X 357 95,4 X
238 108,9 X 298 96,4 X 358 96,4 X
239 108,8 X 299 96,1 X 359 97,3 X
240 108,6 X 300 95,9 X 360 97,5 X
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4.1.3. Tabela Ap 6-21
WMTC etap 2, cze$¢ 3 cyklu, ograniczona predkos¢ w przypadku pojazdéw klasy 3-1, 361-540 s.
predkosé wskazniki fazy predkosc wskazniki fazy predkosc wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki
w km/h | stop Pz;}’- ekon. | zwal. wkmfh | stop | P ;z)y— ekon. | zwal. wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal.
361 96,1 X | 421 102,2 X 481 104,5 X
362 93,4 X | 422 102,4 X 482 104,8 X
363 90,4 X | 423 102,6 X 483 104,9 X
364 87,8 X | 424 102,8 X 484 105,1 X
365 86,0 X | 425 103,1 X 485 105,1 X
366 85,1 X | 426 103,4 X 486 105,2 X
367 84,7 X | 427 103,9 X 487 105,2 X
368 84,2 X 428 104,4 X 488 105,2 X
369 85,0 X 429 104,9 X 489 105,3 X
370 86,5 X 430 105,2 X 490 105,3 X
371 88,3 X 431 105,5 X 491 105,4 X
372 89,9 X 432 105,7 X 492 105,5 X
373 91,0 X 433 105,9 X 493 105,5 X
374 91,8 X 434 106,1 X 494 105,3 X
375 92,5 X 435 106,3 X 495 105,1 X
376 93,1 X 436 106,5 X 496 104,7 X
377 93,7 X 437 106,8 X 497 104,2 X
378 94,4 X 438 107,1 X 498 103,9 X
379 95,0 X 439 107,5 X 499 103,6 X
380 95,6 X 440 108,0 X 500 103,5 X
381 96,3 X 441 108,3 X 501 103,5 X
382 96,9 X 442 108,6 X 502 103,4 X
383 97,5 X 443 108,9 X 503 103,3 X
384 98,0 X 444 109,1 X 504 103,0 X
385 98,3 X 445 109,2 X 505 102,7 X
386 98,6 X 446 109,4 X 506 102,4 X
387 98,9 X 447 109,5 X 507 102,1 X
388 99,1 X 448 109,7 X 508 101,9 X
389 99,3 X 449 109,9 X 509 101,7 X
390 99.3 X 450 110,2 X 510 101,5 X
391 99,2 X 451 110,5 X 511 101,3 X
392 99,2 X 452 110,8 X 512 101,2 X
393 99,3 X 453 111,0 X 513 101,0 X
394 99,5 X 454 111,2 X 514 100,9 X
395 99,9 X 455 1113 X 515 100,9 X
396 100,3 X 456 111,1 X 516 101,0 X
397 100,6 X 457 110,4 X 517 101,2 X
398 100,9 X 458 109,3 X 518 101,3 X
399 101,1 X 459 108,1 X 519 101,4 X
400 101,3 X 460 106,8 X 520 101,4 X
401 101,4 X 461 105,5 X 521 101,2 X
402 101,5 X 462 104,4 X 522 100,8 X
403 101,6 X 463 103,8 X 523 100,4 X
404 101,8 X 464 103,6 X 524 99,9 X
405 101,9 X 465 103,5 X 525 99,6 X
406 102,0 X 466 103,5 X 526 99,5 X
407 102,0 X 467 103,4 X 527 99,5 X
408 102,0 X 468 103,3 X 528 99,6 X
409 102,0 X 469 103,1 X 529 99,7 X
410 101,9 X 470 102,9 X 530 99.8 X
411 101,9 X 471 102,6 X 531 99,9 X
412 101,9 X 472 102,5 X 532 100,0 X
413 101,8 X 473 102,4 X 533 100,0 X
414 101,8 X 474 102,4 X 534 100,1 X
415 101,8 X 475 102,5 X 535 100,2 X
416 101,8 X 476 102,7 X 536 100,4 X
417 101,8 X 477 103,0 X 537 100,5 X
418 101,8 X 478 103,3 X 538 100,6 X
419 101,9 X 479 103,7 X 539 100,7 X
420 102,0 X 480 104,1 X 540 100,8 X
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WMTC etap 2, cz¢$¢ 3 cyklu, ograniczona predko$é w przypadku pojazdéw klasy 3-1, 541-600 s.

Tabela Ap 6-22

wskazniki fazy
czas w s predkos¢ rolki w km/h

stop | przysp. | ekon. | zwal
541 101,0 X
542 101,3 X
543 102,0 X
544 102,7 X
545 103,5 X
546 104,2 X
547 104,6 X
548 104,7 X
549 104,8 X
550 104,8 X
551 104,9 X
552 105,1 X
553 105,4 X
554 105,7 X
555 105,9 X
556 106,0 X
557 105,7 X
558 105,4 X
559 103,9 X
560 102,2 X
561 100,5 X
562 99,2 X
563 98,0 X
564 96,4 X
565 94,8 X
566 92,8 X
567 88,9 X
568 84,9 X
569 80,6 X
570 76,3 X
571 72,3 X
572 68,7 X
573 65,5 X
574 63,0 X
575 61,2 X
576 60,5 X
577 60,0 X
578 59,7 X
579 59,4 X
580 59,4 X
581 58,0 X
582 55,0 X
583 51,0 X
584 46,0 X
585 38,8 X
586 31,6 X
587 24,4 X
588 17,2 X
589 10,0 X
590 5,0 X
591 2,0 X
592 0,0 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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4.1.5. Tabela Ap 6-23
WMTC etap 2, cz¢$¢ 3 cyklu dla pojazdéw klasy 3-2, 0-180 s.
predkosé wskatniki fazy predkosé wskazniki fazy predkosé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

w km/h | stop Pz;}’- ekon. | zwal. wkmfh | stop | P ;z)y— ekon. | zwal. wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal.
0 0,0 X 61 73,9 X 121 53,0 X
1 0,0 X 62 74,1 X 122 51,6 X
2 0,0 X 63 75,1 X 123 50,9 X
3 0,0 X 64 76,8 X 124 50,5 X
4 0,0 X 65 78,7 X 125 50,2 X
5 0,0 X 66 80,4 X 126 50,3 X
6 0,0 X 67 81,7 X 127 50,6 X
7 0,0 X 68 82,6 X 128 51,2 X
8 0,9 X 69 83,5 X 129 51,8 X
9 3,2 X 70 84,4 X 130 52,5 X
10 7.3 X 71 85,1 X 131 53,4 X
11 12,4 X 72 85,7 X 132 54,9 X
12 17,9 X 73 86,3 X 133 57,0 X
13 23,5 X 74 87,0 X 134 59,4 X
14 29,1 X 75 87,9 X 135 61,9 X
15 34,3 X 76 88,8 X 136 64,3 X
16 38,6 X 77 89,7 X 137 66,4 X
17 41,6 X 78 90,3 X 138 68,1 X
18 43,9 X 79 90,6 X 139 69,6 X
19 45,9 X 80 90,6 X 140 70,7 X
20 48,1 X 81 90,5 X 141 71,4 X
21 50,3 X 82 90,4 X 142 71,8 X
22 52,6 X 83 90,1 X 143 72,8 X
23 54,8 X 84 89,7 X 144 75,0 X
24 55,8 X 85 89,3 X 145 77,8 X
25 55,2 X 86 89,0 X 146 80,7 X
26 53,9 X 87 88,8 X 147 83,3 X
27 52,7 X 88 88,9 X 148 85,4 X
28 52,8 X 89 89,1 X 149 87,3 X
29 55,0 X 90 89,3 X 150 89,1 X
30 58,5 X 91 89,4 X 151 90,6 X
31 62,3 X 92 89,4 X 152 91,9 X
32 65,7 X 93 89,2 X 153 93,2 X
33 68,1 X 94 88,9 X 154 94,6 X
34 69,1 X 95 88,5 X 155 96,0 X
35 69,5 X 96 88,0 X 156 97,5 X
36 69,9 X 97 87,5 X 157 99,0 X
37 70,6 X 98 87,2 X 158 99,8 X
38 71,3 X 99 87,1 X 159 99,0 X
39 72,2 X 100 87,2 X 160 96,7 X
40 72,8 X 101 87,3 X 161 93,7 X
41 73,2 X 102 87,4 X 162 91,3 X
42 73,4 X 103 87,5 X 163 90,4 X
43 73,8 X 104 87,4 X 164 90,6 X
44 74,8 X 105 87,1 X 165 91,1 X
45 76,7 X 106 86,8 X 166 90,9 X
46 79,1 X 107 86,4 X 167 89,0 X
47 81,1 X 108 85,9 X 168 85,6 X
48 82,1 X 109 85,2 X 169 81,6 X
49 81,7 X 110 84,0 X 170 77,6 X
50 80,3 X 111 82,2 X 171 73,6 X
51 78,8 X 112 80,3 X 172 69,7 X
52 77,3 X 113 78,6 X 173 66,0 X
53 75,9 X 114 77,2 X 174 62,7 X
54 75,0 X 115 75,9 X 175 60,0 X
55 74,7 X 116 73,8 X 176 58,0 X
56 74,7 X 117 70,4 X 177 56,4 X
57 74,7 X 118 65,7 X 178 54,8 X
58 74,6 X 119 60,5 X 179 53,3 X
59 74,4 X 120 55,9 X 180 51,7 X
60 74,1 X
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4.1.6. Tabela Ap 6-24
WMTC etap 2, cz¢$¢ 3 cyklu dla pojazdéw klasy 3-2, 181-360 s.
predkosé wskatniki fazy predkos¢ wskazniki fazy predkoéé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal. w km/h | stop p;;y— ekon. | zwal. w km/h | stop PZ;Y- ekon. | zwal.
181 50,2 X 241 122,4 X 301 109,8 X
182 48,7 X 242 122,3 X 302 109,9 X
183 47,2 X 243 122,2 X 303 110,2 X
184 47,1 X 244 122,2 X 304 110,4 X
185 47,0 X 245 122,2 X 305 110,7 X
186 46,9 X 246 122,2 X 306 110,7 X
187 46,6 X 247 122,3 X 307 110,3 X
188 46,3 X 248 122,4 X 308 109,3 X
189 46,1 X 249 122,5 X 309 108,0 X
190 46,1 X 250 122,5 X 310 106,5 X
191 46,5 X 251 122,5 X 311 105,4 X
192 47,1 X 252 122,5 X 312 104,9 X
193 48,1 X 253 122,5 X 313 104,7 X
194 49,8 X 254 122,7 X 314 104,3 X
195 52,2 X 255 122,8 X 315 103,6 X
196 54,8 X 256 123,0 X 316 102,6 X
197 57,3 X 257 1232 X 317 101,7 X
198 59,5 X 258 123,3 X 318 100,8 X
199 61,7 X 259 123,4 X 319 100,2 X
200 64,4 X 260 123,5 X 320 99,8 X
201 67,7 X 261 123,5 X 321 99,7 X
202 71,4 X 262 123,6 X 322 99,7 X
203 74,9 X 263 123,8 X 323 100,0 X
204 78,2 X 264 124,0 X 324 100,7 X
205 81,1 X 265 124,2 X 325 101,8 X
206 83,9 X 266 124,5 X 326 103,2 X
207 86,6 X 267 124,7 X 327 104,9 X
208 89,1 X 268 125,0 X 328 106,6 X
209 91,6 X 269 125,1 X 329 108,3 X
210 94,0 X 270 1252 X 330 109,9 X
211 96,3 X 271 125,3 X 331 111,4 X
212 98,4 X 272 1253 X 332 112,7 X
213 100,4 X 273 125,3 X 333 113,7 X
214 102,1 X 274 125,2 X 334 114,3 X
215 103,6 X 275 125,0 X 335 114,6 X
216 104,9 X 276 124,8 X 336 115,0 X
217 106,2 X 277 124,6 X 337 1154 X
218 107,5 X 278 124,4 X 338 115,8 X
219 108,5 X 279 124,3 X 339 116,2 X
220 109,3 X 280 123,9 X 340 116,5 X
221 109,9 X 281 123,3 X 341 116,6 X
222 110,5 X 282 122,1 X 342 116,7 X
223 110,9 X 283 120,3 X 343 116,8 X
224 111,2 X 284 118,0 X 344 117,0 X
225 111,4 X 285 115,5 X 345 117,5 X
226 111,7 X 286 113,2 X 346 118,3 X
227 111,9 X 287 111,2 X 347 119,2 X
228 112,3 X 288 110,1 X 348 120,1 X
229 113,0 X 289 109,7 X 349 120,8 X
230 114,1 X 290 109,8 X 350 121,1 X
231 115,7 X 291 110,1 X 351 120,7 X
232 117,5 X 292 110,4 X 352 119,0 X
233 119,3 X 293 110,7 X 353 116,3 X
234 121,0 X 294 110,9 X 354 113,1 X
235 122,2 X 295 110,9 X 355 110,3 X
236 122,9 X 296 110,8 X 356 109,0 X
237 123,0 X 297 110,7 X 357 109,4 X
238 122,9 X 298 110,4 X 358 110,4 X
239 122,8 X 299 110,1 X 359 111,3 X
240 122,6 X 300 109,9 X 360 111,5 X
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4.1.7. Tabela Ap 6-25
WMTC etap 2, czgs¢ 3 cyklu dla pojazdow klasy 3-2, 361-540 s.
predkosé wskatniki fazy predkosé wskazniki fazy predkosé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki
w km/h | stop Pz;}’- ekon. | zwal. wkmfh | stop | P ;z)y— ekon. | zwal. wkmfh | stop | P Z;y_ ekon. | zwal.
361 110,1 X 421 116,2 X 481 118,5 X
362 107,4 X 422 116,4 X 482 118,8 X
363 104,4 X | 423 116,6 X 483 118,9 X
364 101,8 X | 424 116,8 X 484 119,1 X
365 100,0 X 425 117,1 X 485 119,1 X
366 99,1 X 426 117,4 X 486 119,2 X
367 98,7 X 427 117,9 X 487 119,2 X
368 98,2 X 428 118,4 X 488 119,2 X
369 99,0 X 429 118,9 X 489 119,3 X
370 100,5 X 430 119,2 X 490 119,3 X
371 102,3 X 431 119,5 X 491 119,4 X
372 103,9 X 432 119,7 X 492 119,5 X
373 105,0 X 433 119,9 X 493 119,5 X
374 105,8 X 434 120,1 X 494 119,3 X
375 106,5 X 435 120,3 X 495 119,1 X
376 107,1 X 436 120,5 X 496 118,7 X
377 107,7 X 437 120,8 X 497 118,2 X
378 108,4 X 438 121,1 X 498 117,9 X
379 109,0 X 439 121,5 X 499 117,6 X
380 109,6 X 440 122,0 X 500 117,5 X
381 110,3 X 441 122,3 X 501 117,5 X
382 110,9 X 442 122,6 X 502 117,4 X
383 111,5 X 443 122,9 X 503 117,3 X
384 112,0 X 444 123,1 X 504 117,0 X
385 112,3 X 445 123,2 X 505 116,7 X
386 112,6 X 446 123,4 X 506 116,4 X
387 112,9 X 447 123,5 X 507 116,1 X
388 113,1 X 448 123,7 X 508 115,9 X
389 113,3 X 449 1239 X 509 115,7 X
390 113,3 X 450 124,2 X 510 115,5 X
391 113,2 X 451 124,5 X 511 115,3 X
392 113,2 X 452 124,8 X 512 115,2 X
393 113,3 X 453 125,0 X 513 115,0 X
394 113,5 X 454 125,2 X 514 114,9 X
395 113,9 X 455 125,3 X 515 114,9 X
396 114,3 X 456 125,1 X 516 115,0 X
397 114,6 X 457 124,4 X 517 115,2 X
398 114,9 X 458 123,3 X 518 115,3 X
399 115,1 X 459 122,1 X 519 115,4 X
400 115,3 X 460 120,8 X 520 115,4 X
401 115,4 X 461 119,5 X 521 115,2 X
402 115,5 X 462 118,4 X 522 114,8 X
403 115,6 X 463 117,8 X 523 114,4 X
404 115,8 X 464 117,6 X 524 113,9 X
405 115,9 X 465 117,5 X 525 113,6 X
406 116,0 X 466 117,5 X 526 113,5 X
407 116,0 X 467 117,4 X 527 113,5 X
408 116,0 X 468 117,3 X 528 113,6 X
409 116,0 X 469 117,1 X 529 113,7 X
410 1159 X 470 116,9 X 530 113,8 X
411 115,9 X 471 116,6 X 531 113,9 X
412 115,9 X 472 116,5 X 532 114,0 X
413 115,8 X 473 116,4 X 533 114,0 X
414 115,8 X 474 116,4 X 534 114,1 X
415 115,8 X 475 116,5 X 535 114,2 X
416 115,8 X 476 116,7 X 536 114,4 X
417 115,8 X 477 117,0 X 537 114,5 X
418 115,8 X 478 117,3 X 538 114,6 X
419 115,9 X 479 117,7 X 539 114,7 X
420 116,0 X 480 118,1 X 540 114,8 X
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WMTC etap 2, cze$¢ 3 cyklu dla pojazdéw klasy 3-2, 541-600 s.

Tabela Ap 6-26

wskazniki fazy
czas w s predkos¢ rolki w km/h

stop | przysp. | ekon. | zwal
541 115,0 X
542 115,3 X
543 116,0 X
544 116,7 X
545 117,5 X
546 118,2 X
547 118,6 X
548 118,7 X
549 118,8 X
550 118,8 X
551 118,9 X
552 119,1 X
553 119,4 X
554 119,7 X
555 119,9 X
556 120,0 X
557 119,7 X
558 118,4 X
559 115,9 X
560 113,2 X
561 110,5 X
562 107,2 X
563 104,0 X
564 100,4 X
565 96,8 X
566 92,8 X
567 88,9 X
568 84,9 X
569 80,6 X
570 76,3 X
571 72,3 X
572 68,7 X
573 65,5 X
574 63,0 X
575 61,2 X
576 60,5 X
577 60,0 X
578 59,7 X
579 59,4 X
580 59,4 X
581 58,0 X
582 55,0 X
583 51,0 X
584 46,0 X
585 38,8 X
586 31,6 X
587 24,4 X
588 17,2 X
589 10,0 X
590 5,0 X
591 2,0 X
592 0,0 X
593 0,0 X
594 0,0 X
595 0,0 X
596 0,0 X
597 0,0 X
598 0,0 X
599 0,0 X
600 0,0 X
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4) Swiatowy Zharmonizowany Cykl badan Motocykli (WMTC), etap 3 (zmienione WMTC)

1.

Opis cyklu badafi WMTC etap 3 dla pojazdéw (pod-)kategorii L3e, L4e, L5e-A, L7e-A, L7e-B oraz L7e-C

Cykl badan WMTC etap 3, ktéry ma by¢ stosowany na hamowni podwoziowej, musi by¢ zgodny z cyklem
przedstawionym na ponizszym wykresie w odniesieniu do pojazdéw (pod-)kategorii L3e, L4e, L5e-A, L7e-A,
L7e-B oraz L7e-C:

Rysunek Ap 6-9
WMTC etap 3 dla pojazdéw kategorii L3e, L4e, L5e-A, L7e-A, L7e-B oraz L7e-C
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,<Zmienione WMTC”, zwane réwniez ,WMTC etap 3", przedstawione na rysunku Ap 6-9 ma zastosowanie do
pojazdow kategorii L3e, L4e, L5e-A, L7e-A, L7¢-B oraz L7e-C, a przebieg wykresu predkosci pojazdu w cyklu
badart WMTC etap 3 jest réwnowazny przebiegowi w cyklu badan WMTC etap 1 i 2. Cykl badann WMTC etap
3 trwa 1800 sekund i sklada si¢ z dwoch czgici w przypadku pojazdéw o niskiej maksymalnej predkosci
konstrukcyjnej oraz z trzech czesci w przypadku innych pojazdéw kategorii L, ktdre nalezy przeprowadzac bez
przerwy, o ile pozwala na to ograniczenie maksymalnej predkosci pojazdu. Charakterystyczne warunki jazdy
(praca na biegu jalowym, przyspieszanie, jazda ze stala predkoscia, zmniejszanie predkosci itd.) w cyklu badan
WMTC etap 3 zostaly przedstawione w rozdziale 3, w ktérym okreslono szczegétowo krzywa predkosci
pojazdu w cyklu badan WMTC etap 2.
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2.1

Opis cyklu badan WMTC etap 3 dla pojazdow (pod-)kategorii Lle-A, Lle-B, L2e, L5e-B, Lée-A oraz

L6e-B

Cykl badan WMTC etap 3, ktéry ma by¢ stosowany na hamowni podwoziowej, musi by¢ zgodny z cyklem
przedstawionym na ponizszym wykresie w odniesieniu do pojazdéw (pod-)kategorii L1e-A, Lle-B, L2e, L6e-A
oraz L6e-B o niskiej maksymalnej predkosci konstrukeyjnej:

Rysunek Ap 6-10

WMTC etap 3 dla pojazdéw kategorii L1le-A, Lle-B, L2e, L5e-B, L6e-A oraz L6e-B. Odcigty przebieg
wykresu predkosci pojazdu ograniczony do 25 km/h ma zastosowanie do pojazdéw Lle-A i Lle-B
o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej ograniczonej do 25 km/h
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Przebiegi wykreséw predkosci pojazdu na zimnym i ciepltym silniku s3 identyczne.
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3. Opis cyklu badafi WMTC etap 3 dla pojazdéw (pod-)kategorii Lle-A, Lle-B, L2e, L5e-B, L6e-A oraz

3.1.

3.2.

Lé6e-B
Rysunek Ap 6-11

WMTC etap 3 dla pojazdéw (pod-)kategorii L1le-A, L1le-B, L2e, L5e-B, L6e-A i L6e-B. Odciety przebieg
wykresu predkosci pojazdu ograniczony do 25 km/h ma zastosowanie do pojazdéw Lle-A i Lle-B
o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej ograniczonej do 25 km/h
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Przebieg wykresu predkosci pojazdu w cyklu badan WMTC etap 3 przedstawiony na rysunku Ap 6-10 ma
zastosowanie do pojazdéw (pod-)kategorii Lle-A, Lle-B, L2e, L5e-B, L6e-A oraz Lée-B i jest rownowazny
przebiegowi wykresu predkosci pojazdu w cyklu badan WMTC etap 1 i 2, cz¢§¢ 1 w odniesieniu do pojazdéw
klasy 1 napedzanych zimnym silnikiem, a nastgpnie przy tej samej predkosci rozgrzanym silnikiem. Cykl badan
WMTC etap 3 w przypadku pojazdéw (pod-)kategorii L1e-A, Lle-B, L2e, L5e-B, L6e-A oraz L6e-B trwa 1 200
sekund i sklada si¢ z dwéch réwnowaznych czesci, ktére nalezny przeprowadzaé bez przerwy.

Cechy charakterystyczne warunkéw jazdy (praca na biegu jalowym, przyspieszanie, jazda ze stalg predkoscia,
zmniejszanie predkosci itd.) w cyklu badat WMTC etap 3 w przypadku pojazdéw kategorii L1e-A, Lle-B, L2e,
L5e-B, L6e-A oraz L6e-B zostaly okreslone w nastepujacych punktach i tabelach.
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3.2.1. Tabela Ap 6-27

cykl badafi WMTC etap 3, cze$¢ 1, klasa 1, majacy zastosowanie do pojazdéw podkategorii le-A oraz Lle-B
(Vmax < 25 km/h), na zimnym lub cieplym silniku, 0-180 s.

predkosc wskazniki fazy predkosc wskazniki fazy predkosé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki
w km/h | stop psr;y_ ekon. | zwal. w km/h | stop p;Z)y— ekon. | zwal. w km/h | stop P;Z)Y- ekon. | zwal.
0 0 X 61 25 121 25 X
1 0 X 62 25 122 25 X
2 0 X 63 23 X 123 25 X
3 0 X 64 18,6 X 124 25 X
4 0 X 65 14,1 X 125 25
5 0 X 66 9,3 X 126 25
6 0 X 67 4,8 X 127 25
7 0 X 68 1,9 X 128 25
8 0 X 69 0 X 129 25
9 0 X 70 0 X 130 25
10 0 X 71 0 X 131 25
11 0 X 72 0 X 132 22,1 X
12 0 X 73 0 X 133 18,6 X
13 0 X 74 1,7 X 134 16,8 X
14 0 X 75 5,8 X 135 17,7 X
15 0 X 76 11,8 X 136 21,1 X
16 0 X 77 17,3 X 137 25
17 0 X 78 22 X 138 25
18 0 X 79 25 139 25
19 0 X 80 25 140 25
20 0 X 81 25 141 25
21 0 X 82 25 142 25
22 1 X 83 25 143 25
23 2,6 X 84 25 144 25
24 4,8 X 85 25 145 25
25 7,2 X 86 25 146 20,3 X
26 9,6 X 87 25 147 15 X
27 12 X 88 25 148 9,7 X
28 14,3 X 89 25 149 5 X
29 16,6 X 90 25 150 1,6 X
30 18,9 X 91 25 X 151 0 X
31 21,2 X 92 25 X 152 0 X
32 23,5 X 93 25 X 153 0 X
33 25 94 25 X 154 0 X
34 25 95 25 X 155 0 X
35 25 96 25 X 156 0 X
36 25 97 25 X 157 0 X
37 25 98 25 X 158 0 X
38 25 99 25 X 159 0 X
39 25 X 100 25 X 160 0 X
40 25 X 101 25 X 161 0 X
41 25 X 102 25 X 162 0 X
42 25 X 103 25 X 163 0 X
43 25 X 104 25 X 164 0 X
44 25 X 105 25 X 165 0 X
45 25 X 106 25 X 166 0 X
46 25 X 107 25 X 167 0 X
47 25 X 108 25 X 168 0 X
48 25 X 109 25 X 169 0 X
49 25 X 110 25 170 0 X
50 25 X 111 25 171 0 X
51 25 X 112 25 172 0 X
52 25 X 113 25 173 0 X
53 25 X 114 25 174 0 X
54 25 X 115 25 175 0 X
55 25 X 116 24,7 X 176 0 X
56 25 X 117 25 X 177 0 X
57 25 X 118 25 X 178 0 X
58 25 X 119 25 X 179 0 X
59 25 X 120 25 X 180 0 X
60 25 X




21.2.2014 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 53/113

3.2.2. Tabela Ap 6-28
cykl badafi WMTC etap 3, cze$¢ 1, klasa 1, majacy zastosowanie do pojazdéw podkategorii Lle-A oraz Lle-B
(Vmax < 25 km/h), na zimnym lub cieplym silniku, 181-360 s.
predkosé wskatniki fazy predkosé wskazniki fazy predkosc wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki
w km/h | stop p;;y_ ekon. | zwal. wkmfh | stop | P ;Z))h ekon. | zwal. wkmfh | stop | P Sr;y_ ekon. | zwal.
181 0 X 241 25 X 301 25 X
182 0 X 242 25 302 25 X
183 0 X 243 25 303 25 X
184 0 X 244 25 304 25 X
185 0,4 X 245 25 305 25 X
186 1,8 X 246 25 306 25 X
187 5,4 X 247 25 307 25 X
188 11,1 X 248 21,8 X 308 25 X
189 16,7 X 249 17,2 X 309 25 X
190 21,3 X 250 13,7 X 310 25 X
191 24,8 X 251 10,3 X 311 25 X
192 25 252 7 X 312 25 X
193 25 253 3,5 X 313 25 X
194 25 254 0 X 314 25
195 25 255 0 X 315 25
196 25 256 0 X 316 22,7 X
197 25 257 0 X 317 19 X
198 25 258 0 X 318 16 X
199 25 259 0 X 319 14,6 X
200 25 260 0 X 320 15,2 X
201 25 261 0 X 321 16,9 X
202 25 262 0 X 322 19,3 X
203 25 X 263 0 X 323 22 X
204 25 X 264 0 X 324 24,6 X
205 25 X 265 0 X 325 25
206 25 X 266 0 X 326 25
207 25 X 267 0,5 X 327 25 X
208 25 X 268 2,9 X 328 25 X
209 25 X 269 8,2 X 329 25 X
210 25 X 270 13,2 X 330 25 X
211 25 X 271 17,8 X 331 25 X
212 25 X 272 21,4 X 332 25 X
213 25 X 273 24,1 X 333 25 X
214 25 X 274 25 334 25 X
215 25 X 275 25 335 25 X
216 25 X 276 25 336 25 X
217 25 X 277 25 X 337 25 X
218 25 X 278 25 X 338 25 X
219 25 X 279 25 X 339 25 X
220 25 X 280 25 X 340 25 X
221 25 X 281 25 X 341 25 X
222 25 X 282 25 X 342 25 X
223 25 X 283 25 X 343 25 X
224 25 X 284 25 X 344 25 X
225 25 X 285 25 X 345 25 X
226 25 X 286 25 X 346 25 X
227 25 X 287 25 X 347 25 X
228 25 X 288 25 X 348 25 X
229 25 X 289 25 X 349 25 X
230 25 X 290 25 X 350 25 X
231 25 X 291 25 X 351 25 X
232 25 X 292 25 X 352 25 X
233 25 X 293 25 X 353 25 X
234 25 X 294 25 X 354 25 X
235 25 X 295 25 X 355 25 X
236 25 X 296 25 X 356 25 X
237 25 X 297 25 X 357 25 X
238 25 X 298 25 X 358 25 X
239 25 X 299 25 X 359 25 X
240 25 X 300 25 X 360 25 X
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3.2.3. Tabela Ap 6-29
cykl badafi WMTC etap 3, cze$¢ 1, klasa 1, majacy zastosowanie do pojazdéw podkategorii Lle-A oraz Lle-B
(Vmax < 25 km/h), na zimnym lub cieptym silniku, 361-540 s.
predkosc wskazniki fazy predkosc wskazniki fazy predkosé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki
w km/h | stop psr;y_ ekon. | zwal. w km/h | stop p;Z)y— ekon. | zwal. w km/h | stop P;Z)Y- ekon. | zwal.
361 25 X 421 25 X 481 0 X
362 25 X 422 25 X 482 0 X
363 25 X 423 25 X 483 0 X
364 25 X 424 25 X 484 0 X
365 25 X 425 25 X 485 0 X
366 25 X 426 25 X 486 1,4 X
367 25 X 427 25 X 487 4,5 X
368 25 X 428 25 X 488 8,8 X
369 25 X 429 25 X 489 13,4 X
370 25 X 430 25 X 490 17,3 X
371 25 X 431 25 X 491 19,2 X
372 25 X 432 25 X 492 19,7 X
373 25 X 433 25 X 493 19,8 X
374 25 X 434 25 X 494 20,7 X
375 25 X 435 25 X 495 23,7 X
376 25 X 436 25 496 25
377 25 X 437 25 497 25
378 25 X 438 25 498 25
379 25 X 439 25 499 25
380 25 X 440 25 500 25
381 25 X 441 25 501 25
382 25 X 442 25 502 25
383 25 X 443 25 503 25
384 25 X 444 25 504 25
385 25 X 445 25 505 25
386 25 X 446 25 506 25
387 25 X 447 23,4 X 507 25
388 25 X 448 21,8 X 508 25
389 25 X 449 20,3 X 509 25
390 25 X 450 19,3 X 510 23,1 X
391 25 X 451 18,7 X 511 16,7 X
392 25 452 18,3 X 512 10,7 X
393 25 453 17,8 X 513 4,7 X
394 25 454 17,4 X 514 1,2 X
395 24,9 X 455 16,8 X 515 0 X
396 21,4 X 456 16,3 X 516 0 X
397 15,9 X [ 457 16,5 X 517 0 X
398 9,9 X 458 17,6 X 518 0 X
399 4,9 X 459 19,2 X 519 3 X
400 2,1 X 460 20,8 X 520 8,2 X
401 0,9 X 461 22,2 X 521 14,3 X
402 0 X 462 23 X 522 19,3 X
403 0 X 463 23 X 523 23,5 X
404 0 X 464 22 X 524 25
405 0 X 465 20,1 X 525 25
406 0 X 466 17,7 X 526 25
407 0 X 467 15 X 527 25
408 1,2 X 468 12,1 X 528 25
409 3,2 X 469 9,1 X 529 25
410 5,9 X 470 6,2 X 530 25
411 8,8 X 471 3,6 X 531 23,2 X
412 12 X 472 1,8 X 532 18,5 X
413 15,4 X 473 0,8 X 533 13,8 X
414 18,9 X 474 0 X 534 91 X
415 22,1 X 475 0 X 535 4,5 X
416 24,7 X 476 0 X 536 2,3 X
417 25 477 0 X 537 0 X
418 25 478 0 X 538 0 X
419 25 479 0 X 539 0 X
420 25 480 0 X 540 0
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3.2.4. Tabela Ap 6-30
cykl badafi WMTC etap 3, cze$¢ 1, klasa 1, majgcy zastosowanie do pojazdéw podkategorii Lle-A
oraz Lle-B (v, < 25 kmj/h), na zimnym lub cieptym silniku, 541-600 s.
wskazniki fazy
czas w s predkos¢ rolki w km/h

stop | przysp. | ekon. | zwal.
541 0 X
542 2,8 X
543 8,1 X
544 14,3 X
545 19,2 X
546 23,5 X
547 25
548 25
549 25
550 25
551 25
552 25
553 25 X
554 25 X
555 25 X
556 25 X
557 25 X
558 25 X
559 25 X
560 25 X
561 25 X
562 25 X
563 25 X
564 25 X
565 25 X
566 25 X
567 25 X
568 25 X
569 25 X
570 25 X
571 25 X
572 25 X
573 25
574 25
575 25
576 25
577 25
578 25
579 25
580 25
581 25
582 21,8 X
583 17,7 X
584 13,5 X
585 9,4 X
586 5,6 X
587 2,1 X
588 0 X
589 0 X
590 0 X
591 0 X
592 0 X
593 0 X
594 0 X
595 0 X
596 0 X
597 0 X
598 0 X
599 0 X
600 0 X
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3.2.5. Tabela Ap 6-31

cykl badafi WMTC etap 3, cze$¢ 1, klasa 1, majacy zastosowanie do pojazdéw podkategorii le-A oraz Lle-B
(Vmax < 45 km/h), na zimnym lub cieplym silniku, 0-180 s.

predkosc wskazniki fazy predkosc wskazniki fazy predkosé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

w km/h | stop psr;y_ ekon. | zwal. w km/h | stop p;Z)y— ekon. | zwal. w km/h | stop P;Z)Y- ekon. | zwal.
0 0 X 61 29,6 X 121 31,2 X
1 0 X 62 26,9 X 122 33 X
2 0 X 63 23 X 123 34,4 X
3 0 X 64 18,6 X 124 35,2 X
4 0 X 65 14,1 X 125 35,4 X
5 0 X 66 9,3 X 126 35,2 X
6 0 X 67 4,8 X 127 34,7 X
7 0 X 68 1,9 X 128 33,9 X
8 0 X 69 0 X 129 32,4 X
9 0 X 70 0 X 130 29,8 X
10 0 X 71 0 X 131 26,1 X
11 0 X 72 0 X 132 22,1 X
12 0 X 73 0 X 133 18,6 X
13 0 X 74 1,7 X 134 16,8 X
14 0 X 75 5,8 X 135 17,7 X
15 0 X 76 11,8 X 136 21,1 X
16 0 X 77 17,3 X 137 25,4 X
17 0 X 78 22 X 138 29,2 X
18 0 X 79 26,2 X 139 31,6 X
19 0 X 80 29,4 X 140 32,1 X
20 0 X 81 31,1 X 141 31,6 X
21 0 X 82 32,9 X 142 30,7 X
22 1 X 83 34,7 X 143 29,7 X
23 2,6 X 84 34,8 X 144 28,1 X
24 4,8 X 85 34,8 X 145 25 X
25 7,2 X 86 34,9 X 146 20,3 X
26 9,6 X 87 35,4 X 147 15 X
27 12 X 88 36,2 X 148 9,7 X
28 14,3 X 89 37,1 X 149 5 X
29 16,6 X 90 38 X 150 1,6 X
30 18,9 X 91 38,7 X 151 0 X
31 21,2 X 92 38,9 X 152 0 X
32 23,5 X 93 38,9 X 153 0 X
33 25,6 X 94 38,8 X 154 0 X
34 27,1 X 95 38,5 X 155 0 X
35 28 X 96 38,1 X 156 0 X
36 28,7 X 97 37,5 X 157 0 X
37 29,2 X 98 37 X 158 0 X
38 29,8 X 99 36,7 X 159 0 X
39 30,3 X 100 36,5 X 160 0 X
40 29,6 X 101 36,5 X 161 0 X
41 28,7 X 102 36,6 X 162 0 X
42 27,9 X 103 36,8 X 163 0 X
43 27,4 X 104 37 X 164 0 X
44 27,3 X 105 37,1 X 165 0 X
45 27,3 X 106 37,3 X 166 0 X
46 27,4 X 107 37,4 X 167 0 X
47 27,5 X 108 37,5 X 168 0 X
48 27,6 X 109 37,4 X 169 0 X
49 27,6 X 110 36,9 X 170 0 X
50 27,6 X 111 36 X 171 0 X
51 27,8 X 112 34,8 X 172 0 X
52 28,1 X 113 31,9 X 173 0 X
53 28,5 X 114 29 X 174 0 X
54 28,9 X 115 26,9 X 175 0 X
55 29,2 X 116 24,7 X 176 0 X
56 29,4 X 117 25,4 X 177 0 X
57 29,7 X 118 26,4 X 178 0 X
58 30 X 119 27,7 X 179 0 X
59 30,5 X 120 29,4 X 180 0 X
60 30,6 X
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3.2.6. Tabela Ap 6-32

cykl badafi WMTC etap 3, cze$¢ 1, klasa 1, majacy zastosowanie do pojazdéw podkategorii Lle-A oraz Lle-B
(vmaks < 45 km/h), na zimnym lub cieplym silniku, 181-360 s.

predkosé wskatniki fazy predkosé wskazniki fazy predkosc wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

w km/h | stop p;;y_ ekon. | zwal. wkmfh | stop | P ;Z))h ekon. | zwal. wkmfh | stop | P Sr;y_ ekon. | zwal.
181 0 X 241 43,9 X 301 30,6 X
182 0 X 242 43,8 X 302 29 X
183 0 X 243 43 X 303 27,8 X
184 0 X 244 40,9 X 304 27,2 X
185 0,4 X 245 36,9 X 305 26,9 X
186 1,8 X 246 32,1 X 306 26,5 X
187 54 X 247 26,6 X 307 26,1 X
188 11,1 X 248 21,8 X 308 25,7 X
189 16,7 X 249 17,2 X 309 25,5 X
190 21,3 X 250 13,7 X 310 25,7 X
191 24,8 X 251 10,3 X 311 26,4 X
192 28,4 X 252 7 X 312 27,3 X
193 31,8 X 253 3,5 X 313 28,1 X
194 34,6 X 254 0 X 314 27,9 X
195 36,3 X 255 0 X 315 26 X
196 37,8 X 256 0 X 316 22,7 X
197 39,6 X 257 0 X 317 19 X
198 41,3 X 258 0 X 318 16 X
199 43,3 X 259 0 X 319 14,6 X
200 45 260 0 X 320 15,2 X
201 45 261 0 X 321 16,9 X
202 45 262 0 X 322 19,3 X
203 45 X 263 0 X 323 22 X
204 45 X 264 0 X 324 24,6 X
205 45 X 265 0 X 325 26,8 X
206 45 X 266 0 X 326 27,9 X
207 45 X 267 0,5 X 327 28 X
208 45 X 268 2,9 X 328 27,7 X
209 45 X 269 8,2 X 329 27,1 X
210 45 X 270 13,2 X 330 26,8 X
211 45 X 271 17,8 X 331 26,6 X
212 45 X 272 21,4 X 332 26,8 X
213 45 X 273 24,1 X 333 27 X
214 45 X 274 26,4 X 334 27,2 X
215 45 X 275 28,4 X 335 27,4 X
216 45 X 276 29,9 X 336 27,5 X
217 45 X 277 30,5 X 337 27,7 X
218 45 X 278 30,5 X 338 27,9 X
219 45 X 279 30,3 X 339 28,1 X
220 45 X 280 30,2 X 340 28,3 X
221 45 X 281 30,1 X 341 28,6 X
222 45 X 282 30,1 X 342 29,1 X
223 45 X 283 30,1 X 343 29,6 X
224 45 X 284 30,2 X 344 30,1 X
225 45 X 285 30,2 X 345 30,6 X
226 45 X 286 30,2 X 346 30,8 X
227 45 X 287 30,2 X 347 30,8 X
228 45 X 288 30,5 X 348 30,8 X
229 45 X 289 31 X 349 30,8 X
230 45 X 290 31,9 X 350 30,8 X
231 45 X 291 32,8 X 351 30,8 X
232 45 X 292 33,7 X 352 30,8 X
233 45 X 293 34,5 X 353 30,8 X
234 45 X 294 35,1 X 354 30,9 X
235 45 X 295 35,5 X 355 30,9 X
236 44,4 X 296 35,6 X 356 30,9 X
237 43,5 X 297 35,4 X 357 30,8 X
238 43,2 X 298 35 X 358 30,4 X
239 43,3 X 299 34 X 359 29,6 X
240 43,7 X 300 32,4 X 360 28,4 X
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3.2.7. Tabela Ap 6-33
cykl badafi WMTC etap 3, cze$¢ 1, klasa 1, majacy zastosowanie do pojazdéw podkategorii Lle-A oraz Lle-B
(Vmax < 45 km/h), na zimnym lub cieptym silniku, 361-540 s.
predkosc wskazniki fazy predkosc wskazniki fazy predkosé wskazniki fazy
czas w s rolki czas w s rolki czas w s rolki

w km/h | stop psr;y_ ekon. | zwal. w km/h | stop p;Z)y— ekon. | zwal. w km/h | stop P;Z)Y- ekon. | zwal.
361 27,1 X 421 34 X 481 0 X
362 26 X 422 35,4 X 482 0 X
363 25,4 X 423 36,5 X 483 0 X
364 25,5 X 424 37,5 X 484 0 X
365 26,3 X 425 38,6 X 485 0 X
366 27,3 X 426 39,6 X 486 1,4 X
367 28,3 X 427 40,7 X 487 4,5 X
368 29,2 X 428 41,4 X 488 8,8 X
369 29,5 X 429 41,7 X 489 13,4 X
370 29,4 X 430 41,4 X 490 17,3 X
371 28,9 X 431 40,9 X 491 19,2 X
372 28,1 X 432 40,5 X 492 19,7 X
373 27,1 X 433 40,2 X 493 19,8 X
374 26,3 X 434 40,1 X 494 20,7 X
375 25,7 X 435 40,1 X 495 23,7 X
376 25,5 X 436 39,8 X | 496 27,9 X
377 25,6 X 437 38,9 X [ 497 31,9 X
378 25,9 X 438 37,4 X 498 35,4 X
379 26,3 X 439 35,8 X [ 499 36,2 X
380 26,9 X 440 34,1 X 500 34,2 X
381 27,6 X 441 32,5 X 501 30,2 X
382 28,4 X 442 30,9 X 502 27,1 X
383 29,3 X 443 29,4 X 503 26,6 X
384 30,1 X 444 27,9 X 504 28,6 X
385 30,4 X 445 26,5 X 505 32,6 X
386 30,2 X 446 25 X 506 35,5 X
387 29,5 X 447 23,4 X 507 36,6 X
388 28,6 X 448 21,8 X 508 34,6 X
389 27,9 X 449 20,3 X 509 30 X
390 27,5 X 450 19,3 X 510 23,1 X
391 27,2 X 451 18,7 X 511 16,7 X
392 26,9 X 452 18,3 X 512 10,7 X
393 26,4 X [ 453 17,8 X 513 4,7 X
394 25,7 X 454 17,4 X 514 1,2 X
395 24,9 X 455 16,8 X 515 0 X
396 21,4 X 456 16,3 X 516 0 X
397 15,9 X [ 457 16,5 X 517 0 X
398 9,9 X 458 17,6 X 518 0 X
399 4,9 X 459 19,2 X 519 3 X
400 2,1 X 460 20,8 X 520 8,2 X
401 0,9 X 461 22,2 X 521 14,3 X
402 0 X 462 23 X 522 19,3 X
403 0 X 463 23 X 523 23,5 X
404 0 X 464 22 X 524 27,3 X
405 0 X 465 20,1 X 525 30,8 X
406 0 X 466 17,7 X 526 33,7 X
407 0 X 467 15 X 527 35,2 X
408 1,2 X 468 12,1 X 528 35,2 X
409 3,2 X 469 9,1 X 529 32,5 X
410 5,9 X 470 6,2 X 530 27,9 X
411 8,8 X 471 3,6 X 531 23,2 X
412 12 X 472 1,8 X 532 18,5 X
413 15,4 X 473 0,8 X 533 13,8 X
414 18,9 X 474 0 X 534 91 X
415 22,1 X 475 0 X 535 4,5 X
416 24,7 X 476 0 X 536 2,3 X
417 26,8 X 477 0 X 537 0 X
418 28,7 X 478 0 X 538 0 X
419 30,6 X 479 0 X 539 0 X
420 32,4 X 480 0 X 540 0 X
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3.2.8. Tabela Ap 6-34
cykl badafi WMTC etap 3, cze$¢ 1, klasa 1, majgcy zastosowanie do pojazdéw podkategorii Lle-A
oraz Lle-B (v, < 45 kmj/h), na zimnym lub cieptym silniku, 541-600 s.
wskazniki fazy
czas w s predkos¢ rolki w km/h

stop | przysp. | ekon. | zwal.
541 0 X
542 2,8 X
543 8,1 X
544 14,3 X
545 19,2 X
546 23,5 X
547 27,2 X
548 30,5 X
549 33,1 X
550 35,7 X
551 38,3 X
552 41 X
553 43,6 X
554 43,7 X
555 43,8 X
556 43,9 X
557 44 X
558 44,1 X
559 44,2 X
560 44,3 X
561 44,4 X
562 44,5 X
563 44,6 X
564 44,9 X
565 45 X
566 45 X
567 45 X
568 45 X
569 45 X
570 45 X
571 45 X
572 45 X
573 45
574 45
575 45
576 42,3 X
577 39,5 X
578 36,6 X
579 33,7 X
580 30,1 X
581 26 X
582 21,8 X
583 17,7 X
584 13,5 X
585 9,4 X
586 5,6 X
587 2,1 X
588 0 X
589 0 X
590 0 X
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Dodatek 7

Badania drogowe pojazdéw kategorii L wyposazonych w jedno koto na osi napedzanej lub w kota bliZniacze

1.1.

1.2.

1.3.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

celem okre$lenia nastawienia parametré6w stanowiska badawczego

Wymogi dotyczace kierowcy

Kierowca nosi dobrze dopasowany (jednoczgsciowy) ubiér lub ubiér podobny, kask ochronny, buty z cholewkami
i rekawice.

Masa kierowcy ubranego i wyposazonego jak opisano w pkt 1.1 wynosi 75kg * 5kg, a jego wzrost 1,75 m
+ 0,05 m.

Kierowca siedzi na siodetku pojazdu, ze stopami na podnézkach i ramionami normalnie wyciggnigtymi. Pozycja ta
zapewnia kierowcy caly czas prawidlowa kontrole nad pojazdem podczas badan.

Wymogi dotyczjce drogi i warunkéw otoczenia

Droga stuzaca do badan jest rowna, plaska, prosta i mie¢ gladka nawierzchnie. Powierzchnia drogi ma by¢ sucha
i wolna od przeszkéd lub oston przeciwwiatrowych, ktére moglyby utrudnia¢ pomiar oporu jazdy. Nachylenie
powierzchni miedzy dwoma dowolnym punktami odleglymi o co najmniej 2 m nie moze przekraczaé 0,5 %.
W okresach gromadzenia danych wiatr powinien by¢ staly. Predkos¢ i kierunek wiatru s3 mierzone w sposob
ciagly lub z odpowiednia czestotliwoscia w miejscu, w ktorym sila wiatru podczas jazdy z wybiegu jest repre-
zentatywna.

Warunki otoczenia s3 nastepujace:

— maksymalna predko$¢ wiatru: 3 m/s

— maksymalna predko$¢ wiatru w porywach: 5 m/s

— $rednia predkos¢ wiatru, rownoleglego: 3 m/s

— $rednia predkos¢ wiatru, prostopadlego: 2 m/s

— maksymalna wilgotno$¢ wzgledna: 95 %

— temperatura powietrza: 278,2 K do 308,2 K

Normalne warunki otoczenia s3 nastgpujace:

— cisnienie, Py: 100 kPa

— temperatura, Ty: 293,2 K

— gesto$¢ wzgledna powietrza, dy: 0,9197

— gestosé powietrza, py: 1,189 kg/m?

Gestos¢ wzgledna powietrza podczas badania pojazdu, obliczona zgodnie ze wzorem Ap 7-1, nie moze rézni¢ sie
wigcej niz o 7,5 % od gestosci powietrza w warunkach normalnych.

Gestos¢ wzgledna powietrza, dp, oblicza si¢ za pomoca nastgpujacego wzoru:
réwnanie Ap 7-1:

_g.br To
dr =do v Tr

gdzie:

dy oznacza referencyjng gestos¢ wzgledng powietrza w warunkach odniesienia (1,189 kg/m?);
pr oznacza $rednie ci$nienie otoczenia podczas badania, w kPa;

po oznacza referencyjne ci$nienie otoczenia (101,3 kPa);

Tr oznacza $rednig temperaturg otoczenia podczas badania, w K;

T, oznacza referencyjng temperature otoczenia (293,2 K).
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3.1.

3.2

3.3.

4.2

4.3.

5.1.

5.2.

Stan badanego pojazdu

Badany pojazd spelnia warunki opisane w pkt 1 dodatku 8.

Przy instalowaniu przyrzadéw pomiarowych na badanym pojezdzie nalezy zachowal ostrozno$¢, aby zminima-
lizowa¢ ich wplyw na rozklad obciazenia mi¢dzy kotami. Przy instalowaniu czujnika predkosci na zewnatrz
pojazdu, nalezy zachowaé ostrozno$¢, aby zminimalizowa¢ dodatkows strate aerodynamiczng.

Kontrole

Nalezy wykona¢ nastepujace kontrole zgodnie ze specyfikacja producenta dla przewidzianego uzytkowania: két,
obreczy kol, opon (marka, rodzaj, ci$nienie), geometrii przedniej osi, dostosowania hamulcow (zniesienie oporu
szkodliwego), smarowania przedniej i tylnej osi, dostosowania zawieszenia oraz prze$witu pojazdu itp. Nalezy
sprawdzi¢, czy w czasie jazdy na luzie nie wystepuje hamowanie elektryczne.

Okreslone predkosci jazdy z wybiegu

Pomiaréw czasu jazdy z wybiegu nalezy dokonywa¢ miedzy v, i v,, jak okreslono w tabeli Ap 7-1, w zaleznosci
od klasy pojazdu zdefiniowanej w pkt 4.3 zalacznika 1II.

Tabela Ap 7-1

Predkos¢ poczatkowa i predkosé koficowa pomiaru czasu jazdy z wybiegu

Maksymalna predkos¢ konstruk- Okreslona docelowa predkos¢

cyjna (w kmjh) . Fzgvialfi‘;h) vy (w kmjh) v, (w kmjh)
< 25 km/h
20 25 15
15 20 10
10 15 5
< 45 kmfh
40 45 35
30 35 25
20 25 15

45 < maksymalna predko$¢ konstrukcyjna < 130 km/h oraz > 130 km/h

120 130% 110
100 110% 90
80 90%/ 70
60 70 50
40 45 35
20 25 15

Po sprawdzeniu oporu jazdy zgodnie z pkt 5.2.2.3.2, mozna przeprowadzi¢ badanie przy vj = 5 km/h, pod
warunkiem zapewnienia dokladnosci czasu jazdy z wybiegu, o ktérej mowa w pkt 4.5.7 zalgcznika II

Pomiar czasu jazdy z wybiegu

Po rozgrzaniu, pojazd rozpedza si¢ do predkosci poczatkowej wybiegu, przy ktdrej rozpoczyna si¢ procedura
pomiaru jazdy z wybiegu.

Poniewaz przelaczenie na bieg jalowy moze by¢ niebezpieczne i skomplikowane z uwagi na konstrukcje pojazdu,
jazde z wybiegu mozna wykonywal tylko z wylaczonym sprzggltem. Pojazdy, w ktérych nie mozna odlaczyé
napedu silnika przed jazda z wybiegu, moga by¢ holowane do momentu osiagnigcia predkosci poczatkowej jazdy
z wybiegu. W przypadku préby wybiegu powtarzanej na hamowni podwoziowej, z mechanizmu napgdowego
i sprzegla korzysta si¢ w taki sam sposéb jak podczas badania drogowego.
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5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

5.8.

Kierownica pojazdu porusza si¢ jak najmniej, a hamulce uruchamia dopiero po zakoficzeniu okresu pomiaru jazdy

z wybiegu.

Pierwszy czas jazdy z wybiegu At,; odpowiadajacy okreslonej predkosci v; mierzy si¢ jako czas, w ktérym pojazd
zmniejsza predkos¢ z v+ Av do v;—Av.

W celu zmierzenia czasu jazdy z wybiegu Aty,; procedur¢ opisang w pkt 5.1-5.4 powtarza si¢ w kierunku
odwrotnym.

Warto$¢ Srednig At; dwoch czasow jazdy z wybiegu Aty i Aty oblicza si¢ za pomoca nastgpujacego réwnania:

réwnanie Ap 7-2:
Aty + Aty

At;
2

Wykonuje si¢, co najmniej cztery badania i oblicza $redni czas jazdy z wybiegu ATj za pomocg nastepujacego
réwnania:

réwnanie Ap 7-3:

Al’)' = % ° Xn:At{
i=1

Badania wykonuje si¢ do momentu osiggni¢cia dokladnosci statystycznej P réwnej lub mniejszej od 3 % (P < 3 %).
Dokltadno$¢ statystyczng P (w %) oblicza si¢ za pomoca nastgpujacego réwnania:
réwnanie Ap 7-4:

t-s 100

p=_—__-.==
n At]'

gdzie:
t oznacza wspolczynnik podany w tabeli Ap 7-2;
s oznacza odchylenie standardowe wyrazone nastepujacym wzorem:

réwnanie Ap 7-5:

gdzie:

n oznacza liczbe badan.

Tabela Ap 7-2

Wspélczynnik dokladnosci statystycznej

n ¢ \/Lﬁ

4 3,2 1,60
5 2,8 1,25
6 2,6 1,06
7 2,5 0,94
8 2,4 0,85
9 2,3 0,77
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5.9.

6.1.1.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

n ¢ %
10 2,3 0,73
11 2,2 0,66
12 2,2 0,64
13 2,2 0,61
14 2,2 0,59
15 2,2 0,57

Przy powtarzaniu badania, nalezy zachowaé ostrozno$¢, aby rozpoczynaé jazde z wybiegu po zastosowaniu tej
samej procedury rozgrzewania i przy tej samej predkosci poczatkowej.

. Pomiaru czasu jazdy z wybiegu przy kilku predkosciach pomiarowych mozna dokonywaé w sposob ciagly

podczas jednej jazdy z wybiegu. W tym przypadku, wybieg powtarza si¢ po zastosowaniu tej samej procedury
rozgrzewania i przy tej samej predkosci poczatkowej.

. Zapisuje si¢ czas jazdy z wybiegu. Formularz rejestracji probek podano w rozporzadzeniu w sprawie wymagan

administracyjnych.

Przetwarzanie danych
Obliczanie sily oporu jazdy

Site oporu jazdy Fj, w niutonach, przy okreslonej predkosci vj, oblicza si¢ za pomocg nastgpujacego réwnania:

réwnanie Ap 7-6:

gdzie:
M, = masa odniesienia (kg);
Av = odchylenie predkosci pojazdu (km/h);

At = obliczona réznica czasu jazdy z wybiegu (s);

. Site oporu jazdy F; koryguje si¢ zgodnie z pkt 6.2.

Dopasowanie do krzywej oporu jazdy

Site oporu jazdy F oblicza si¢ w nastgpujacy sposob:

w celu wyznaczenia wspotczynnikéw f, i f, nastgpujace réwnanie dopasowuje si¢ do danych F; i v;, otrzymanych
odpowiednio w pkt 4 i 6.1, za pomoca regresji liniowej,

réwnanie Ap 7-7:
F=fy+f xv?

Wyznaczone w ten sposdb wspolczynniki f;) i f, koryguje sie do normalnych warunkéw otoczenia za pomoca
nastepujgcych réwnan:

réwnanie Ap 7-8:

£ =fo = [1+Ko(Tr — To)]
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réwnanie Ap 7-9:
T
£ =f x L x 20
To pr

gdzie:

K, nalezy okresla¢ na podstawie danych do$wiadczalnych w odniesieniu do poszczegdlnych badan pojazdu i opon
lub, jezeli przedmiotowe dane nie s3 dostepne, nalezy przyjmowal nastgpujace zatozenie: Ko = 6 - 107 >K~1.

6.3. Docelowa sita oporu jazdy F* ustawieni parametréw hamowni podwoziowej

Docelows site oporu jazdy F*(v), w niutonach, przy predkosci odniesienia pojazdu na hamowni podwoziowej v,
okresla si¢ za pomoca nastgpujacego réwnania:

rownanie Ap 7-10:

F(vo) =5 + 15 x v}



L 53/126

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

21.2.2014

Dodatek 8

Badania drogowe pojazdéw kategorii L wyposazonych w co najmniej dwa kola na osiach napedowych celem

1.1.

1.2

okreslenia nastawienia parametréw stanowiska badawczego

Przygotowanie pojazdu
Docieranie

Badany pojazd musi by¢ w normalnym stanie gotowym do jazdy i wyregulowania po przejechaniu co najmniej
300 km. Opony musza by¢ dotarte w tym samym czasie co pojazd lub mie¢ glebokos§¢ bieznika wynoszaca
90-50 % glebokosci poczatkowe;.

Kontrole

Nalezy wykonal nastepujace kontrole zgodnie ze specyfikacja producenta dla przewidzianego uzytkowania:
kot, obreczy koét, opon (marka, rodzaj, ci$nienie), geometrii przedniej osi, dostosowania hamulcéw (zniesienie
oporu szkodliwego), smarowania przedniej i tylnej osi, dostosowania zawieszenia oraz prze$witu pojazdu itp.
Nalezy sprawdzié, czy w czasie jazdy na luzie nie wystgpuje hamowanie elektryczne.

Przygotowanie do badania

Badany pojazd jest obcigzany do swojej masy prébnej, z uwzglednieniem kierowcy i urzadzen pomiarowych,
roztozonych réwnomiernie w miejscach do przewozenia tadunku.

Okna pojazdu musza by¢ zamknigte. Wszelkie zastony ukladu klimatyzacji, $wiatel przednich itp. musza
pozostawaé w pozycji nieaktywnej.

Badany pojazd musi by¢ czysty, wlasciwie utrzymany i uzytkowany.

Bezposrednio przed badaniem pojazd jest doprowadzany we wlasciwy sposob do normalnej temperatury
dziatania.

Przy instalowaniu przyrzadéw pomiarowych na badanym pojezdzie nalezy zachowal ostrozno$¢, aby zmini-
malizowa¢ ich wplyw na rozklad obcigzenia mi¢dzy kotami. Przy instalowaniu czujnika predkosci na zewnatrz
badanego pojazdu, nalezy zachowaé ostrozno$¢, aby zminimalizowa¢ dodatkows strate aerodynamiczng.

Okreslona predkosé pojazdu v

W celu okreslenia oporu jazdy przy predkosci odniesienia z krzywej oporu jazdy wymagana jest okreslona
predkosé. Aby okresli¢ opér jazdy jako funkcje predkosci pojazdu dla wartosci zblizonej do predkosci odnie-
sienia vy, nalezy zmierzy¢ opory jazdy przy okreslonej predkosci v. Nalezy zmierzy¢ co najmniej cztery do
pieciu punktéw okre$lonych predkosci wraz z predko$ciami odniesienia. Kalibracje wskaznika obciazenia,
o ktérej mowa w dodatku 3 pkt 2.2, przeprowadza si¢ przy majacej zastosowanie predkosci odniesienia
pojazdu (vj), o ktérej mowa w tabeli Ap8-1.

Tabela Ap 8-1

Okreslone predkosci pojazdu do wykonania badania czasu jazdy z wybiegu, a takze wyznaczona
predkodé odniesienia pojazdu v; w zalezno$ci od maksymalnej predkosci konstrukcyjnej (vyn,,)

pojazdu
Ka‘treng:‘ria Predkos¢ pojazdu (km/h)
> 130 120 (**) 100 80 (*) 60 40 20
130-100 90 80 (*) 60 40 20 —
100-70 60 50 (*) 40 30 20 —
70-45 50 (**) 40 (%) 30 20 — —
45-25 40 30 (%) 20
<25 km/h 20 15 (%) 10

(*) Majaca zastosowanie predko$¢ odniesienia pojazdu v;
(**) Jezeli pojazd moze osiggnaé dang predkosc.
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3.1.2.

3.1.2.1.

3.1.2.2.

3.1.2.3.

3.1.2.4.

3.1.2.5.

3.1.2.6.

Procedura zmiany energii podczas jazdy z wybiegu
Okreslenie lacznej mocy zuzytej do napedu
Urzadzenia pomiarowe i dokladnosé

Granica bledu nie przekracza 0,1 sekundy w odniesieniu do czasu i * 0,5 km/h w odniesieniu do predkosci.
Pojazd i hamowni¢ podwoziowsg doprowadza si¢ do ustabilizowanej temperatury dzialania, aby uzyskaé
warunki zblizone do warunkéw panujacych na drodze.

Procedura badania

Pojazd rozpedza si¢ do predkosci o 5kmfh wyzszej od predkosci, przy ktdrej rozpoczynaja si¢ pomiary
badawcze.

Skrzyni¢ biegéw ustawia si¢ na bieg jalowy lub odlacza zasilanie.
Czas t1 podlega pomiarowi w odniesieniu do pojazdu zmniejszajacego predkosé z:
vy, = v + Av (km/h) do vi = v — Av (km/h)
gdzie:
Av <5 km/h w odniesieniu do predkosci nominalnej pojazdu < 50 km/h;
Av <10 km/h w odniesieniu do predkosci nominalnej pojazdu > 50 kmj/h.
To samo badanie przeprowadza si¢ takze w kierunku przeciwnym, dokonujac pomiaru czasu t,.
Uwzglednia si¢ Srednia t; z dwdch czaséw t; i t,.
Przedmiotowe badania powtarza si¢, dopoki dokladnos¢ statystyczna Sredniej (p) tych jednostek:
réwnanie Ap 8-1:
P
Aj=—- ;Ati
Dokladno$¢ statystyczng (p) okresla si¢ jako:
réwnanie Ap 8-2:
pP= t—: : g wynosi nie wiecej niz 4 % (p < 4 %).
gdzie:

t oznacza wspolezynnik podany w tabeli Ap 8-2;

s oznacza odchylenie standardowe.
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Réwnanie Ap 8-3:

n oznacza liczb¢ badan

Tabela Ap 8-2
Wspétczynniki t i tf\n w zaleznosci od liczby przeprowadzonych préb wybiegu
n 4 5 6 7 8 9 10
t 3,2 2,8 2,6 2,5 2,4 2,3 2,3
t/\/n 1,6 1,25 1,06 0,94 0,85 0,77 0,73
3.1.2.7.  Obliczanie sily oporu jazdy
Site oporu jazdy F przy okreslonych predkosciach pojazdu v oblicza si¢ w nastgpujacy sposob:
rownanie Ap 8-4:
F 1 2 Av
36 " A
gdzie:
s = masa odniesienia (kg);
Av = odchylenie predkosci pojazdu (kmj/h);
At = obliczona réznica czasu jazdy z wybiegu (s);
3.1.2.8.  Opor jazdy okreslony na torze koryguje si¢ w odniesieniu do warunkow otoczenia stanowigcych warunki

odniesienia w nastepujacy sposob:

rownanie Ap 8-5:

Fskorygowane =k- Fzmierzone
réwnanie Ap 8-6:
Rg Rakro * do
k=22 [14+Kg - (t—to)] + 222 0
R, [1+Kg-(t—to)] + R -4,

gdzie:

Ry oznacza opdr toczenia przy predkosci v (N);

Rapro Oznacza cigg aerodynamiczny przy predkosci v (N);

Ry oznacza catkowite obcigzenie drogowe = Ry + Ruppo (N);
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3.2.

3.2.2.
3.2.2.1

Ky oznacza wspolczynnik korygujacy temperatury dla oporu toczenia, przyjety jako réwny: 3,6 - 107/K;

t oznacza temperatur¢ otoczenia badania drogowego w K;

tp Oznacza temperatur¢ otoczenia stanowigcg temperature odniesienia (293,2 K);

d, oznacza gestos¢ powietrza w warunkach badania (kg/m?);

dy oznacza gestos¢ powietrza w warunkach odniesienia (293,2 K, 101,3 kPa) = 1,189 kg/m’.

Wspolczynniki Ry/Rp i Rppro/Rr zostana podane przez producenta pojazdu w oparciu o dane zwykle
dostgpne przedsigbiorstwu i w sposéb zadowalajacy dla stuzby technicznej. Jezeli przedmiotowe wartosci
nie s3 dostgpne lub jezeli stuzba techniczna lub organ udzielajacy homologacji nie zatwierdzi tych wartosci,
mozna skorzysta¢ z nastgpujacych danych dotyczacych stosunku oporéw toczenia do catkowitego oporu
wynikajacego z nastgpujacego wzoru:

réwnanie Ap 8-7:

R
—:u'me+b
T

gdzie:

myp 0znacza masg probna, a wspélczynniki a i b w odniesieniu do kazdej predkosci przedstawiono w ponizszej
tabeli:

Tabela Ap 8-3

Wspétczynniki a i b do obliczania wspétczynnika oporu toczenia

V (km/h) a b
20 7,24+ 107 0,82
40 1,59 107* 0,54
60 1,96 - 107 0,33
80 1,85- 107 0,23
100 1,63 107 0,18
120 1,57 107 0,14

Ustawienie parametréw hamowni podwoziowej

Celem przedmiotowej procedury jest symulacja na hamowni lacznej mocy zuzytej do napedu przy danej
predkosci.

Urzadzenia pomiarowe i dokladnosé

Urzadzenia pomiarowe sa podobne do stosowanych na torze badawczym i sg zgodne z pkt 4.5.7 zalacznika II
i pkt 1.3.5 niniejszego dodatku.

Procedura badania

Umiesci¢ pojazd na hamowni podwoziowej.
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3.2.2.2.  Wyregulowaé ci$nienie w oponach (na zimno) k6t napedowych zgodnie z wymogami dotyczacymi hamowni
podwoziowe;.

3.2.2.3.  Wryregulowaé réwnowazng mas¢ bezwladno$ci hamowni podwoziowej zgodnie z tabelg Ap 8-4.

3.2.2.3.1. Tabela Ap 8-4

Okreslanie rownowaznej masy bezwladnosci w odniesieniu do pojazdu kategorii L wyposazonego
w co najmniej dwa kola na osiach napedowych

Masa odniesienia (m,) Réwnowazna masa bezwladnosci (m;)
(kg) (kg)

my < 105 100
105 < my < 115 110
115 < my < 125 120
125 < my < 135 130
135 < my < 150 140
150 < my < 165 150
165 < m, < 185 170
185 < m, < 205 190
205 < my < 225 210
225 < my < 245 230
245 < my < 270 260
270 < m,y < 300 280
300 < m, < 330 310
330 < M < 360 340
360 < my < 395 380
395 < my < 435 410
435 < m, < 480 450
480 < m, s < 540 510
540 < m, < 600 570
600 < M, < 650 620
650 < m < 710 680
710 < my < 770 740
770 < m, < 820 800
820 < m, < 880 850
880 < m,. < 940 910
940 < myf < 990 960
990 < m, < 1 050 1020
1050 < my <1110 1080
1110 < my <1160 1130
1160 < my < 1220 1190
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Masa odniesienia (m,e() Réwnowazna masa bezwladnosci (m)
(kg) (kg)

1220 < my < 1280 1250
1280 < my <1330 1300
1330 < my <1390 1360
1390 < my < 1450 1420
1450 < my < 1500 1470
1500 < my < 1560 1530
1560 < my <1620 1590
1620 < my <1670 1640
1670 < my <1730 1700
1730 < my <1790 1760
1790 < my < 1870 1810
1870 < my <1980 1930
1980 < my < 2100 2040
2100 < my <2210 2150
2210 < m <2320 2270
2320 < my < 2 440 2380

2 440 < RM 2490

3.2.2.4. Pojazd i hamowni¢ podwoziowg doprowadza si¢ do ustabilizowanej temperatury dzialania, aby uzyskaé
warunki zblizone do warunkéw panujacych na drodze.

3.2.2.5. Przeprowadza si¢ dzialania wymienione w pkt 3.1.2, z wyjatkiem tych okreslonych w pkt 3.1.2.4 i 3.1.2.5.

3.2.2.6. Hamulec dostosowuje si¢ tak, aby odtworzy¢ skorygowany opér jazdy (zob. pkt 3.1.2.8) i uwzgledni¢ masg
odniesienia. Mozna dokonac tego, obliczajac Sredni skorygowany czas jazdy z wybiegu z v; do v, i odtwarzajac
ten sam czas na hamowni w nastgpujacy sposob:

réwnanie Ap 8-8:
2-A 1

Teorrected = Mhef Foomoned : 36
correcte ’

3.2.2.7. Ustala si¢ moc Pa, ktéra ma by¢ zaabsorbowana przez stanowisko, aby umozliwi¢ odtworzenie tej samej mocy
zuzytej do napedu dla tego samego pojazdu w innym dniu lub na innej hamowni podwoziowej tego samego

typu.
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

Dodatek 9

Nota objasniajaca dotyczaca procedury zmiany biegéw w ramach badania typu I

Wprowadzenie

W niniejszej nocie objasniajacej wyjasniono kwestie okreslone lub opisane w niniejszym rozporzadzeniu, wraz
z zalgcznikami lub dodatkami, oraz kwestie z nimi zwigzane dotyczace procedury zmiany biegow.

Podejscie

Opracowanie procedury zmiany biegéw oparto na analizie punktéw, w ktdérych nalezy zmieni¢ bieg, z danych
dotyczgcych uzytkowania. Aby ustali¢ uogdlnione korelacje migdzy specyfikacjami technicznymi pojazdéw a pred-

kosciami, przy ktdrych nalezy zmieni¢ bieg, znormalizowano predkosci obrotowe silnika do nadajacego si¢ do
wykorzystania przedzialu miedzy predkoscig znamionowa a predkoscig obrotowa na biegu jalowym.

W drugim etapie okreslono predkosci konicowe (predko$¢ pojazdu oraz znormalizowang predko$é obrotows
silnika) w odniesieniu do zmian biegéw na wyzszy oraz nizszy i zapisano je w odrebnej tabeli. Obliczono $rednie
przedmiotowych predkosci w odniesieniu do kazdego biegu oraz pojazdu i skorelowano je ze specyfikacjami
technicznymi pojazddow.

Wyniki przedmiotowych analiz i obliczei mozna stresci¢ w nastgpujacy sposob:
a) spos6b zmiany biegéw jest powiazany raczej z predkoscia obrotowa silnika niz z predkoscia pojazdu;

b

=

najlepsza korelacje miedzy predkoscia, przy ktérej nalezy zmieni¢ bieg, a danymi technicznymi ustalono
w odniesieniu do znormalizowanych predkosci obrotowych silnika i stosunku mocy do masy (maksymalna
ciggla moc znamionowa/(masa w stanie gotowym do jazdy + 75 kg));

¢) wariangji resztowych nie mozna wyjaéni¢ za pomoca innych danych technicznych ani innych wspétezynnikow
ukladu przeniesienia napedu. Najprawdopodobniej wynikaja one z réznic w warunkach ruchu drogowego oraz
zachowania poszczegdlnych kierowcow;

d) najlepsze przyblizenie migdzy predkosciami, przy ktérych nalezy zmieni¢ bieg, a stosunkiem mocy do masy
ustalono w odniesieniu do funkecji wykladniczych;

¢) funkcja matematyczna zmiany biegu w odniesieniu do pierwszego biegu jest znacznie niZsza niz w odniesieniu
do wszystkich pozostatych biegéw;

f) predkosci, przy ktérych nalezy zmieni¢ bieg, w odniesieniu do wszystkich pozostalych biegéw mozna przy-
blizy¢ za pomoca jednej wspdlnej funkcji matematycznej;

g) nie ustalono zadnych réznic migdzy pigcio- a szeSciobiegowymi skrzyniami biegdw;

h) sposéb zmiany biegéw w Japonii rézni si¢ znaczaco od sposobu zmiany biegéw réwnorzednego typu w Unii
Europejskiej (UE) i w Stanach Zjednoczonych Ameryki (USA).

Aby osiggnaé wywazony kompromis miedzy trzema regionami, nowa funkcje przyblizenia dla znormalizowanych
predkosci, przy ktérych nalezy zmieni¢ bieg na wyzszy w funkcji stosunku mocy do masy, wyliczono jako $rednig
wazong krzywej UE/USA (z wazeniem 2/3) i krzywej japonskiej (z wazeniem 1/3), co daje nastgpujgce réwnania
w odniesieniu do znormalizowanych predkosci obrotowych silnika, przy ktérych nalezy zmieni¢ bieg na wyzszy:

rownanie Ap 9-1: znormalizowana predkos¢, przy ktérej nalezy zmieni¢ bieg na wyzszy, na pierwszym biegu (bieg

1)

P,
-1,9 n )
n_max_acc (1) = (0,5753 x e( mg+75/ 0,1) x (s — Nigle) + Nigte

rownanie Ap 9-2: znormalizowana predkos¢, przy ktorej nalezy zmieni¢ bieg na wyzszy, na biegach > 1

Py
(—1,9 X )
n_max_acc (i) = (0,5753 x e my + 75 ) X (S — Mige) + Nigle
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2. Przyklad obliczenia

2.1 Na rysunku Ap 9-1 pokazano przyklad stosowania zmiany biegéw w niewielkim pojezdzie:

a) za pomocg pogrubionych linii przedstawiono korzystanie z biegéw w fazach przyspieszania;

b) za pomoca linii przerywanych przedstawiono punkty, w ktérych nalezy zmieni¢ bieg na nizszy, w fazach
zmniejszania predkosci;

¢) w fazach jazdy mozna korzysta¢ z calego zakresu predkosci od predkosci, przy ktorych nalezy zmienic¢ bieg na
nizszy, do predkosci, przy ktorych nalezy zmieni¢ bieg na wyzszy.

2.2 W przypadku gdy predkos¢ pojazdu stopniowo zwigksza si¢ podczas faz jazdy, predkosci, przy ktérych nalezy
zmieni¢ bieg na wyzszy (vi_,, Vy_3 1 ViLi+1) Wyrazone w km/h, oblicza si¢ za pomoca nastepujacych wzorow:

réwnanie Ap 9-3:

10,03 x ( ) + ] X ——
Vi-2 = [V, s — 1 n;
1-2 dle idle I]de
réwnanie Ap 9-4:
P,
(_1,9 8 7n) 1
Vis3 = (0,5753 X e mk+75 —0,1) X (S_nidle)+nidle X —
ndv,

réwnanie Ap 9-5:
Py

71,9 Xi) 1
Vioitl = [(0,5753 X e( M+ 75/ % (s — Migie) + Nigie | X ——— 1 = 3 to ng

ndvi,l ’

Rysunek Ap 9-1:

przyklad szkicu zmiany biegéw — korzystanie z biegéw podczas faz zwalniania i jazdy

8000 7 e p1Zysp., bieg 1.
Losse przysp., bieg 2. s N J “Sypre S S S S g ——
=g 4 — pzysp. bieg 3.
i przysp., bieg 4.
—— przysp., bieg 5.
T 4000 1 przysp., bieg 6.
K predko$¢ znamionowa -
5 o
S . predko$¢ obrotowa /-‘
E 2000 na biegu jalowym - f_p-'-"""
g / / '_,./"fd
: ] ~ / -
£ / ]
o 2000
2
a
1000
0 +r+++ -+

0 10 20 30 40 50 80 70 80 30 100 110 120 130
predko$¢ pojazdu w km/h
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Korzystanie z biegéw podczas faz przy$pieszania
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Aby umozliwi¢ wigkszg elastyczno§¢ stuzbie prowadzacej badania i zapewni¢ wilasciwosci jezdne, nalezy uznaé
funkcje zmiany biegéw na nizsze za nizsze dopuszczalne poziomy. Zezwala si¢ na wyzsze predkosci obrotowe
silnika w kazdej fazie cyklu.

3. Wskazniki faz
3.1  Aby unikna¢ réznych interpretacji podczas korzystania z réwnan dotyczacych zmiany biegéw i w ten sposob
poprawi¢ poréwnywalno$¢ badan, wzorom predkosci w ramach cykli przypisano wskazniki faz stalych. Specyfi-

kacje wskaZnikow faz oparto na definicji opracowanej przez Japonski Instytut Badan Motoryzacyjnych (Japan
Automobile Research Institute, JARI) dotyczacej czterech trybow jazdy przedstawionych w nastgpujacej tabeli:

Tabela Ap 9-1:
definicja trybéw jazdy

4 tryby Definicja

Tryb pracy na biegu jalowym predkos¢ pojazdu < 5 kmjh i
-0,5 kmfh/s (-0,139 m/s?) < przyépieszanie < 0,5km/h/s
(0,139 m/s?)

Tryb przyspieszania przy$pieszanie > 0,5 kmj/h/s (0,139 m/s?)
Tryb zmniejszania predkosci przy$pieszanie < 0,5 kmj/h/s (-0,139 m/s?)
Tryb jazdy predkos¢ pojazdu = 5 kmjh i

-0,5 kmfhfs (-0,139 m/s®) < przyépieszanie < 0,5km/h/s
(0,139 m/s?

3.2 Nastepnie wskazniki zmodyfikowano, aby unikna¢ czgstych zmian podczas stosunkowo jednorodnych czesci cykli
i w ten spos6b poprawi¢ whasciwosci jezdne Na rysunku Ap 9-2 przedstawiono przyklad z czesci pierwszej cyklu.
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Rysunek Ap 9-2:
przyklad zmodyfikowanych wskaznikéw faz
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4. Przyklad obliczenia

4.1.  Przyklad danych wejSciowych niezbednych do obliczenia predkosci, przy ktérych nalezy zmieni¢ bieg, przedsta-
wiono w tabeli Ap 9-2. Predkosci, przy ktérych nalezy zmieni¢ bieg na wyzszy podczas faz przyspieszania,
w odniesieniu do biegu pierwszego i wyzszych oblicza si¢ za pomoca rownan 9-1 i 9-2. Denormalizacje predkosci
silnika mozna wykona¢, korzystajac z réwnania n = n_norm X (S — nNjge) + Digle-

4.2.  Predkosci, przy ktdrych nalezy zmieni¢ bieg na nizszy, podczas faz zmniejszania predkosci mozna obliczyd,
korzystajac z réwnan 9-3 i 9-4. Wartoéci ndv w tabeli Ap 9-2 mozna wykorzysta¢ jako przelozenia. Przed-
miotowe wartoci mozna réwniez wykorzystaé do obliczenia odpowiadajacych predkosci pojazdu (predkosé
pojazdu, przy ktérej nalezy zmieni¢ bieg na biegu i = predko$é obrotowa silnika, przy ktorej nalezy zmienié
bieg na biegu i [ ndvi). Wyniki przedstawiono w tabelach Ap 9-3 i Ap 9-4.

4.3. W celu zbadania, czy przedmiotowe algorytmy zmiany biegéw mozna uproécié, a w szczegdlnosci, czy predkosci
obrotowe silnika, przy ktérych nalezy zmieni¢ bieg, mozna zastapi¢ predkoSciami pojazdu, przy ktérych nalezy
zmieni¢ bieg, przeprowadzono dodatkowe analizy i obliczenia. W analizie wykazano, ze predkosci pojazdu nie
mozna dostosowa do sposobu zmiany biegéw przedstawionego w danych dotyczacych uzytkowania.

4.3.1.

Tabela Ap9-2:

dane wejSciowe dotyczace obliczania predkosci obrotowej silnika i predkosci pojazdu, przy ktérych
nalezy zmieni¢ bieg

Wartos¢ Dane wejéciowe
Pojemnos$¢ silnika w cm? 600
Pn w kW 72
mk w kg 199
s w min’! 11 800
nidle w min’! 1150
ndv; (9 133,66
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Wartodé Dane wejéciowe
ndv, 94,91
ndv; 76,16
ndv, 65,69
ndvs 58,85
ndvg 54,04
pmr (**) w kWt 262,8

(* ndv oznacza stosunek predkosci obrotowej silnika wyrazonej w min™! do predkosci pojazdu wyrazonej w kmjh
(**) pmr oznacza stosunek mocy do masy obliczany w nastepujacy sposob
1. Pn [ (mk+75) - 1000; Pn w kW, mk w kg

Tabela Ap 9-3:

predkosci, przy ktérych nalezy zmieni¢ bieg podczas faz przy$pieszania, w odniesieniu do biegu
pierwszego i wyzszych (zob. tabela Ap 9-1)

SPOSOB JAZDY W UE|USA/[JAPONII

Sposdb jazdy w UE[USA [Japonii

n_max_acc (1) n_max_acc (i)

n_norm (*) w %

24,9

34,9

n w min-1

3 804

4869

(*) n_norm oznacza warto$¢ obliczong za pomocg rownan Ap 9-1 i Ap 9-2.

predko$é obrotowa silnika i predko$¢ pojazdu, przy ktérych nalezy zmienié¢ bieg, na podstawie tabeli

Tabela Ap 9-4:

Ap9-2
Sposéb jazdy w UE[USA [Japonii
Zmiana biegow .
v w kmjh nnom ) 1w min!
Zmiana biegu na wyiszy | 1-2 28,5 24,9 3 804
2-3 51,3 34,9 4869
3—4 63,9 34,9 4 869
4-5 74,1 34,9 4869
5-6 82,7 34,9 4 869
Zmiana biegu na nizszy 2-cl (¥ 15,5 3,0 1470
3—2 28,5 9,6 2167
4-3 51,3 20,8 3370
5—-4 63,9 24,5 3762
6—5 74,1 26,8 4005

(*) .cI” oznacza moment ,wylaczenia sprzegla”.
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Dodatek 10

Badania do celéw homologacji typu zamiennego urzadzenia kontrolujacego emisje zanieczyszczen

2.2.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

3.4.1.

3.4.2

3.4.3.

w odniesieniu do pojazdéw kategorii L jako oddzielnych zespoléw technicznych

Zakres dodatku

Niniejszy dodatek ma zastosowanie do homologagji typu oddzielnych zespotéw technicznych w rozumieniu art.
23 ust. 10 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, urzadzen kontrolujacych emisje zanieczyszczen, ktére maja by¢
montowane jako czgéci zamienne w co najmniej jednym typie pojazdow kategorii L.

Definicje

,Oryginalne urzadzenia kontrolujgce emisj¢ zanieczyszczen” oznaczaja urzadzenia kontrolujace emisje, w tym
czujniki tlenu, typy reaktoréw Kkatalitycznych, zespoly reaktoréw katalitycznych, filtry czastek statych lub pochta-
niacze wegla do kontroli emisji oparéw, objete homologacja typu i zapewnione oryginalnie w odniesieniu do
homologowanego pojazdu.

,Zamienne urzgdzenia kontrolujace emisj¢ zanieczyszczen” oznaczaja urzadzenia kontrolujace emisje zanieczysz-
czen, w tym czujniki tlenu, typy reaktoréw katalitycznych, zespoly reaktoréw katalitycznych, filtry czastek statych
lub pochfaniacze wegla do kontroli emisji oparéw stuzace do zastgpienia oryginalnych urzadzen kontrolujgcych
emisje zanieczyszczen w danym typie pojazdu w odniesieniu do efektywnosci srodowiskowej i osiagéw jednostki
napedowej, homologowanego zgodnie z niniejszym dodatkiem i ktére moze uzyska¢ homologacje typu jako
oddzielny zesp6t techniczny zgodnie z rozporzgdzeniem (UE) nr 168/2013.

Whniosek o homologacje typu w zakresie efektywnosci Srodowiskowej
Whioski o homologacje typu danego typu zamiennego urzadzenia kontrolujacego emisje zanieczyszczen jako
oddzielnego zespotu technicznego skfada producent ukladu lub jego upowazniony przedstawiciel.

O wzorze dokumentu informacyjnego mowa w art. 27 ust. 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

W przypadku kazdego typu zamiennego urzadzenia kontrolujacego emisj¢ zanieczyszczen, w odniesieniu do
ktérego wymagana jest homologacja typu, do wniosku o homologacj¢ typu nalezy dolaczy¢ nastepujace doku-
menty w trzech egzemplarzach oraz nastgpujace dane szczegdlowe:

opis typéw pojazdéw, do ktorych przeznaczone jest urzadzenie, pod wzgledem jego charakterystyki;
numery lub symbole wiasciwe dla danego typu napedu i pojazdu;

opis zamiennego typu reaktora katalitycznego z podaniem usytuowania poszczegdlnych komponentéw wraz
z instrukcjg montazu;

rysunki kazdego komponentu w celu ulatwienia ich umiejscowienia i identyfikacji oraz dane dotyczace zastoso-
wanych materiatéw. Rysunki te muszg wskazywa¢ miejsce przeznaczone na umieszczenie obowigzkowego znaku
homologacji typu.

Stuzbie technicznej odpowiedzialnej za badanie homologacyjne nalezy przedstawi¢ co nastepuje:

Pojazd(-y) typu, ktéremu udzielono homologacji zgodnie z niniejszym dodatkiem, wyposazony(-e) w nowy
oryginalny typ urzadzenia kontrolujacego emisj¢ zanieczyszczen. Przedmiotowy(-e) pojazd(-y) wybiera wniosko-
dawca za zgoda stuzby technicznej w sposob zadowalajacy dla organu udzielajgcego homologacji. Musza on(-e)
spelnia¢ wymogi zalacznika 11, badania typu L

Uklady kontroli emisji zanieczyszczen badanych pojazdéw sa wolne od usterek i s3 wlaiciwie utrzymane
i uzytkowane; wszelkie nadmiernie zuzyte lub nieprawidlowo dzialajace oryginalne komponenty zwigzane
z emisjg zanieczyszczen sg naprawione lub wymienione. Przed badaniem emisji badane pojazdy sa poddane
odpowiedniej regulacji i ustawione zgodnie ze specyfikacja producenta.

Jeden egzemplarz typu zamiennego urzadzenia kontrolujacego emisj¢ zanieczyszczen. Przedmiotowy egzemplarz
musi by¢ wyraznie i trwale oznaczony nazwa lub znakiem handlowym wnioskodawcy oraz jego oznaczeniem
handlowym.

Wymogi

Wymogi ogdlne

Projekt, budowa i montaz typu zamiennego urzgdzenia kontrolujacego emisje zanieczyszczenn musi by¢ taki, aby:

pojazd w normalnych warunkach uzytkowania, w szczeg6lnosci pomimo wibracji, dziataniu ktérych moze byé
poddany, byt zgodny z wymogami niniejszego rozporzadzenia;
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4.1.2. przy uwzglednieniu normalnych warunkéw uzytkowania pojazdu urzadzenie kontrolujgce emisje zanieczyszczei
wykazywalo odpowiednig odporno$¢ na korozje, na dzialanie ktorej jest ono wystawione;

4.1.3. prze$wit pojazdu zapewniony w przypadku oryginalnego typu urzadzenia kontrolujgcego emisje zanieczyszczen
i kat mozliwego pochylenia pojazdu podczas jazdy nie zostaly zmniejszone;

4.1.4. na powierzchni urzadzenia nie wystgpowaly zadne niewlaSciwie wysokie temperatury;

4.1.5. obrys zewngtrzny urzadzenia nie posiadal zadnych wystajacych elementow ani ostrych krawedzi;
4.1.6. istnial dostatecznie duzy prze$wit na amortyzatory i zawieszenie;

4.1.7. istnial dostatecznie duzy prze$wit dla przewodéw;

4.1.8. odpornos¢ zamiennego urzadzenia kontrolujgcego emisje zanieczyszczen na uderzenia musi by¢ zgodna z jedno-
znacznie okre§lonymi wymogami dotyczacymi montazu i konserwacji;

4.1.9. jezeli oryginalne urzadzenie kontrolujace emisje zanieczyszczen posiada ochrone termiczna, zamienne urzadzenie
kontrolujace emisj¢ zanieczyszczen musi by¢ rowniez wyposazone w analogiczna ochrong;

4.1.10. jezeli w przewodzie wydechowym zainstalowano oryginalnie prébnik(-i) tlenu i inne czujniki lub sitowniki, typ
zamiennego urzgdzenia kontrolujacego emisje zanieczyszczen nalezy zainstalowaé w dokladnie tej samej pozycji
co oryginalne urzadzenie kontrolujace emisje zanieczyszczen, a pozycja probnika(-6w) tlenu i innych czujnikéw
lub sitownikéw w przewodzie wydechowym nie ma ulec zmianie.

4.2.  Wymogi dotyczace emisji

4.2.1. Pojazd wymieniony w pkt 3.4.1, wyposazony w zamienne urzgdzenie kontrolujgce emisj¢ zanieczyszczen typu,
o ktérego homologacje ztozono wniosek, poddaje si¢ badaniom okreslonym w zalgcznikach IT i VI (w zaleznosci
od homologacji typu pojazdu) (").

4.2.1.1. Ocena emisji zanieczyszczen przez pojazdy wyposazone w zamienne urzadzenia kontrolujace emisj¢ zanieczysz-
czen

Wymogi dotyczace emisji z rury wydechowej lub oparéw uznaje si¢ za spelnione, jezeli badany pojazd wypo-
sazony w zamienne urzadzenie kontrolujace emisj¢ zanieczyszczen miesci si¢ w dopuszczalnych wartosciach
okreslonych w zalaczniku VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 (zgodnie z homologacja typu pojazdu) (*).

4.2.1.2. Jezeli wniosek o homologacj¢ typu dotyczy réznych typéw pojazdow tego samego producenta, badanie typu
I mozna ograniczy¢ do jedynie dwdch pojazdow wybranych za zgoda stuzby technicznej w sposdb zadowalajacy
dla organu udzielajgcego homologacji, pod warunkiem ze rézne typu pojazdéw sa wyposazone w tego samego
typu oryginalne urzgdzenie kontrolujace emisj¢ zanieczyszczen.

4.2.2.  Wymogi dotyczace dopuszczalnego poziomu halasu

Pojazdy opisane w pkt 3.4.1, wyposazone w typ zamiennego urzadzenia kontrolujacego emisj¢ zanieczyszczen
umozliwiajacy wigksze emisje hatasu niz typ, o ktérego homologacje ztozono wniosek, musza spelnia¢ wymogi
zalgcznika 1X (zgodnie z homologacja typu pojazdu) (). Sprawozdanie z badania zawiera wyniki badania
pojazdu w ruchu i badania w miejscu.

4.3. Badanie osiggdéw napedu pojazdu

4.3.1. Typ zamiennego urzadzenia kontrolujacego emisje zanieczyszczen musi by¢ taki, aby zapewnia osiagi napedu
pojazdu poréwnywalne z osigganym przy zastosowaniu typu oryginalnego urzadzenia kontrolujacego emisje
zanieczyszczen.

4.3.2.  Osiggi napedu pojazdu wyposazonego w zamienne urzadzenie kontrolujgce emisje zanieczyszczen poréwnuje sie
z osiggami z oryginalnym urzadzeniem kontrolujacym emisje zanieczyszczen, takze nowym, przez montowanie
ich kolejno w pojezdzie, o ktorym mowa w pkt 3.4.1.

4.3.3.  Badanie to przeprowadza si¢ zgodnie z majaca zastosowanie procedura okre$lona w zalaczniku X. Maksymalna
moc netto i maksymalny moment obrotowy oraz maksymalna osiagalna predko$¢ pojazdu mierzone
z zamiennym urzadzeniem kontrolujacym emisj¢ zanieczyszczeni nie moga rézni¢ si¢ o wigcej niz + 5 % od
tych mierzonych w takich samych warunkach z homologowanym typem oryginalnego urzadzenia kontroluja-
cego emisje zanieczyszczen.

(") Zgodnie z przepisami zawartymi w niniejszym rozporzadzeniu w wersji stosowanej do homologagji typu tego pojazdu.
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

3.1.
3.1.1.

3.1.2.
3.1.2.1.

Dodatek 11

Procedura badania typu I w odniesieniu do pojazdéw hybrydowych kategorii L

Wprowadzenie

W niniejszym dodatku okre§lono szczegdtowe przepisy dotyczace homologacji typu dla hybrydowych
pojazdéw elektrycznych kategorii L (HEV).

Zasadniczo, w odniesieniu do hybrydowych pojazdéw elektrycznych badania $rodowiskowe typu od I do
IX nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem, o ile w niniejszym dodatku nie przewi-
dziano inaczej.

W odniesieniu do badan typu I i VII pojazdy dofadowywane zewngtrznie (OVC), zgodnie z kategoryzacja
w pkt 2, nalezy bada¢ zgodnie z warunkiem A i B. Oba zestawy wynikéw badan i warto$ci wazone nalezy
przedstawi¢ w sprawozdaniu z badania sporzadzonym zgodnie ze wzorem, o ktérym mowa w art. 32 ust.
1 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Wyniki badania emisji musza by¢ zgodne z dopuszczalnymi poziomami okre§lonymi w rozporzadzeniu
(UE) nr 168/2013 dla wszystkich warunkéw badania podanych w niniejszym rozporzadzeniu.

Kategorie pojazdéw hybrydowych
Tabela Ap11-1

Kategorie pojazdéw hybrydowych

. . Dotadowanie zewnetrzne () Bez dofadowania zewnetrznego (?)
Doladowanie pojazdu ©OVvO) (NOVO)
Przelacznik trybu pracy Bez z Bez Z przelacznikiem
przelacznika przelacznikiem | przelacznika

(") Znane réwniez jako ,dotadowywane ze Zrédel zewngtrznych”.
(%) Znane réwniez jako ,niedotadowywane ze Zrédel zewngtrznych”.

Metody badania typu I

W odniesieniu do badania typu I hybrydowe pojazdy elektryczne kategorii L nalezy bada¢ zgodnie z majaca
zastosowanie procedura okre$long w zalaczniku VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. W odniesieniu
do poszczegblnych warunkéw badaii wyniki badan emisji zanieczyszczen muszg by¢ zgodne z dopusz-
czalnymi poziomami okreSlonymi w czeSciach Al i A2 zalgcznika VI do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013, w zaleznosci od tego, ktéra z nich ma zastosowanie zgodnie z zalacznikiem VI do rozporzg-
dzenia (UE) nr 168/2013.

Pojazdy dofadowywane zewnetrznie (OVC HEV) bez przelacznika trybu pracy

Nalezy przeprowadzi¢ dwa badania w nastgpujacych warunkach:

a) warunek A: badanie nalezy przeprowadzi¢ z uzyciem w pelni naladowanego urzadzenia stuzacego do
magazynowania energii/mocy elektrycznej.

b) warunek B: badanie przeprowadza si¢ z uzyciem minimalnie natadowanego urzadzenia magazynujacego
energi¢ elektryczng (w stanie maksymalnego rozladowania).

Profil stanu naladowania (SOC) urzadzenia sluzgcego do magazynowania energii/mocy elektrycznej na
réznych etapach badania podano w dodatku 3.1 do zalacznika VIL

Warunek A

Procedure badania nalezy rozpocza¢ od rozladowania urzadzenia stuzacego do magazynowania energiif
mocy elektrycznej podczas jazdy (na torze badawczym, hamowni podwoziowej itp.) w jednym z nastgpu-
jacych warunkéw:



L 53/140

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

21.2.2014

3.1.2.2.

3.1.2.3.

3.1.2.4.

3.1.2.5.
3.1.2.5.1.

3.1.2.5.2.

a) przy stalej predkosci 50 km/h do momentu uruchomienia silnika paliwowego;

b) jezeli pojazd nie moze osiggna¢ stalej predkosci 50 km/h bez uruchamiania silnika na paliwo, predkosé
nalezy zmniejszy¢ do stalej predkosci, przy ktdrej w okreslonym czasie lub na okreslonym odcinku
drogi (do uzgodnienia przez stuzb¢ techniczng i producenta z zastrzezeniem wydania zgody przez
organ udzielajacy homologacji) silnik paliwowy nie uruchomi sig;

¢) stosownie do zalecen producenta.

Silnik paliwowy nalezy wylaczy¢ w ciagu dziesigciu sekund od jego automatycznego uruchomienia.

Kondycjonowanie pojazdu

Pojazd jest kondycjonowany poprzez przeprowadzenie majacego zastosowanie cyklu jazdy typu I jak
okreslono w dodatku 6.

Po zakonczeniu kondycjonowania wstepnego, ale przed rozpoczeciem badania, pojazd nalezy umiesci¢
w pomieszczeniu o wzglednie stalej temperaturze migdzy 293.2 K a 303.2 K (20 °C a 30 °C). Wspomniane
kondycjonowanie nalezy prowadzi¢ przez co najmniej sze$¢ godzin i kontynuowal dopdki temperatura
oleju w silniku i temperatura chlodziwa (jezeli jest stosowane) nie osiggna temperatury pomieszczenia
z tolerancja * 2K, a urzadzenie sluzace do magazynowania energii/mocy elektrycznej zostanie w pelni
natadowane zgodnie z procedurg dofadowania opisang w pkt 3.1.2.4.

Podczas wyréwnywania temperatury pojazdu urzadzenie stuzgce do magazynowania energii/mocy elek-
trycznej nalezy fadowaé za pomoca:

a) tadowarki pokladowej, jezeli jest zamontowana;

b) zalecanej przez producenta ladowarki zewnetrznej, o ktérej mowa w instrukeji uzytkownika, stosujac
zwykla procedure tadowania w ciggu nocy okreslong w pkt 3.2.2.4 dodatku 3 do zalgcznika VIL

Procedura ta wyklucza wszelkiego rodzaju dotadowania specjalne inicjowane automatycznie lub recznie,
np. dofadowania wyréwnawcze lub konserwacyjne.

Producent musi przedstawi¢ o$wiadczenie, ze podczas badania nie zastosowano procedury dotadowania
specjalnego.

Kryterium zakonczenia dotadowania.

Kryterium zakoficzenia dotadowania odpowiada czasowi dotadowania wynoszacemu 12 godzin, chyba ze
standardowe przyrzady wyraznie wskazujg kierowcy, ze urzadzenie magazynujace energie elektryczng nie
jest catkowicie natadowane.

W tym przypadku maksymalny czas wynosi = 3 x podana pojemno$¢ akumulatora (Wh)/zasilanie
sieciowe (W).

Procedura badania

Rozruch pojazdu nalezy przeprowadzi¢ w sposob przewidziany dla zwyklego uzytkowania przez kierowce.
Cykl pierwszy badania zaczyna si¢ od rozpoczecia procedury rozruchu pojazdu.

Procedury badania okreSlone w pkt 3.1.2.5.2.1 lub 3.1.2.5.2.2 nalezy stosowaé zgodnie z procedurg
badania typu I okre$long w dodatku 6.
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3.1.2.5.2.1.

3.1.2.5.2.2.

3.1.2.5.2.2.1.

3.1.2.5.2.2.2.

3.1.2.5.2.2.3.

3.1.2.5.3.

3.1.2.5.4.

3.1.2.5.5.

3.1.3.1.

Pobieranie probek nalezy zacza¢ przed rozpoczeciem procedury rozruchu pojazdu lub w momencie jej
rozpoczecia i zakoniczy¢ po ukoniczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym w majacym zastoso-
wanie cyklu badania typu I (koniec pobierania prébek).

Pobieranie prébek nalezy zaczaé przed rozpoczgciem procedury rozruchu pojazdu lub w momencie jej
rozpoczecia i kontynuowaé przez szereg powtarzanych cykli badania. Pobieranie probek nalezy zakonczy¢
po ukoriczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym w majacym zastosowanie cyklu badania typu I,
podczas ktdrego stan naladowania akumulatora osiggnal minimalny poziom, zgodnie z nastgpujaca proce-
durg (koniec pobierania prébek):

Bilans energii elektrycznej Q (Ah) mierzy si¢ podczas kazdego cyklu lacznego zgodnie z procedurg okre-
Slong w dodatku 3.2 do zalgcznika VII oraz wykorzystuje do ustalenia, w ktérym momencie stan nala-
dowania akumulatora osiggnal poziom minimalny.

Uznaje si¢, ze stan naladowania akumulatora osiagngl minimalny poziom w cyklu laczonym N, jezeli
bilans energii elektrycznej Q mierzony podczas cyklu laczonego N+1 wynosi nie wigcej niz 3 % roztado-
wania, wyrazonego w procentach nominalnej pojemnosci akumulatora (Ah) przy jego maksymalnym stanie
natadowania, zgodnie z o$wiadczeniem producenta. Na wniosek producenta mogg zosta przeprowadzone
dodatkowe cykle badania, ktorych wyniki zostana wlaczone do obliczen w pkt 3.1.2.5.5 i 3.1.4.2, pod
warunkiem ze zgodnie z bilansem energii elektrycznej Q dla kazdego dodatkowego cyklu badania poziom
rozladowania akumulatora jest mniejszy niz podczas poprzedniego cyklu;

Po kazdym cyklu dopuszcza si¢ réwnomierne nagrzewanie, ktérego maksymalny czas wynosi dziesigé
minut. W tym czasie mechanizm napgdowy musi by¢ wylaczony.

Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z przepisami zawartymi w dodatku 6.
Analiz¢ spalin nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z przepisami zalacznika II.

Wyniki badania nalezy poréwna¢ z dopuszczalnymi poziomami podanymi w zalgczniku VI do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013, a nastgpnie obliczy¢ $rednig wielko§¢ emisji kazdego rodzaju zanieczyszczenia
(wyrazong w mg/km) dla warunku A (M).

W przypadku badania przeprowadzanego zgodnie z pkt 3.1.2.5.2.1 (M;;) jest wynikiem dla jednego cyklu
facznego.

W przypadku badania przeprowadzanego zgodnie z pkt 3.1.2.5.2.2 wynik badania dla kazdego cyklu
faczonego (My;,), pomnozony przez odpowiednie wspélczynniki pogorszenia dzialania i Kj, musi mie¢
warto$¢ nizszg od dopuszczalnych pozioméw przewidzianych w czesci A zalacznika VI do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013. Do celéw obliczenia przedstawionego w pkt 3.1.4 My; nalezy okresli¢ jako:

rownanie Ap 11-1:

1 N
Mli = NZMIM
a=1

gdzie:
i: zanieczyszczenie
a: cykl badania

Warunek B

Kondycjonowanie pojazdu

Pojazd jest kondycjonowany poprzez przeprowadzenie majacego zastosowanie cyklu jazdy typu 1 jak
okreslono w dodatku 6.
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3.1.3.2.

3.1.3.3.

3.1.3.4.
3.1.3.4.1.

3.1.3.4.2.

3.1.3.4.3.

3.1.3.4.4.

3.1.3.5.

3.1.4.
3.1.4.1.

Urzadzenie pojazdu stuzace do magazynowania energii/mocy elektrycznej nalezy roztadowaé podczas jazdy
(na torze badawczym, hamowni podwoziowej itp.):

a) przy stalej predkosci 50 km/h do momentu uruchomienia silnika paliwowego, lub

b) jezeli pojazd nie moze osiagnac stalej predkosci 50 km/h bez uruchamiania silnika na paliwo, predkosé
nalezy zmniejszy¢ do stalej predkosci, przy ktdrej w okreslonym czasie lub na okreslonym odcinku
drogi (do uzgodnienia przez stuzbe techniczna i producenta) silnik nie uruchomi sie, lub

¢) stosownie do zalecen producenta.

Silnik paliwowy nalezy wylaczy¢ w ciggu dziesieciu sekund od jego automatycznego uruchomienia.

Po zakoriczeniu kondycjonowania wstgpnego, ale przed rozpoczeciem badania, pojazd nalezy umiescié
w pomieszczeniu o wzglednie stalej temperaturze miedzy 293.2 K a 303.2 K (20 °C a 30 °C). Wspomniane
kondycjonowanie nalezy prowadzi¢ przez co najmniej sze$¢ godzin i kontynuowaé, az temperatura oleju
w silniku i chlodziwa (jezeli jest) bedzie réwna temperaturze pomieszczenia * 2 K.

Procedura badania

Rozruch pojazdu nalezy przeprowadzi¢ w sposéb przewidziany dla zwyklego uzytkowania przez kierowce.
Cykl pierwszy zaczyna si¢ od rozpoczecia procedury rozruchu pojazdu.

Pobieranie probek nalezy zacza¢ przed rozpoczeciem procedury rozruchu pojazdu lub w momencie jej
rozpoczecia i zakonczy¢ po ukoniczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym w majacym zastoso-
wanie cyklu badania typu I (koniec pobierania probek).

Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z przepisami zawartymi w dodatku 6.

Gazy spalinowe analizowane sg zgodnie z zalgcznikiem II.

Wyniki badania nalezy poréwnaé z dopuszczalnymi warto$ciami podanymi w zalaczniku VI cze§¢ A do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, a nastgpnie obliczy¢ Srednig wielko§¢ emisji kazdego rodzaju zanie-
czyszczenia dla warunku B (M,;). Warto$¢ wynikoéw badania M,; pomnozonych przez odpowiednie wspot-
czynniki pogorszenia dzialania i K; musi by¢ nizsza niz dopuszczalne wartoéci przewidziane w zalaczniku
VI cze$¢ A do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Wyniki badania
Badanie zgodnie z pkt 3.1.2.5.2.1.

Do celéw zwigzanych ze sprawozdawczoscig wartosci wazone nalezy obliczy¢ w nastgpujacy sposob:
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3.1.4.2.

rownanie Ap 11-2

av

masa emitowanego zanieczyszczenia ,i” w mg/km;

$rednia masa emitowanego zanieczyszczenia ,i” w mg/km przy naladowanym w pelni urzadzeniu
stuzgcym do magazynowania energii/mocy elektrycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.1.2.5.5;

$rednia masa emitowanego zanieczyszczenia ,i” w mg/km przy minimalnym stanie naladowania
(maksymalnie roztadowanej pojemnosci) urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy
elektrycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.1.3.5;

zasigg pojazdu przy zasilaniu energig elektryczng, okreslony zgodnie z procedura podang w dodatku
3.3 do zalacznika VII, ktéra przewiduje, ze producent musi zapewni¢ $rodki do przeprowadzenia
pomiaréw w trybie zasilania wylacznie energia elektryczna;

$redni przebieg migdzy dwoma dotadowaniami akumulatora, zgodnie z nastgpujacymi specyfika-
cjami:

— 4km w przypadku pojazdu o pojemnosci silnika < 150 cm?;

— 6 km w przypadku pojazdu o pojemnosci silnika > 150 cm® oraz v, < 130 kmjh;

— 10 km w przypadku pojazdu o pojemnosci silnika > 150 cm?® oraz v,

> 130 km/h.

max =

Badanie zgodnie z pkt 3.1.2.5.2.2.

Na potrzeby zawiadomienia warto$ci wazone nalezy obliczy¢é w nastepujacy sposéb:

réwnanie Ap 11-3

ovc

Mj = (Do * My + Dy - My) / (Dgve + Dyy )

masa emitowanego zanieczyszczenia ,i” w mg/km;

$rednia masa emitowanego zanieczyszczenia ,i” w mg/km przy naladowanym w pelni urzadzeniu
stluzgcym do magazynowania energii/mocy elektrycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.1.2.5.5;

$rednia masa emitowanego zanieczyszczenia ,i” w mg/km przy minimalnym stanie naladowania
(maksymalnie roztadowanej pojemnosci) urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy
elektrycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.1.3.5;

= zasigg w przypadku dotadowania zewn¢trznego zgodnie z procedurg opisana w dodatku 3.3 do

zalgcznika VI
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3.2.

3.2.1.

3.2.1.1.

3.2.1.2

3.2.1.3.

3.2.2.
3.2.2.1.

3.2.2.2.

D,, = éredni przebieg migdzy dwoma dotadowaniami akumulatora, zgodnie z nastgpujacymi specyfika-
cjami:

— 4km w przypadku pojazdu o pojemnosci silnika < 150 cm’;

— 6 km w przypadku pojazdu o pojemnodci silnika > 150 cm® oraz v,,, < 130 km/h;
— 10 km w przypadku pojazdu o pojemnosci silnika > 150 cm® oraz v,,,, = 130 km/h.
Pojazdy doladowywane zewnetrznie (OVC HEV) z przelacznikiem trybu dzialania
Nalezy przeprowadzi¢ dwa badania w nastepujacych warunkach:

Warunek A: badanie nalezy przeprowadzi¢ z uzyciem w pelni naladowanego urzadzenia stuzgcego do
magazynowania energii/mocy elektrycznej.

Warunek B: badanie przeprowadza si¢ z uzyciem minimalnie naladowanego urzadzenia magazynujacego
energie elektryczng (w stanie maksymalnego rozladowania).

Przefgcznik trybu pracy nalezy ustawi¢ we wlasciwym polozeniu, zgodnie z tabelg Ap11-2:

Tabela Ap 11-2

Tabela przegladowa do celéw okreSlania warunku A lub B w zaleznosci od réznych koncepcji
pojazdéw hybrydowych oraz polozenia przelgcznika wyboru trybu hybrydowego.

— Wylacznie
— Wylacznie — Wylacznie Zla Sllltame — Tryb
Tryby pracy zasilanie zasilanie - s?\/e }rycz.n ¢ hybrydowy n (')
hybrydowej - elektryczne paliwem zaZilz;Zizle — Tryb
— Hybrydowy — Hybrydowy paliwem hybrydowy m!
— Hybrydowy
Stan nalado- Przelacznik Przelacznik Przelacznik Przelacznik

wania

w polozeniu

w polozeniu

w polozeniu

w potozeniu

akumulatora
Warunek A Hybrydowy Hybrydowy Tryb hybry- Hybrydowy
W pelni dowy z maksy-
natadowany malnym wyko-
rzystaniem
energii elek-
trycznej (%)
Warunek B Zasilanie pali- Zasilanie pali- Tryb z maksy- | Hybrydowy
Minimalny wem wem malnym zuzy-
stan natado- ciem paliwa (%)
wania

(") Na przyklad: tryb jazdy sportowej, ekonomicznej, miejskiej, pozamiejskiej itd.

(3) Tryb hybrydowy z maksymalnym wykorzystaniem energii elektrycznej: tryb hybrydowy, w ktérym mozna wykazaé
najwyzsze zuzycie energii elektrycznej wsréd wszystkich mozliwych do wyboru trybow podczas badania zgodnie
z warunkiem A okreSlonym w zalgczniku 10 pkt 4 do regulaminu EKG ONZ nr 101; tryb ten nalezy ustali¢
w porozumieniu ze stuzbg techniczng na podstawie informacji dostarczonych przez producenta.

() Tryb z maksymalnym zuzyciem paliwa: tryb hybrydowy, w ktérym mozna wykaza¢ najwyzsze zuzycie paliwa wérod
wszystkich mozliwych do wyboru tryboéw podczas badania zgodnie z warunkiem B okreslonym zalgczniku 10 pkt 4
do regulaminu EKG ONZ nr 101; tryb ten nalezy ustali¢ w porozumieniu ze stuzbg techniczng na podstawie informacji
dostarczonych przez producenta.

Warunek A

Jezeli zasigg pojazdu przy zasilaniu wylacznie energia elektryczng jest wigkszy niz przebieg przy jednym
pelnym cyklu, na wniosek producenta badanie typu I mozna przeprowadzi¢ w trybie zasilania wylacznie
energia elektryczna. W takim przypadku mozna pominaé etap wstepnego kondycjonowania silnika prze-
widziany w pkt 3.2.2.3.1 lub 3.2.2.3.2.

Procedure nalezy rozpoczaé od roztadowania urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy elek-
trycznej podczas jazdy (na torze badawczym, hamowni podwoziowej itp.) z przelgcznikiem przestawionym
w polozenie zasilania wylacznie energia elektryczna i stala predkoscia wynoszaca 70 % + 5 % maksymalnej
predkosci konstrukceyjnej pojazdu, ktérg nalezy ustali¢ zgodnie z procedura badania okreslong w zalaczniku
X dodatek 1.
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3.2.2.3.
3.2.2.4.

3.2.2.5.

Zakonczenie roztadowywania ma miejsce w jednym z nastepujacych przypadkéw:

a) gdy pojazd nie moze jecha¢ z predkoscig wynoszaca 65 % maksymalnej predkosci pojazdu uzytkowa-
nego przez trzydzieci minut;

b) gdy standardowe przyrzady pokladowe informuja kierowce, ze nalezy zatrzyma¢ pojazd;

¢) po przejechaniu 100 km.

Jezeli tryb jazdy z zasilaniem wylacznie energig elektryczng nie jest dostepny w pojezdzie, urzadzenie
stuzace do magazynowania energii/mocy elektrycznej nalezy roztadowaé w trakcie jazdy (na torze badaw-
czym, hamowni podwoziowej itp.) w jednym z nastepujacych warunkow:

a) przy stalej predkosci 50 km/h do momentu uruchomienia silnika paliwowego w pojezdzie hybrydo-
wym;

b) jezeli pojazd nie moze osiagnac stalej predkosci 50 km/h bez uruchamiania silnika na paliwo, predkosé
nalezy zmniejszy¢ do stalej predkosci, przy ktérej w okreSlonym czasie lub na okreslonym odcinku
drogi (do uzgodnienia miedzy sluzbg techniczng a producentem) silnik paliwowy nie uruchomi sig;

¢) stosownie do zalecen producenta.

Silnik paliwowy nalezy wylaczy¢é w ciagu dziesigciu sekund od jego automatycznego uruchomienia.
W drodze odstepstwa, jezeli producent moze wykazaé stuzbie technicznej w sposéb zadowalajacy dla
organu udzielajgcego homologacji, ze pojazd nie jest fizycznie w stanie osiggna¢ maksymalnej predkosci
pojazdu uzytkowanego przez trzydzieci minut uzytkowania, zamiast tego mozliwe jest zastosowanie
predkosci maksymalnej pojazdu uzytkowanego przez pigtnascie minut.

Kondycjonowanie pojazdu

Po zakoriczeniu kondycjonowania wstgpnego, ale przed rozpoczgciem badania, pojazd nalezy umiescié
w pomieszczeniu o wzglednie stalej temperaturze migdzy 293.2 K a 303.2 K (20 °C a 30 °C). Wspomniane
kondycjonowanie nalezy prowadzi¢ przez co najmniej sze$¢ godzin i kontynuowaé dopdki temperatura
oleju w silniku i temperatura chlodziwa (jezeli jest stosowane) nie osiagng temperatury pomieszczenia
z tolerancja * 2 K, a urzadzenie stuzace do magazynowania energii/mocy elektrycznej zostanie w pelni
natadowane zgodnie z procedura dotadowania opisang w pkt 3.2.2.5.

Podczas wyréwnywania temperatury pojazdu urzadzenie stuzace do magazynowania energii/mocy elek-
trycznej nalezy fadowaé za pomoca:

a) tadowarki pokladowej, jezeli jest zamontowana;

b) zalecanej przez producenta tadowarki zewnetrznej, stosujac zwykla procedure fadowania w ciggu nocy;

W ramach tej procedury wykluczone sa wszelkiego rodzaju specjalne dotadowania inicjowane automa-
tycznie lub recznie, np. dofadowania wyréwnawcze lub fadowania na potrzeby czynnosci obstugowych.

Producent musi przedstawi¢ o§wiadczenie, ze podczas badania nie zastosowano procedury dotadowania
specjalnego.

¢) kryterium zakoriczenia dotadowania

Kryterium zakoniczenia dofadowania odpowiada czasowi dotadowania wynoszacemu 12 godzin, chyba ze
standardowe przyrzady wyraznie wskazuja kierowcy, Ze urzadzenie magazynujace energie elektryczng nie
jest catkowicie naladowane.

W takim przypadku maksymalny czas wynosi = 3 x podana pojemnoé§¢ akumulatora (Wh) | napigcie
zasilajace (W).
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3.2.2.6. Procedura badania

3.2.2.6.1. Rozruch pojazdu nalezy przeprowadzi¢ w sposéb przewidziany dla zwyklego uzytkowania przez kierowce.
Cykl pierwszy zaczyna si¢ od rozpoczecia procedury rozruchu pojazdu.

3.2.2.6.1.1.  Pobieranie prébek nalezy zaczal przed rozpoczeciem procedury rozruchu pojazdu lub w momencie jej
rozpoczecia i zakonczy¢ po ukonczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym w majgcym zastoso-
wanie cyklu badania typu I (koniec pobierania probek).

3.2.2.6.1.2.  Pobieranie prébek nalezy zaczaé przed rozpoczeciem procedury rozruchu pojazdu lub w momencie jej
rozpoczecia i kontynuowaé przez szereg powtarzanych cykli badania. Pobieranie probek nalezy zakonczyé
po ukoriczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym w majacym zastosowanie cyklu badania typu I,
podczas ktérego stan naladowania akumulatora osiggnal minimalny poziom, zgodnie z nast¢pujaca proce-
durg (koniec pobierania prébek):

3.2.2.6.1.2.1. Bilans energii elektrycznej Q (Ah) mierzy si¢ podczas kazdego cyklu facznego stosujac procedure okreslona
w dodatku 3.2 do zalgcznika VII oraz wykorzystuje do ustalenia, w ktérym momencie stan natadowania
akumulatora osiggnal poziom minimalny.

3.2.2.6.1.2.2. Uznaje si¢, Ze stan naladowania akumulatora osiggnal minimalny poziom w cyklu faczonym N, jezeli
bilans energii elektrycznej mierzony podczas cyklu faczonego N + 1 wynosi nie wigcej niz 3 % roztado-
wania, wyrazonego w procentach nominalnej pojemnosci akumulatora (Ah) przy jego maksymalnym stanie
natadowania, zgodnie z o$wiadczeniem producenta. Na wniosek producenta moga zostal przeprowadzone
dodatkowe cykle badania, ktérych wyniki zostang wiaczone do obliczen w pkt 3.2.2.7 i 3.2.4.3, pod
warunkiem ze zgodnie z bilansem energii elektrycznej dla kazdego dodatkowego cyklu badania poziom
roztadowania akumulatora jest mniejszy niz podczas poprzedniego cyklu.

3.2.2.6.1.2.3. Po kazdym cyklu dopuszcza si¢ rownomierne nagrzewanie, ktérego maksymalny czas wynosi dziesig¢
minut. W tym czasie mechanizm napedowy musi by¢ wylaczony.

3.2.2.6.2. Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z przepisami zawartymi w dodatku 6.
3.2.2.6.3. Gazy spalinowe analizowane sg zgodnie z zalgcznikiem II.
3.2.2.7. Wyniki badania nalezy poréwnac z dopuszczalnymi warto$ciami emisji okreslonymi w zataczniku VI(A) do

rozporzgdzenia (UE) nr 168/2013, a nastepnie obliczy¢ $rednig wielkos¢ emisji kazdego zanieczyszczenia
(wyrazona w mg/km) dla warunku A (My;).

Warto$¢ wynikéw kazdego przejazdu w cyklu tacznym M;;, pomnozonych przez odpowiednie wspét-
czynniki pogorszenia dzialania i K; musi by¢ nizsza niz dopuszczalne wartoici emisji przewidziane
w zalgczniku VI cz¢$¢ A lub B do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. W celu dokonania obliczen, o ktérych
mowa w pkt 3.2.4, My; obliczana jest zgodnie z rownaniem Ap 11-1.

3.2.3. Warunek B

3.2.3.1. Kondycjonowanie pojazdu

Pojazd jest kondycjonowany przez przeprowadzenie majacego zastosowanie cyklu jazdy typu I, o ktérym
mowa w dodatku 6.

3.2.3.2. Urzadzenie pojazdu stuzace do magazynowania energii/mocy elektrycznej nalezy roztadowac zgodnie z pkt
3.2.2.2.
3.2.3.3. Po zakoficzeniu kondycjonowania wstgpnego, ale przed rozpoczgciem badania, pojazd nalezy umiescié

w pomieszczeniu o wzglednie stalej temperaturze migdzy 293.2 K a 303.2 K (20 °C a 30 °C). Wspomniane
kondycjonowanie nalezy prowadzi¢ przez co najmniej sze$¢ godzin i kontynuowal, az temperatura oleju
w silniku i chlodziwa (jezeli jest) bedzie réwna temperaturze pomieszczenia * 2 K.
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3.2.3.4.
3.2.3.4.1.

3.2.3.4.2.

3.2.3.4.3.

3.2.3.4.4.

3.2.3.5.

3.2.4.
3.2.4.1.

3.2.4.2.

Procedura badania
Rozruch pojazdu nalezy przeprowadzi¢ w sposob przewidziany dla zwyklego uzytkowania przez kierowce.

Cykl pierwszy zaczyna si¢ od rozpoczecia procedury rozruchu pojazdu.

Pobieranie probek nalezy zacza¢ przed rozpoczeciem procedury rozruchu pojazdu lub w momencie jej
rozpoczecia i zakonezy¢ po ukoriczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym w majacym zastoso-
wanie cyklu badania typu I (koniec pobierania prébek).

Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z przepisami zawartymi w dodatku 6.
Gazy spalinowe analizowane sa zgodnie z zalacznikiem II.

Wyniki badania nalezy poréwna¢ z dopuszczalnymi poziomami podanymi w zataczniku VI do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013, a nastgpnie obliczy¢ $rednig wielko$¢ emisji kazdego rodzaju zanieczyszczenia
dla warunku B (M,;). Warto$¢ wynikow badania M,; pomnozonych przez odpowiednie wspétezynniki
pogorszenia dzialania i K; musi by¢ nizsza niz dopuszczalne wartosci przewidziane w zalaczniku VI do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Wyniki badania
Badanie zgodnie z pkt 3.2.2.6.2.1.

Na potrzeby zawiadomienia warto$ci wazone nalezy obliczy¢ z zastosowaniem réwnania Ap 11-2.

gdzie:

M; = masa emitowanego zanieczyszczenia ,i” w mg/km;

M;; = $rednia masa emitowanego zanieczyszczenia ,i” w mg/km przy naladowanym w pelni urzadzeniu
stuzagcym do magazynowania energii/mocy elektrycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.2.2.7;

M,; = §rednia masa emitowanego zanieczyszczenia ,i” w mg/km przy minimalnym stanie naladowania
(maksymalnie roztadowanej pojemnosci) urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy
elektrycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.2.3.5;

D, = zasigg pojazdu z przelgcznikiem w polozeniu zasilania wylacznie energig elektryczna, zgodnie
z dodatkiem 3.3 do zalacznika VIL Jezeli przelacznik nie jest w polozeniu zasilania wylacznie
energig elektryczng, producent musi zapewni¢ $rodki do przeprowadzenia pomiaréw w trybie
zasilania wylacznie energia elektryczna.

D,, = $redni przebieg migdzy dwoma dotadowaniami akumulatora, zgodnie z nastgpujacymi specyfika-

cjami:
— 4km w przypadku pojazdu o pojemnosci silnika < 150 cm?;

— 6 km w przypadku pojazdu o pojemnosci silnika > 150 cm® oraz v,,,, < 130 km/h;

max

— 10 km w przypadku pojazdu o pojemnosci silnika > 150 cm?® oraz v, > 130 km/h.

max =

Badanie zgodnie z pkt 3.2.2.6.2.2.

Na potrzeby zawiadomienia warto$ci wazone nalezy obliczy¢ z zastosowaniem réwnania Ap 11-3

gdzie:

M, = masa emitowanego zanieczyszczenia ,i” w mg/km;

M;; = Srednia masa emitowanego zanieczyszczenia ,i” w mg/km przy natadowanym w pelni urzadzeniu
stuzgcym do magazynowania energii/mocy elektrycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.2.2.7;

M,; = §rednia masa emitowanego zanieczyszczenia ,i” w mg/km przy minimalnym stanie naladowania

(maksymalnie roztadowanej pojemnosci) urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy
elektrycznej, obliczona zgodnie z pkt 3.2.3.5;
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

Dy = zasieg w przypadku dotadowania zewnetrznego zgodnie z procedurg opisang w dodatku 3.3 do
zalacznika VII;
D,, = $redni przebieg migdzy dwoma dotadowaniami akumulatora, zgodnie z nastepujacymi specyfika-

cjami:
— 4km w przypadku pojazdu o pojemnosci silnika < 150 cm?;
— 6 km w przypadku pojazdu o pojemnodci silnika > 150 cm® oraz vy, < 130 km/h;

— 10 km w przypadku pojazdu o pojemnodci silnika > 150 cm? oraz vy, > 130 km/h.

max =

Pojazdy niedoladowywane zewnetrznie (nie OVC HEV) bez przelacznika trybu pracy

Badanie takich pojazdéw jest przeprowadzane zgodnie z dodatkiem 6.

W ramach kondycjonowania wstepnego przeprowadza si¢ kolejno co najmniej dwa cykle jazdy bez
stabilizacji temperatury pojazdu.

Jazda tym pojazdem przebiega zgodnie z postanowieniami okreslonymi w dodatku 6.

Pojazdy niedoladowywane zewnetrznie (nie OVC HEV) z przelacznikiem trybu pracy

Pojazdy tego typu sa poddawane kondycjonowaniu wstgpnemu i badane w trybie hybrydowym zgodnie
z zalgcznikiem II. Jezeli dostepnych jest kilka tryboéw pracy hybrydowej, badanie przeprowadza si¢ w trybie
wybieranym automatycznie po przekreceniu kluczyka zaplonu (tryb zwykly). Na podstawie informacji
przedstawionych przez producenta stuzba techniczna musi zapewni¢ zgodno$¢ wszystkich trybéw hybry-
dowych z odpowiednimi warto$ciami dopuszczalnymi.

W ramach kondycjonowania wstepnego nalezy przeprowadza¢ kolejno co najmniej dwa majace zastoso-
wanie cykle jazdy bez stabilizacji temperatury pojazdu.

Jazda tym pojazdem przebiega zgodnie z postanowieniami okreSlonymi w zalgczniku IL
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Dodatek 12

Procedura badania typu I w odniesieniu do pojazdéw kategorii L zasilanych LPG, NG/biometanem, flex fuel

1.1.

1.2.

1.3.

2.1.

2.1.6.1.

H,NG lub wodorem

Wprowadzenie

W niniejszym dodatku okreslono szczegblne wymogi, ktore stosuje si¢ w badaniu gazu plynnego lub NG/bio-
metanu, H,NG lub wodoru w przypadku homologacji pojazdéw, ktére sa zasilane paliwem alternatywnym lub
mogag by¢ zasilane benzyng, gazem plynnym, NG/biometanem, H,NG lub wodorem.

Sktad wspomnianych paliw gazowych sprzedawanych na rynku moze si¢ istotnie rézni¢, w zwigzku z czym
nalezy odpowiednio dostosowywa¢ wydajnos¢ ukladéw paliwowych. Aby zademonstrowaé mozliwos¢ wspom-
nianego dostosowania, pojazd macierzysty wyposazony w reprezentatywny uklad paliwowy zasilany LPG,
NG/biometanem lub H,NG nalezy podda¢ badaniom typu I z zastosowaniem dwdch skrajnych paliw wzorco-

wych.

Wymogi okreslone w niniejszym dodatku w odniesieniu do wodoru maja zastosowanie wylacznie do pojazddw,
w ktorych wodér wykorzystywany jest jako paliwo spalane w silniku, a nie do pojazdéw wyposazonych
w ogniwo paliwowe zasilane wodorem.

Udzielanie homologacji typu pojazdom kategorii L wyposazonym w uklad paliwa gazowego

Homologacji typu udziela si¢ pod warunkiem spelnienia nastepujacych wymagan:

Homologacja emisji spalin pojazdu wyposazonego w uklad paliwa gazowego

Nalezy wykaza¢ zdolno$¢ samodostosowania si¢ pojazdu macierzystego wyposazonego w reprezentatywny uklad
paliwowy zasilany LPG, NG/biometanem, H,NG lub wodorem do dowolnej mieszanki paliwowej, ktéra moze
pojawic si¢ na rynku oraz jego zgodno$¢ z ponizszymi wymogami.

W przypadku LPG wystepuja zmiany w skladzie C;/C, (wymaganie A i B w zakresie paliw uzytych do badan)
i w zwigzku z tym pojazd macierzysty nalezy poddawaé badaniu na paliwach wzorcowych A i B, o ktérych
mowa w dodatku 2;

W przypadku NG/biometanu zasadniczo wystepuja dwa rodzaje paliwa: wysokokaloryczne (G20) i niskokalo-
ryczne (G25), z duzym rozrzutem w obydwu przypadkach; réznig si¢ one znaczaco pod wzgledem liczby
Wobbego Réznice te znajdujg odzwierciedlenie w paliwach wzorcowych. Pojazd macierzysty nalezy poddaé
badaniu z wykorzystaniem obydwu paliw wzorcowych, o ktérych mowa w dodatku 2.

W przypadku pojazdu z zasilaniem flex fuel na H,NG sklad moze zmienia¢ si¢ od 0% wodoru (paliwo
niskokaloryczne) do maksymalnego stosunku procentowego wodoru (paliwo wysokokaloryczne) w mieszaninie
i jest okreslany przez producenta. Nalezy wykaza¢ zdolno$¢ pojazdu macierzystego do przystosowywania si¢ do
pracy na paliwie o dowolnym stosunku procentowego sktadu okreslonym przez producenta oraz poddaé pojazd
badaniu typu I przy zasilaniu 100 % wysokokalorycznym paliwem i 100 % niskokalorycznym paliwem. Ponadto
nalezy wykaza¢ zdolno$¢ pojazdu do przystosowania si¢ do dowolnej mieszaniny NG/biometanu, ktére moze
pojawi¢ si¢ na rynku, niezaleznie od procentowej zawartosci wodoru w danej mieszance.

W przypadku pojazdow wyposazonych w uklad paliwowy zasilany wodorem nalezy zbada¢ zgodno§¢ na
pojedynczym wzorcowym paliwie wodorowym, o ktérym mowa w dodatku 2.

Jezeli przejicie z jednego paliwa na drugie jest w praktyce wspomagane przelacznikiem, nie mozna go uzy¢
podczas badania homologacyjnego typu. W takich przypadkach na wniosek producenta i za zgoda stuzby
technicznej mozna przedtuzy¢ cykl kondycjonowania wstepnego, okreslony w zalgczniku II pkt 5.2.4.

Stosunek wynikéw emisji ,t” oblicza si¢ dla kazdego rodzaju zanieczyszczen jak pokazano w tabeli Ap12-1
w odniesieniu do pojazdéw zasilanych LPG, NG/biometanem i H,NG.

W przypadku pojazdéw zasilanych gazem LPG i NG/biometanem stosunki wynikéw emisji ,r” oblicza si¢ dla
kazdego rodzaju zanieczyszczen zgodnie z nastgpujaca tabelg:
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2.1.6.2. W przypadku pojazdow z zasilaniem flex fuel na H,NG nalezy wyznaczy¢ dwa wspolezynniki wynikéw emisji

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

Tabela Ap 12-1

Obliczanie stosunku ,r” w odniesieniu do pojazdéw zasilanych LPG i NG/biometanem

Rodzaj(e) paliwa Paliwa wzorcowe Obliczenie 1"
LPG i benzyna Paliwo A
(homologacja B) B
r—= K
lub tylko LPG Paliwo B
(homologacja D)
NG/biometan Paliwo G20 G5
r=——
Paliwo G25 620

171,y dla kazdego rodzaju zanieczyszczen zgodnie z nastgpujaca tabely:

Tabela przegladowa dotyczjca stosunku ,,r” w odniesieniu do paliw gazowych NG/biometan lub H,NG

Tabela Ap 12-2

Rodzaj(e) paliwa

Paliwa wzorcowe

Obliczenie ,r”

NG/biometan Paliwo G20 G5
" = ——=
Paliwo G25 G20
H,NG Mieszanina wodoru i paliwa G20 z maksymalnym
stosunkiem procentowym wodoru okreslonym
przez producenta H,G25
" T H,G20

Mieszanina wodoru i paliwa G25 z maksymalnym
stosunkiem procentowym wodoru okre$lonym
przez producenta

Homologacja emisji spalin dla przedstawiciela danej rodziny napedow pojazdow

W przypadku homologadji typu dla pojazdéw jednopaliwowych i dwupaliwowych zasilanych LPG, NG/biome-
tanem, H,NG lub wodorem jako przedstawicicli rodziny napedéw pojazdéw, o ktérych mowa w zalaczniku XI,
nalezy przeprowadzi¢ badanie typu I przy uzyciu jednego gazowego paliwa wzorcowego. W przypadku
pojazdéw zasilanych LPG, NG/biometanem i H,NG paliwem tym moze by¢ dowolne z dwéch paliw wzorco-
wych wymienionych w dodatku 2. Pojazd zasilany paliwem gazowym uznaje si¢ za zgodny, jezeli spenia

okre$lone ponizej warunki.

Pojazd odpowiada definicji przedstawiciela rodziny napedéw pojazdow podanej w zalaczniku XI.

Jezeli paliwem uzytym do badan zgodnie z wymogami jest paliwo wzorcowe A w przypadku LPG lub G20
w przypadku NG/biometanu, wynik emisji nalezy pomnozy¢ przez odpowiedni wspélezynnik 17, jezeli r > 1;

jezeli r <1, korekcja nie jest

Jezeli paliwem uzytym do badan jest paliwo wzorcowe B w przypadku LPG lub G25 w przypadku NG/biome-
tanu, wynik emisji nalezy podzieli¢ przez odpowiedni wspdtczynnik ,r”, jezeli r < 1; jezeli r > 1, korekcja nie jest

konieczna.

Na wniosek producenta badanie typu I moze zostal przeprowadzone przy uzyciu obu paliw wzorcowych, tak

konieczna.

aby korekta nie byla konieczna.

Pojazd macierzysty spelnia wymogi dotyczace dopuszczalnych wielkosci emisji, obowigzujace dla odpowiedniej
kategorii okreslonej w zalgczniku VI(A) do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, zaréwno dla wartosci uzyskanych

w wyniku pomiardw, jak i obliczonych.

Jezeli ten sam silnik badany jest wielokrotnie, najpierw usrednia si¢ wyniki uzyskane dla paliwa wzorcowego
G20 lub A oraz paliwa wzorcowego G25 lub B; nastgpnie, na podstawie usrednionych wynikéw oblicza si¢

wskaznik ,r".
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2.2.7. W przypadku homologacji typu pojazdu z zasilaniem flex fuel na H,NG jako przedstawiciela rodziny nalezy
przeprowadzi¢ dwa badania typu I, pierwsze badanie dla 100 % zawartosci paliwa G20 lub G25 i drugie badanie
dla mieszaniny wodoru i tego samego paliwa bedacego NG/biometanem, stosowanego podczas pierwszego
badania, przy maksymalnym stosunku procentowym okreslonym przez producenta.

2.2.7.1. Jezeli paliwo bedgce NG/biometanem jest paliwem wzorcowym G20, wynik emisji dla kazdej substancji zanie-
czyszczajaeej nalezy pomnozy¢ przez odpowiednie wspolezynniki (r; w przypadku pierwszego badania i r,
w przypadku drugiego badania), obliczone w pkt 2.1.6, jezeli odpowiedni wspélczynnik przekracza 1; jezeli
odpowiedni wspélczynnik wynosi mniej niz 1, korekta nie jest potrzebna.

2.2.7.2. Jezeli paliwo bedace NG|biometanem jest paliwem wzorcowym G25, wynik emisji dla kazdej substancji zanie-
czyszczajacej nalezy podzieli¢ przez odpowiedni wspétezynnik (r; w przypadku pierwszego badania i ry w przy-
padku drugiego badania), obliczony zgodnie z pkt 2.1.6, jezeli odpowiedni wspélczynnik wynosi mniej niz 1;
jezeli odpowiedni wspélczynnik przekracza 1, korekta nie jest potrzebna.

2.2.7.3. Na wniosek producenta nalezy przeprowadzi¢ badanie typu 1 dla wszystkich czterech mozliwych kombinacji
paliw wzorcowych, zgodnie z pkt 2.1.6, i wowczas nie sg konieczne zadne korekty.

2.2.7.4. Jezeli badania powtdrne sa przeprowadzane na tym samym silniku, wyniki badania na paliwie wzorcowym G20
lub H,G20 i badania na paliwie wzorcowym G25 lub H,G25 przy maksymalnym stosunku procentowym
wodoru okre$lonym przez producenta sg najpierw usredniane; wspotczynniki ,r” i ,r,” oblicza si¢ w oparciu
o te usrednione wyniki.

2.2.8. Podczas badania typu [ pojazd pobiera wylacznie benzyng maksymalnie przez 60 kolejnych sekund
bezposrednio po rozruchu i uruchomieniu silnika w trybie zasilania paliwem gazowym.
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Dodatek 13

Procedura badania typu I w odniesieniu do pojazdéw kategorii L wyposazonych w uklad wymagajacy

2.1.

2.2

2.3.

3.1.

3.2.
3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.3.2.

okresowej regeneracji

Wprowadzenie

W niniejszym dodatku okreslono szczegbtowe przepisy dotyczace homologacji typu pojazdéw wyposazonych
w uklad wymagajacy okresowej regeneracji.

Zakres homologacji typu pojazdéw wyposazonych w uktad wymagajacy okresowej regeneracji w odnie-
sieniu do badan typu L

Pojazdy kategorii L objete zakresem rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, ktore sg wyposazone w uklady wyma-
gajace okresowej regeneracji, muszg spelnia¢ wymogi okreslone w niniejszym dodatku.

Zamiast przeprowadzania procedur badania okre§lonych w nastgpnym punkcie mozna zastosowaé stala wartos¢
K; réwna 1,05, jezeli stuzba techniczna nie widzi zadnego powodu, dla ktérego warto$¢ ta moglaby zostal
przekroczona, oraz po udzieleniu homologacji przez organ udzielajacy homologacji.

Podczas cykli, w ramach ktérych ma miejsce regeneracja, normy emisji moga zostal przekroczone. Jezeli
regeneracja urzadzenia ograniczajacego zanieczyszczenia ma miejsce przynajmniej raz podczas badania typu
1 jezeli urzadzenie to bylo juz co najmniej raz regenerowane podczas cyklu przygotowania pojazdu, urzadzenie
uwaza si¢ za uklad podlegajacy ciaglej regeneracji, ktéry nie wymaga specjalnej procedury badania;

Procedura badania

Pojazd moze by¢ wyposazony w przelacznik umozliwiajacy lub blokujacy proces regeneracji, pod warunkiem ze
dzialanie to nie wplywa na pierwotna kalibracj¢ silnika. Przelacznik mozna zastosowa¢ jedynie w celu niedo-
puszczenia do procesu regeneracji podczas obcigzenia ukladu regeneracji lub w czasie cyklow kondycjonowania
wstepnego. Przelacznika nie nalezy uzywal w czasie pomiaru emisji podczas fazy regeneracji; w takim przy-
padku nalezy przeprowadzi¢ badanie emisji z uzyciem zapewnionego przez oryginalnego producenta niezmie-
nionego zespotu sterowania mechanizmem napedowym | zespolu sterowania silnikiem/ zespotu sterowania
ukladem napedowym, jezeli ma zastosowanie, oraz oprogramowania mechanizmu napedowego.

Pomiar emisji dwutlenku wegla i zuzycia paliwa pomiedzy dwoma cyklami, podczas ktérych wystepuja fazy
regeneracji.

Srednig emisje dwutlenku wegla i $rednie zuzycie paliwa pomigdzy fazami regeneracji i podczas obcigzenia
urzadzenia regeneracyjnego wyznacza si¢ za pomoca Sredniej arytmetycznej z kilku (jesli jest ich wigcej niz dwa)
jednakowo odlegtych w czasie cykli operacyjnych typu L.

Rozwigzaniem alternatywnym jest dostarczenie przez producenta danych wykazujacych, ze pomiedzy fazami
regeneracji poziom emisji dwutlenku wegla i zuzycia paliwa jest staly (+ 4 %). W takim przypadku mozna
wykorzysta¢ warto$ci pomiaréw emisji dwutlenku wegla i zuzycia paliwa przeprowadzonych w ramach stan-
dardowego badania typu I. W innych przypadkach nalezy dokonaé pelnych pomiaréw podczas co najmniej
dwoch cykli operacyjnych badania typu [ jednego zaraz po regeneracji (przed ponownym obcigzeniem),
a drugiego tuz przed fazg regeneracji. Wszystkich pomiaréw emisji i obliczen dokonuje si¢ zgodnie z zalaczni-
kiem 1L Sredni poziom emisji dla ukladu pojedynczej regeneracji nalezy obliczaé zgodnie z pkt 3.3, a dla
ukladéw wielokrotnej regeneracji zgodnie z pkt 3.4.

Nalezy przeprowadzaé proces obcigzania i wyznaczaé wspolczynnik K; podczas cyklu operacyjnego badania typu
I na hamowni podwoziowej. Cykle te moga by¢ przeprowadzane w sposéb ciagly (tzn. bez koniecznosci
wylaczania silnika miedzy cyklami). Po przeprowadzeniu dowolnej liczby pelnych cykli mozna zjecha¢ pojazdem
z hamowni, a badanie kontynuowa¢ w innym terminie.

Liczbg¢ cykli (D) pomigdzy dwoma cyklami, podczas ktérych wystepuja fazy regeneracji, liczbe cykli (n), podczas
ktérych przeprowadza si¢ pomiary emisji, oraz wszystkie wartosci pomiaréw emisji (M'si) podaje si¢ zgodnie ze
wzorem sprawozdania z badania, o ktérym mowa w art. 32 ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Pomiar emisji dwutlenku wegla ora zuzycia paliwa w trakcie regeneracji

Jezeli zachodzi konieczno$¢, do badania emisji podczas fazy regeneracji pojazd mozna przygotowaé, stosujac
cykle przygotowawcze okreslone w dodatku 6.

Przed rozpoczeciem pierwszego waznego badania emisji zastosowanie maja warunki dotyczace badania i pojazdu
w odniesieniu do badania typu I, opisane w zalaczniku II.

Podczas przygotowania pojazdu nie mozna dopusci¢ do procesu regeneracji. Warunek ten mozna speknié,
stosujac jedng z opisanych ponizej metod.

Na potrzebe cykli kondycjonowania wstepnego mozna zamontowac czeSciowy uklad regeneracji lub jego atrape.

Mozna tez zastosowaé¢ dowolng inng metod¢ uzgodniona migdzy producentem a organem udzielajacym homo-
logacji typu.



21.2.2014

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

L 53/153

3.2.4. Badanie emisji spalin po rozruchu w stanie zimnym wraz z procesem regeneracji przeprowadza si¢ zgodnie
z majacym zastosowanie cyklem operacyjnym typu L

3.2.5.  Jezeli proces regeneracji wymaga wigcej niz jednego cyklu operacyjnego, kolejny cykl lub kolejne cykle badania
nalezy przeprowadzaé bezzwlocznie, nie wylaczajac silnika do momentu osiagniecia pelnej regeneracji (kazdy
cykl nalezy ukonczy¢). Czas niezbedny do przygotowania nowego badania powinien by¢ jak najkrétszy (np.
niezbedny do wymiany filtra czastek stalych w sprzecie stuzgcym do analizy). W tym czasie silnik musi by¢

wylaczony.

3.2.6. Wartosci emisji, w tym wartosci emisji zanieczyszczen i dwutlenku wegla, oraz zuzycia paliwa podczas rege-
neracji (M) oblicza si¢ zgodnie z pkt 3.3 zalacznika II. Nalezy zapisal liczbe cykli operacyjnych (d) mierzonych
do momentu pelnej regeneracji.

3.3. Obliczanie tacznej emisji spalin dla jednego uktadu regeneracji:

rownanie Ap 13-1:

rownanie Ap 13-2:

rownanie Ap 13-3:

M. — Msi*D+Mri*d
P D+d

gdzie dla kazdego z uwzglednionych rodzajow zanieczyszczen (i):

M’ = masa emitowanego zanieczyszczenia (i), masa emisji CO, w glkm oraz zuzycia paliwa w 1/100 km
podczas cyklu operacyjnego badania typu I bez regeneracji;

M’y = masa emitowanego zanieczyszczenia (i), masa emisji CO, w g/km oraz zuzycia paliwa w 1/100 km
podczas cyklu operacyjnego badania typu I podczas regeneracji (jezeli n > 1, pierwsze badanie typu
[ przeprowadzane jest przy zimnym, a kolejne cykle przy rozgrzanym silniku);

M, = $rednia masa emitowanego zanieczyszczenia (i) w mg/km lub §rednia masa emisji CO, w g/km oraz
zuzycia paliwa w 1/100 km podczas jednej czesci () cyklu operacyjnego bez regeneracji;

M = $rednia masa emitowanego zanieczyszczenia (i) w mg/km lub §rednia masa emisji CO, w g/km oraz
zuzycia paliwa w 1/100 km podczas jednej czesci (i) cyklu operacyjnego w trakcie regeneracji;

M,; = Srednia masa emitowanego zanieczyszczenia (i) w mg/km lub $rednia masa emisji CO, w g/km oraz
zuzycia paliwa w 1/100 km;

n = liczba punktéw badania, w ktérych pomiary emisji (podczas cykléw operacyjnych badania typu I)
dokonywane sa pomiedzy dwoma cyklami, podczas ktdrych wystepuje faza regeneracji, = 2;

d = liczba cykli operacyjnych wymaganych do regeneracj;

D = liczba cykli operacyjnych pomigdzy dwoma cyklami, podczas ktérych wystepuja fazy regeneracji.
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Przykladowy wykres parametré6w pomiarowych. Parametry zmierzone w badaniu emisji lub zuzycia
paliwa podczas cykli i miedzy cyklami, w ktérych zachodzi proces regeneracji (przyklad schematyczny

- wielko$¢ emisji podczas cykli ,D” moze by¢ wyzsza lub nizsza)

Emisje [g/km]
o

|

_ [q\’ir D)-&-QVL -d
)

M

LLEERRREERR N RRNNET LT

Msj S e e —i
,/
h j" L
P D d
Liczba cykli

Myl

Obliczanie wspdlczynnika regeneracji K dla kazdego badanego rodzaju zanieczyszczenia (i), emisji dwutlenku

3.3.1.
wegla oraz zuzycia paliwa (i)

réwnanie Ap 13-4:
K, =

Wyniki Mg;, My; oraz K; zostaja umieszczone w sprawozdaniu z badania sporzadzanym przez stuzbe techniczna.

K; mozna wyznaczy¢ po ukoriczeniu jednej sekwengji.
Obliczanie facznej emisji spalin, emisji dwutlenku wegla i zuzycia paliwa dla ukladéw wielokrotnej okresowej

3.4.
regeneracji
g
D My,
j=1
) ng 2 2

réwnanie Ap 13-5:
Mgk = e

réwnanie Ap 13-6:

M = 4
)
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réwnanie Ap 13-7:

réwnanie Ap 13-8:

Mg X
2D
k=1

X
Z Mk - d
M, — K1

rownanie Ap 13-9:

Mg; - ka+Mﬁ : idk
_ k=1 k=1
X

> (Dx+dy)

k=1

M,;

rownanie Ap 13-10:

X
D (M - Dy + Mg - dy)

k=1
My =

X

> Dk +dy)

k=1

rownanie Ap 13-11:

gdzie dla kazdego z uwzglednionych rodzajow zanieczyszczen (i):

M,sik

M

M,sik,j =

M’rik,j -

masa dla zdarzenia k emisji zanieczyszczenia () w, masa emisji CO, w g/km oraz zuzycia paliwa
w 1/100 km podczas cyklu operacyjnego badania typu I bez regeneracji;

masa dla zdarzenia k emisji zanieczyszczenia () w mg/km, masa emisji CO, w glkm oraz zuzycia
paliwa w 1/100 km podczas cyklu operacyjnego badania typu I podczas regeneracji (jezeli d > 1,
pierwsze badanie typu I przeprowadzane jest przy zimnym, a kolejne cykle przy rozgrzanym silniku);

masa dla zdarzenia k emisji zanieczyszczenia () w mg/km, masa emisji CO, w glkm oraz zuzycia
paliwa w 1/100 km podczas jednego cyklu operacyjnego badania typu I bez regeneracji w punkcie j; 1
<jsm

masa dla zdarzenia k emisji zanieczyszczenia (i) w mg/km, masa emisji CO, w g/km oraz zuzycia
paliwa w 1/100 km podczas jednego cyklu operacyjnego badania typu I podczas regeneradji (jezeli j >
1, pierwsze badanie typu I przeprowadzane jest przy zimnym, a kolejne cykle przy rozgrzanym
silniku) mierzonego podczas cyklu operacyjnego j; 1 < j < d;

masa dla wszystkich zdarzen k emisji zanieczyszczenia (i) w mg/km, masa emisji CO, w g/km oraz
zuzycia paliwa w 1/100 km bez regeneracji;

masa dla wszystkich zdarzen k emisji zanieczyszczenia (i) w mg/km, masa emisji CO, w g/km oraz
zuzycia paliwa w 1/100 km w trakcie regeneracji;

masa dla wszystkich zdarzen k emisji zanieczyszczenia (i) w mg/km, masa emisji CO, w g/km oraz
zuzycia paliwa w 1/100 km;

liczba punktéw badania zdarzenia k, w kt6rych pomiary emisji (podczas cykléw operacyjnych badania
typu I) dokonywane sa pomigdzy dwoma cyklami, podczas ktérych wystepuja fazy regeneracji;

liczba cykli operacyjnych zdarzenia k wymaganych do regeneracji;
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D, = liczba cykli operacyjnych zdarzenia k pomiedzy dwoma cyklami, podczas ktorych wystepuja fazy
regeneracji.

Rysunek Ap 13-2

Parametry mierzone w trakcie badania emisji podczas cykli i pomiedzy cyklami, w ktérych wystepuje
regeneracja (przyklad schematyczny)

Liczba cykli

Rysunek Ap 13-3

Parametry mierzone w trakcie badania emisji podczas cykli i pomigedzy cyklami, w ktérych wystepuje
regeneracja (przyklad schematyczny)
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Ponizszy opis stanowi szczegétowe wyjasnienie schematycznego przykladu przedstawionego na rysunku Ap 13-
3 w odniesieniu do prostego i realistycznego przypadku:

1. filtr czastek stalych™ zdarzenia regeneracji jednakowo odlegle w czasie, podobne emisje (+ 15 %) migdzy

poszczegdlnymi zdarzeniami
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3.4.1.

réwnanie Ap 13-12:

Dy = Dyyy = Dy
rownanie Ap 13-13:

dy = diy = 4y

rownanie Ap 13-14:

Mk — Mgk = Mgy — Mg + 1

n, =n
2. ,DeNO,” zdarzenie odsiarczania (usuwanie SO,) rozpoczyna si¢ zanim wplyw siarki na emisje bedzie
wykrywalny (£ 15 % mierzonych emisji), a w powyzszym przykladzie, ze wzgledu na czynniki egzotermiczne,
po zakofczeniu ostatniego zdarzenia regeneracji DPF.
Réwnanie Ap 13-15
M’y j-1 = constans = Mg = Mg = Mg,
Mik = Mija1 = My
Dla zdarzenia usuwania SO,: My, Mg, dy, Dy, 0y = 1

3. Kompletny uklad (DPF + DeNO,):

rownanie Ap 13-16:

:n'Msil'D1+Msi2'D2

Msi
réwnanie Ap 13-17:
M, :n'Mm ~di + My - dy
réwnanie Ap 13-18:
Msi + My n - (Mg1 D1 + Mg - dy) + Mg - Dy + My, - dy
M, = -
I’l'(D1+d1)+D2+d2 n'(D1+d1)+D2+d2

Obliczanie wspélezynnika (K;) dla uktadow wielokrotnej okresowej regeneragji jest mozliwe tylko po wystapieniu
pewnej liczby faz regeneracji dla poszczegélnych ukladéw. Po przeprowadzeniu kompletnej procedury (od A do
B, zob. rysunek Ap 13-2) nalezy przywrécié pierwotne warunki rozruchu A.

Rozszerzenie homologacji dla ukladu wielokrotnej okresowej regeneracji

3.4.1.1. Jezeli zostang zmienione parametry techniczne lub strategia regeneracji uktadu wielokrotnej regeneracji w odnie-

sieniu do wszystkich zdarzen w przedmiotowym polaczonym ukladzie, kompletng procedure obejmujaca
wszystkie urzadzenia regeneracyjne nalezy przeprowadzi¢ dla poszczegblnych pomiaréw, aby zaktualizowaé
wspotczynnik wielokrotnej regeneragji Ki.

3.4.1.2. Jezeli pojedyncze urzadzenie ukladu wielokrotnej regeneracji zostato zmienione tylko pod wzgledem parametrow

strategii (tj. parametréw takich, jak ,D” lub ,d” dla DPF), a producent moze przedstawi¢ stuzbie technicznej
wiarygodne dane i informacje techniczne, z ktérych wynika, ze:

a) nie wystepuje wykrywalna interakcja z innym urzadzeniem lub innymi urzadzeniami ukladu; oraz

b) wazne parametry (tj. budowa, zasada dziatania, pojemno$¢, polozenie itd.) sg identyczne;
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wymagana procedura aktualizacji dla k; moze zostaé uproszczona.

Zgodnie z porozumieniem migdzy producentem i stuzba techniczng w takim przypadku nalezy tylko raz
przeprowadzi¢ procedure pobierania probek/zapisywania i regeneracji, a wyniki badania (M", ,M;"), lacznie
ze zmienionymi parametrami (,D” lub ,d”), mozna wprowadzi¢ do odpowiedniego wzoru (odpowiednich
wzoréw), aby zaktualizowa¢ wspolczynnik wielokrotnej regeneracji K; z zastosowaniem obliczefi matematycz-
nych, zastgpujgc istniejacy podstawowy wzor (istniejace podstawowe wzory) dla wspotezynnika K;.
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ZALACZNIK III

Wymogi w zakresie badania typu II: emisje z rury wydechowej (przy podwyzszonych obrotach) na biegu

2.2

2.3.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

jalowym oraz przy swobodnym przyspieszeniu

Wprowadzenie

W niniejszym zalaczniku opisuje si¢ procedurg przeprowadzania badania typu II, o ktérym mowa w czesci
A zafacznika V do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, stuzaca zapewnieniu wymaganego pomiaru emisji
w trakcie badania zdatno$ci do ruchu drogowego. Celem wymagan okre$lonych w niniejszym zalaczniku
jest wykazanie, ze homologowany pojazd spelnia wymogi okreslone w dyrektywie 2009/40/WE ().

Zakres

Podczas procesu homologacji typu w zakresie efektywnosci srodowiskowej nalezy wykazaé stuzbie technicznej
i organowi udzielajgcemu homologacji, ze pojazdy kategorii L objete zakresem rozporzadzenia (UE) nr
168/2013 spetniajg wymogi w zakresie badania typu II

Pojazdy wyposazone w rodzaj napedu, w ktorego sklad wchodzi silnik spalinowy z zaplonem iskrowym,
podlegaja wylacznie badaniu emisji typu II, zgodnie z pkt 3, 4 i 5.

Pojazdy wyposazone w rodzaj napedu, w ktorego sktad wchodzi silnik spalinowy z zaplonem samoczynnym,
podlegaja wylacznie badaniu emisji typu Il przy swobodnym przyspieszeniu, zgodnie z pkt 3, 6 i 7. W tym
przypadku pkt 3.8 nie ma zastosowania

Ogélne warunki przeprowadzania badania emisji typu II

Przed rozpoczgciem badania emisji typu Il przeprowadza si¢ kontrole wizualng kazdego elementu wyposazenia
kontrolujgcego emisje, aby sprawdzi¢, czy pojazd jest kompletny, czy jego stan jest zadowalajacy oraz czy
ukfad paliwowy, uklad doprowadzania powietrza i uklad wydechowy sa szczelne. Badany pojazd musi by¢
wiasciwie utrzymany i uzytkowany.

W badaniu typu II stosuje si¢ paliwo wzorcowe, ktdrego specyfikacja zostala przedstawiona w dodatku 2 do
zalacznika 1I, zgodnie z wymogami okreSlonymi w cz¢Sci B zalacznika V do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013.

Podczas badania temperatura otoczenia wynosi 293,2 — 303,2 K (20 — 30 °C).

W przypadku pojazdéw wyposazonych w reczng lub pétautomatyczng skrzynie biegéw badanie typu II nalezy
wykonaé z dzwignig zmiany biegéw w polozeniu ,neutralnym” oraz z wlaczonym sprze¢glem.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w automatyczng skrzyni¢ biegéw badanie typu II na biegu jalowym
nalezy wykona¢ z dzwignia zmiany biegéw w polozeniu ,neutralnym” lub ,parkowania”. Jezeli pojazd jest
réwniez wyposazony w automatyczne sprzeglo, o§ napedzang nalezy unie$¢ do pozycji umozliwiajacej
swobodny obrét kot

Badanie emisji typu Il przeprowadza si¢ bezpo$rednio po zakonczeniu badania emisji typu 1. W kazdym
wypadku silnik nalezy rozgrzewal do momentu, az temperatura wszystkich chtodziw i smaréw oraz cisnienie
smaréw osiagnie rownowage na poziomach eksploatacyjnych.

Na rurach wydechowych nalezy zainstalowaé szczelne przedluzenie, tak aby umozliwi¢ wprowadzenie sondy
probkujacej wykorzystywanej do pobierania probek spalin na co najmniej 60 cm w glab rury wydechowej bez
zwigkszania przeciwcisnienia o wigcej niz 125 mm H,O i bez zakldécania dzialania pojazdu. Przedtuzenie musi
mie¢ taki ksztalt, ktory nie pozwala na zadne zauwazalne rozcieficzenie spalin powietrzem w miejscu,
w ktérym znajduje si¢ sonda prébkujgca. Jezeli pojazd jest wyposazony w uklad wydechowy posiadajacy
kilka wylotéw, nalezy kazdy z nich podlaczy¢ do wspélnej rury albo pobraé zawartos¢ tlenku wegla z kazdego
z nich i wyciggna¢ $rednig arytmetyczng.

() DzU. L 141 z 6.6.2009, s. 12.
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3.8.

3.9.

3.9.1.

4.1
4.1.1.

4.2
4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.1.

Wyposazenie badawcze i analizatory stuzace do przeprowadzenia badania emisji typu Il musza by¢ regularnie
kalibrowane i poddawane konserwacji. Do pomiaru stezenia weglowodoréw mozna stosowaé detektory
plomieniowo-jonizacyjne lub bezdyspersyjny analizator podczerwieni.

Pojazdy bada si¢ przy pracujacym silniku paliwowym.

Producent musi zapewni¢ ,tryb serwisowy” dla badania typu Il umozliwiajacy przeprowadzenie kontroli
pojazdu na potrzeby badan zdatnoéci do ruchu drogowego przeprowadzanych przy pracujacym silniku pali-
wowym w celu okreslenia jego parametréw w odniesieniu do zebranych danych. Jezeli tego rodzaju kontrola
wymaga zastosowania specjalnej procedury, nalezy ja szczegStowo opisaé w instrukcji obstugi (lub w réwno-
waznych Srodkach przekazu). Ta okreslona procedura nie moze wymagaé stosowania specjalnego urzadzen
innych niz te, w ktére wyposazony jest pojazd.

Badanie typu II — opis procedury badania majacego na celu pomiar emisji z rury wydechowej (przy
podwyzszonych obrotach) na biegu jalowym oraz przy swobodnym przyspieszeniu

Komponenty przeznaczone do regulacji obrotéw przy pracy na biegu jalowym

Komponenty przeznaczone do regulacji obrotow przy pracy na biegu jalowym do celéw niniejszego zatacznika
oznaczajg uklad regulacji umozliwiajacy zmiany warunkéw pracy silnika na biegu jalowym, ktére moga by¢
fatwo dokonywane przez mechanika wylacznie za pomoca narzedzi opisanych w pkt 4.1.2. Za komponenty
regulacyjne nie uwaza si¢ w szczegdlnosci urzadzen do kalibracji strumieni paliwa i powietrza, jezeli ich
ustawienie wymaga usunigcia zabezpieczen, czyli wykonania czynnosci, ktéra w normalnych warunkach
moze przeprowadzi¢ wylacznie zawodowy mechanik.

Narzedziami, ktorych mozna uzywaé do regulacji obrotéw przy pracy na biegu jalowym, sa Srubokrety (zwykle
lub krzyzakowe), klucze (oczkowy, plaski lub regulowany), szczypce, klucze imbusowe oraz standardowe
narzedzie skanujace;

Oznaczanie punktéw pomiaru i kryteria pozytywnego/negatywnego wyniku badania typu II na biegu jalowym

W pierwszej kolejnosci wykonuje si¢ pomiar przy ustawieniach zgodnych z warunkami ustalonymi przez
producenta.

Dla kazdego bezstopniowego komponentu regulacyjnego nalezy ustali¢ wystarczajaca liczbe charakterystycz-
nych polozen. Badanie nalezy przeprowadzi¢ przy normalnych obrotach silnika na biegu jalowym oraz przy
,wysokiej predkosci obrotowej na biegu jalowym”. Wysoka grgdkoéc' obrotowa na biegu jalowym jest defi-
niowana przez producenta, ale musi przekracza¢ 2 000 min~".

Pomiar zawartosci dwutlenku wegla w spalinach nalezy wykona¢ dla wszystkich mozliwych polozen kompo-
nentéw regulacyjnych, ale w przypadku komponentéw bezstopniowych nalezy przyja¢ tylko polozenia okre-
Slone w pkt 4.2.2.

Wynik badania typu II na biegu jalowym uznaje si¢ za zadowalajacy, jezeli spelniony zostal przynajmniej jeden
z dwoch ponizszych warunkow:

warto$ci zmierzone zgodnie z pkt 4.2.3 s3 zgodne z wymogami okre$lonymi w pkt 8.2.1.2 zalacznika II do
dyrektywy 2009/40/WE;

4.2.4.1.1. jezeli producent wybiera pkt 8.2.1.2 lit a), podany przez niego okreslony poziom CO musi zosta¢ umieszczony

w $wiadectwie zgodnosci;

4.2.4.1.2. jezeli producent wybiera pkt 8.2.1.2 lit b) ppkt (i), stosuje si¢ najwyzsze limity CO (na biegu jalowym: 0,5 %,

4.2.4.2.

4.2.5.

przy wysokiej predkosci obrotowej na biegu jalowym: 0,3 %). Przypis (6) do pkt 8.2.1.2. Lit. b) ppkt (i) nie ma
zastosowania do pojazdéw objetych rozporzadzeniem (UE) nr 168/2013. Warto$¢ CO zmierzong w procedurze
badania typu Il nalezy podaé w $wiadectwie zgodnosci;

maksymalna zawarto$¢ uzyskana w wyniku cigglej zmiany wszystkich komponentéw regulacyjnych bez wpro-
wadzania zmian w innych komponentach nie moze przekracza¢ dopuszczalnej wartoéci, o ktorej mowa w pkt
4.2.4.1.

Mozliwa liczba polozen komponentéw regulacyjnych musi by¢ ograniczona:
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4.2.5.1.

4.2.5.2.

4.3.

4.3.1.1.

4.3.1.2.

4.3.1.3.

4.3.1.3.1.

4.3.1.3.2.

5.1.

5.2.

przez wigksza z nastgpujacych dwoch wartosci: najnizsza predko$¢ jatowa, ktérg moze osiggna¢ silnik; pred-
kos¢ zalecang przez producenta pomniejszong o 100 obrotéw na minute;

przez najmniejszg z nastepujacych trzech wartosci:

a) najwyzsza predko$¢ obrotows, ktéra moze osiagna¢ wat korbowy silnika po uruchomieniu komponentéw
pracy na biegu jalowym;

b) predko$¢ obrotows zalecang przez producenta zwigkszona o 250 obrotéw na minutg;
¢) predkosé obrotowa wlaczenia automatycznego sprzegla.

Ponadto ustawienia niezgodne z prawidlowg praca silnika nie mogg zostal przyjete jako ustawienia pomia-
rowe. W szczeg6lnodci, jezeli silnik jest wyposazony w kilka gaznikéw, wszystkie gazniki musza mie¢ iden-
tyczne ustawienie.

Nastgpujgce parametry nalezy zmierzy¢ i zarejestrowaé przy normalnych obrotach silnika na biegu jalowym
oraz przy wysokiej predkosci obrotowej na biegu jalowym:

a) objetosciowa zawarto$¢ tlenku wegla (CO) w emitowanych spalinach (w % objetosci);
b) objetosciowa zawarto$¢ dwutlenku wegla (CO,) w emitowanych spalinach (w % objetosci);
¢) weglowodory (HC) w ppmy;

d) objetosciowq zawarto$¢ tlenu (O,) w emitowanych spalinach (w % objgtosci) lub warto$¢ lambda, wedlug
uznania producenta;

e) predkos¢ obrotows silnika podczas badania, uwzgledniajac wszelkie tolerancje;

f) temperaturg oleju silnikowego podczas badania. Alternatywnie, w przypadku silnikéw chlodzonych cieczg,
mozna dokona¢ pomiaru temperatury chlodziw.

W odniesieniu do parametréw wymienionych w pkt 4.3 lit. d) zastosowanie maja nastgpujace warunki:
pomiaru dokonuje si¢ wylacznie przy wysokiej predkosci obrotowej na biegu jalowym;

zakres tego pomiaru obejmuje wylacznie pojazdy wyposazone w uklad paliwowy o zamknietej petli.
Wrylgczenia dla pojazdéw z:

silnikami wyposazonymi w sterowany mechanicznie (sprezyna, podcisnienie) uklad powietrza wtdrnego;
silnikami dwusuwowymi zasilanymi mieszankg paliwa i oleju smarowego.

Obliczanie stezenia CO w badaniu typu II na biegu jatowym

Stezenie CO (Cep) i CO, (Cep,) okredla sie na podstawie wskazafi lub zapiséw przyrzadu pomiarowego
z zastosowaniem wiasciwych krzywych kalibracyjnych.

Skorygowane stezenie tlenku wegla oblicza si¢ nastgpujaco:
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5.3.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

7.1.1.

7.1.2.

7.1.3.

réwnanie 2-1:

Ceo

C =15X ———F—
COcorr CCO i CCOZ

Stezenie Ccq (zob. pkt 5.1) mierzy si¢ zgodnie z wzorem przedstawionym w pkt 5.2, przy czym nie musi by¢
ono korygowane, jezeli zmierzone stezenia (Ceq + Cco,) wynosza facznie co najmniej:

a) dla benzyny (E5): 15 %;
b) dla LPG: 13,5 %;
¢) dla NG/biometanu: 11,5 %.

Badanie typu II — procedura badania przy swobodnym przyspieszeniu

Przed rozpoczeciem kazdego cyklu badania przy swobodnym przyspieszeniu silnik spalinowy oraz wszelkie
zainstalowane turbosprezarki lub sprezarki dotadowujace musza pracowaé na biegu jatowym.

W celu rozpoczecia kazdego cyklu swobodnego przyspieszenia nalezy nacisna¢ pedal przyspieszenia do oporu,
szybko i plynnie (w czasie krotszym od jednej sekundy), ale nie gwaltownie, tak aby uzyska¢ maksymalna
dawke paliwa, jaka moze poda¢ pompa.

Podczas kazdego cyklu swobodnego przyspieszenia pedal przyspieszenia nalezy zwolni¢ po osiagnieciu przez
silnik maksymalnej predkosci obrotowej lub, w przypadku pojazdéw z automatyczng skrzynia biegdw, pred-
kosci podanej przez producenta lub, jesli nie zostala podana, dwéch trzecich predkosci maksymalnej. Mozna to
sprawdzi¢ na przyklad poprzez odczyt predkosci obrotowej silnika lub pozostawienie co najmniej dwdch
sekund od poczatku naci$nigcia pedatu przyspieszenia do jego zwolnienia.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w przektadni¢ CVT i automatyczne sprzgglo kola napedzajace moga
zosta¢ uniesione nad podloze.

W przypadku silnikow z ograniczeniami bezpieczefistwa w urzadzeniach kontroli silnika (np. maksimum
1500 obrotéw na minute przy kolach pozostajacych w spoczynku lub na biegu jalowym) nalezy osiggnaé
te maksymalng predko$¢ obrotows.

Sredni poziom stezenia pyléw (w m™') w strumieniu spalin (zadymienie) nalezy zmierzyé w ramach pigciu
badan przy swobodnym przyspieszeniu. ,Zadymienie” oznacza optyczny pomiar gestosci pyléw w strumieniu
spalin wyptywajacych z silnika, mierzony w m™;

Badanie typu II — wyniki i wymogi w zakresie badania przy swobodnym przyspieszeniu

Warto$¢ badana zmierzona zgodnie z pkt 6.5 musi by¢ zgodna z wymogami okreslonymi w pkt 8.2.2.2 lit. b)
zatgcznika II do dyrektywy 2009/40/WE.

Przypis (7) do pkt 8.2.2.2 lit b) nie ma zastosowania do pojazdéw objetych rozporzadzeniem (UE) nr
168/2013.

Warto$¢ zadymienia zmierzong w badaniu typu II nalezy podaé w $wiadectwie zgodnosci. Alternatywnie
producent pojazdu moze okresli¢ odpowiedni poziom zadymienia i podaé go w $wiadectwie zgodnosci.

Pojazdy objete zakresem rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 s3 zwolnione z wymogu podawania warto$ci
badania zadymienia na tabliczce znamionowe;.
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ZALACZNIK IV

Wymogi w zakresie badania typu IIIl: emisje ze skrzyni korbowej

1. Wprowadzenie

W niniejszym zafaczniku opisuje si¢ procedurg badania typu III zgodnie z cz¢écia A zalacznika V do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013.

2. Przepisy ogélne

2.1 Producent przekazuje organowi udzielajgcemu homologacji szczegélowe dane techniczne i rysunki w celu
wykazania, ze silnik lub silniki sg skonstruowane w sposéb pozwalajacy zapobiec wyciekowi jakichkolwiek
gazéw paliwowych, gazoéw oleju smarowego lub gazéw ze skrzyni korbowej z uktadu wentylacji gazu ze skrzyni
korbowej do atmosfery.

2.2. Shuzba techniczna i organ udzielajacy homologacji naktadajg na producenta obowiazek przeprowadzenia badania
typu III wylacznie w nastepujacych przypadkach:

2.2.1.  w odniesieniu do efektywnosci Srodowiskowej nowych typéw pojazdéw wyposazonych w uklad wentylacji
skrzyni korbowej nowego typu — w takim przypadku producent moze wybraé pojazd macierzysty wyposazony
w uklad wentylacji skrzyni korbowej odpowiadajacy homologowanemu ukladowi w celu wykazania w sposéb
zadowalajacy dla stuzby technicznej i organu udzielajgcego homologacji, Ze wynik badania typu III jest pozy-
tywny;

2.2.2.  w przypadku jakichkolwiek watpliwosci co do tego, czy moze dojs¢ do wycieku jakichkolwiek gazéw paliwo-
wych, gazéw oleju smarowego lub gazéw ze skrzyni korbowej z ukladu wentylacji skrzyni korbowej do
atmosfery, stuzba techniczna i organ udzielajacy homologacji moga zobowiazaé producenta do przeprowadzenia
badania typu III zgodnie z pkt 4.1 lub 4.2 (wedlug uznania producenta).

2.3. We wszystkich innych przypadkach znosi si¢ obowiazek przeprowadzenia badania typu IIL

2.4. Pojazdy kategorii L wyposazone w silnik dwusuwowy ze szczeling przelotowa pomiedzy skrzynig korbowq
a cylindrem lub cylindrami moga na wniosek producenta zosta¢ wylaczone z obowigzku spelnienia wymogéow
badania typu IIL

2.5. Producent musi dolgczy¢ kopi¢ sprawozdania z badan pojazdu macierzystego wraz z informacjg o pozytywnym
wyniku badania typu III do folderu informacyjnego, o ktérym mowa w art. 27 rozporzadzenia (UE) nr
168/2013.

3. Warunki badania

3.1. Badanie typu Ill przeprowadza si¢ na pojezdzie, ktéry zostal poddany badaniu typu I, o ktérym mowa w zalgcz-

niku II, i badaniu typu II, o ktérym mowa w zalaczniku IIL

3.2 Badany pojazd musi by¢ wyposazony w szczelny silnik lub szczelne silniki innego typu niz silniki zaprojekto-
wane w taki sposob, ze nawet niewielki wyciek moze skutkowa¢ niemozliwym do przyjecia zakloceniem jego
pracy. Badany pojazd musi by¢ wlasciwie utrzymany i uzytkowany.

4. Metody badania

4.1. Badanie typu III przeprowadza si¢ zgodnie z nastgpujaca procedura badania.

4.1.1.  Praca na biegu jalowym musi by¢ wyregulowana zgodnie z zaleceniami producenta.

4.1.2. Pomiaréw dokonuje si¢ w nastepujacych ustawieniach warunkéw pracy silnika:
Tabela 3-1

Praca na biegu jalowym lub zgodnie ze stalymi predkoSciami testowymi pojazdéw i moc pochlaniana
przez hamownie podwoziowa w trakcie badania typu III

Nr warunku Predkos¢ pojazdu (km/h)
1 Praca na biegu jalowym
2 Najwyzsza z ponizszych wartosci:

a) 50 2 (na trzecim biegu lub w polozeniu dZwigni zmiany biegéw ,jazda”) lub
b) jezeli warto§¢ wskazana w lit. a) jest niemozliwa do osiggni¢cia, 50 % maksymalnej
konstrukcyjnej predkosci pojazdu.

Nr warunku Moc pochlaniana przez hamulec

1 Zerowa

Odpowiadajaca ustawieniu przy badaniu typu I przy predkosci 50 km/h lub, jezeli
2 warto$¢ ta jest niemozliwa do osiagnigcia, przy 50 % maksymalnej konstrukcyjnej
predkosci pojazdu

3 Podobnie jak w przypadku warunku 2, po pomnozeniu przez 1,7
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4.1.3. W odniesieniu do wszystkich warunkéw pracy silnika wymienionych w pkt 4.1.2 nalezy sprawdzi¢, czy uktad
wentylacji skrzyni korbowej dziala bezawaryjnie.

4.1.4.  Metoda sprawdzania ukladu wentylacji skrzyni korbowej

4.1.4.1. Otwory silnika nalezy pozostawi¢ bez zmian.

4.1.4.2. Cisnienie w skrzyni korbowej nalezy zmierzy¢ we wlasciwym punkcie. Moze by¢ ono mierzone w otworze
pretowego wskaznika poziomu za pomoca manometru z pochyla rurka.

4.1.4.3. Pojazd nalezy uzna¢ za spelniajacy wymogi, jezeli w kazdych warunkach pomiaru okreslonych w pkt 4.1.2
zmierzone ci$nienie w skrzyni korbowej nie przekracza panujacego w czasie pomiaru ci$nienia atmosferycznego.

4.1.5. W przypadku metody badania okreslonej w pkt 4.1.4.1-4.1.4.3 ci$nienie w kolektorze wlotowym jest mierzone
z dokladnoscig do + 1 kPa.

4.1.6. Predkos¢ pojazdu wskazang przez hamowni¢ nalezy zmierzy¢ z dokladnoscig do + 2 kmjfh.

4.1.7. Cisnienie w skrzyni korbowej i ci$nienie otoczenia nalezy zmierzy¢ z dokladnoscig do * 0,1 kPa oraz pobieraé
z czgstotliwodcig > 1 Hz w okresie > 60's, w sytuacji gdy warunki przedstawione w pkt 4.1.2 sa stale utrzy-
mywane i ustabilizowane.

4.2.  Jezeli w odniesieniu do co najmniej jednego z warunkow pomiaru okreslonych w pkt 4.1.2 najwyzsza warto$¢
ci$nienia zmierzona w skrzyni korbowej w czasie wskazanym w pkt 4.1.7 przekroczy warto$¢ ci$nienia atmos-
ferycznego, nalezy przeprowadzi¢ dodatkowe badanie okreslone w pkt 4.2.1 lub 4.2.3 (wedlug uznania produ-
centa) w sposéb zadowalajacy dla organu udzielajgcego homologacji.

4.2.1.  Dodatkowa metoda badania typu III (nr 1)

4.2.1.1. Otwory silnika nalezy pozostawi¢ bez zmian.

4.2.1.2. Do otworu pretowego wskaznika poziomu oleju nalezy podlaczy¢ elastyczny worek nieprzepuszczajgcy gazow
ze skrzyni korbowej o pojemnosci okolo pieciu litréw. Przed kazdym pomiarem worek musi by¢ pusty.

4.2.1.3. Przed kazdym pomiarem worek nalezy zamkna¢. Dla kazdego warunku pomiaru okreslonego w pkt 4.1.2 worek
nalezy otworzy¢ i skierowaé otworem do skrzyni korbowej na pig¢ minut.

4.2.1.4. Pojazd nalezy uznal za spelniajacy wymogi, jezeli nie wystgpuje widoczne napelnienie worka w zadnym
z warunkow pomiaru okre$lonych w pkt 4.1.2 1 4.2.1.3.

4.2.2.  Jezeli uklad strukturalny silnika nie pozwala na wykonanie badania za pomoca metod okre§lonych w pkt 4.2.1,
pomiar nalezy wykona¢ za pomocy takiej metody zmodyfikowanej w nastepujacy sposob:

4.2.2.1. przed badaniem nalezy zamknal wszystkie otwory, z wyjatkiem otworu potrzebnego do pobrania gazéw;

4.2.2.2. worek nalezy umie$ci¢ na odpowiednim odprowadzeniu, ktdre nie powoduje zadnych dodatkowych strat ci$nie-
nia, umiejscowionym na obwodzie zawracajacym do obiegu urzadzenia bezposrednio przy otworze silnika.
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4.2.2.3.

4.2.3.
4.2.3.1.

4.2.3.2.

4.2.3.3.

4.2.3.4.

Rysunek 3-1

Roézne konfiguracje 1aczenia urzadzefi w ramach metody badania typu III nr 1
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= |

Zob. szczegdt (i)
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(a) Bezposrednie zawra-

Skrzynia | (b) Posrednie zawracanie prz
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R korbowa niewielkim podci$nieniu
podcisnieniu
) Odpowietrznik
— (i) Polaczenie worka I /
Zawor —_ punktu poboru ~
regulacyjny
Zawlr — —e—
regulacyjny

Zob. szczegdl (i)

() Bezposrednie zawracanie (d) Odpowietrzanie skrzyni korbowej za pomoca

w podwojnym obwodzie zaworu regulacyjnego (worek musi by¢

podiaczony do odpowietrznika)

Alternatywna dodatkowa metoda badania typu III (nr 2)

Producent wykazuje organowi udzielajgcemu homologacji, ze uklad wentylacji skrzyni korbowej silnika jest
szczelny, przeprowadzajac test szczelnosci z wykorzystaniem sprezonego powietrza wywolujgcego nadcisnienie
w ukfadzie wentylacji skrzyni korbowej.

Silnik pojazdu mozna zainstalowaé na urzadzeniu badawczym, a kolektory wlotowe i wylotowe mozna usunaé
i zastapi¢ korkami, ktére hermetycznie uszczelnia otwory wlotowe i wylotowe silnika. Alternatywnie uklady
wlotowe i wylotowe mozna podlaczyé w reprezentatywnym badanym pojezdzie w miejscach wybranych przez
producenta oraz w sposob zadowalajacy dla stuzby technicznej i organu udzielajgcego homologacji.

Wat korbowy mozna obrécié, aby zoptymalizowaé polozenie tlokéw, ograniczajgc utrate ci$nienia w komorze
lub komorach spalania do minimum.

Ci$nienie w ukladzie skrzyni korbowej nalezy zmierzy¢ we wlasciwym miejscu innym niz otwér uktadu skrzyni
korbowej wykorzystywany do zwigkszania ci$nienia w skrzyni korbowej. Jezeli wystepuje nakretka obudowy
filtra oleju, korek obudowy filtra oleju, otwér stuzacy do sprawdzania poziomu oleju i pretowy wskaznik
poziomu oleju, mozna je zmodyfikowaé, aby ulatwi¢ proces zwigkszania ci$nienia i jego pomiaru; wszystkie
uszczelki pomigdzy gwintem, podkladkami, pierScieniami uszczelniajgcymi typu ,0” oraz innymi uszczelnie-
niami (ci$nieniowymi) w silniku musza jednak pozosta¢ nienaruszone i reprezentatywne dla danego rodzaju
silnika. Temperatura i ci$nienie otoczenia musza by¢ utrzymywane na stalym poziomie przez caly okres badania.
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4.2.3.5. Cisnienie w ukladzie skrzyni korbowej nalezy zwigksza¢ za pomocy sprezonego powietrza do momentu uzys-
kania maksymalnego poziomu ci$nienia zarejestrowanego w ramach trzech warunkéw badan wskazanych w pkt
4.1.2, a przynajmniej do uzyskania poziomu ci$nienia o 5 kPa wyzszego niz ci$nienie otoczenia lub innego
wyzszego poziomu ciSnienia okre§lonego przez producenta. Minimalne ci$nienie 5kPa jest dopuszczalne
wylacznie wéwczas, gdy za pomoca metody identyfikowalnej kalibracji mozna wykazaé, ze wyposazenie
badawcze posiada wystarczajacg rozdzielczo$¢ pozwalajaca na przeprowadzanie badan przy takim ci$nieniu.
W przeciwnym razie nalezy zastosowal wyzsze ci$nienie do celéw badan zgodnie ze skalibrowang rozdzielczo-
$cig wyposazenia.

4.2.3.5. Nalezy zamknac Zrédlo sprezonego powietrza stuzgcego do wytworzenia nadci$nienia i monitorowac poziom
ci$nienia w skrzyni korbowej przez 300 sekund. Warunkiem pozytywnego wyniku badania jest uzyskanie
ci$nienia = 0,95-krotno$ci poczatkowego nadcisnienia przez 300 sekund po zamknieciu Zrédla sprezonego
powietrza.
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ZALACZNIK V

Wymogi w zakresie badania typu V: emisje oparéw

dl\ilé:ilzj Tytut dodatku I;It:(r)l:f;r
1 Procedura badania przepuszczalnosci ukladu przechowywania paliwa 168
2 Procedura badania przepuszczalno$ci ukladu przechowywania i dostarczania paliwa 169
3 Procedura badania w szczelnej komorze do okreslenia ilosci oparéw (SHED) 174
3.1. Wymogi w zakresie wstepnego kondycjonowania instalacji hybrydowej przed przystapieniem 181
do badania SHED
3.2. Procedura badania starzenia urzadzen kontrolujacych emisje oparow 183
4 Kalibracja wyposazenia do badania emisji oparéw 185

1. Wprowadzenie

1.1. W niniejszym zalaczniku opisuje si¢ procedurg badania typu IV zgodnie z czgicia A zalgcznika V do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013.

1.2. W dodatku 1 opisano procedur¢ badania przepuszczalnosci materiatu, z ktérego wykonany jest niemetalowy
zbiornika paliwa i ktdra nalezy réwniez stosowal jako cykl wstepnego kondycjonowania do celéw badania uktadu
przechowywania paliwa, o ktérym mowa w pozycji C8 zalacznika Il do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

1.3. Dodatki 2 i 3 opisuja metody okreslania ubytku weglowodoréw na skutek ich odparowywania z ukladéw paliwo-
wych pojazdow wyposazonych w rodzaj napedu zasilany lotnym paliwem cieklym. W dodatku 4 przedstawiono
procedure kalibracji wyposazenia do badania emisji oparéw.

2. Wymogi ogdlne

2.1. Producent pojazdu musi wykazaé stuzbie technicznej oraz w sposéb zadowalajacy dla organu udzielajgcego homo-
logacji, ze zbiornik paliwa i uklad paliwowy sg szczelne.

2.2. Szczelno$¢ uktadu paliwowego musi by¢ zgodna z wymogami, o ktérych mowa w zalgczniku II (C8) do rozporzg-
dzenia (UE) nr 168/2013.

2.3. Wszystkie pojazdy (pod)kategorii L wyposazone w niemetalowy zbiornik paliwa poddaje si¢ badaniu przepusz-
czalnodci zgodnie z procedurg ustanowiona w dodatku 1. Na wniosek producenta przewidziang w dodatku 1 czesé
badania przepuszczalno$ci dotyczaca opardw mozna zastgpi¢ badaniem przenikania paliwa przewidzianym
w dodatku 2 lub badaniem SHED przewidzianym w dodatku 3.

2.4. Pojazdy (pod)kategorii L3e, L4e, L5e-A, L6e-A i L7e-A bada si¢ zgodnie z procedura badania SHED ustanowiong
w dodatku 3.

2.5. Procedura badania przenikania paliwa przewidziana w dodatku 2 podlega ogdlnej ocenic w ramach badania
efektywnosci Srodowiskowej, o ktérym mowa w art. 23 ust. 5 lit. b) rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. Przed-
miotowe badanie przeprowadza si¢ w celu potwierdzenia, czy pojazdy (pod)kategorii L1e-A, L1e-B, L2e, L5e-B, Lée-
B, L7e-B i L7e-C nalezy bada¢ zgodnie z procedura badania przenikania przewidziang w dodatku 2 czy procedury
badania SHED przewidziang w dodatku 3.

2.6. Jezeli pojazd kategorii Lle-A, Lle-B, L2e, L5e-B, L6e-B, L7¢-B i L7e-C podlega procedurze badania SHED przewi-
dzianej w czg$ci C zalgcznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 oraz w dodatku 3, nalezy wylaczy¢ go
z procedury badania przenikania paliwa przewidzianej w dodatku 2 i odwrotnie.
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Dodatek 1

Procedura badania przepuszczalno$ci ukladu przechowywania paliwa

Zakres

Przedmiotowy wymadg stosuje si¢ w odniesieniu do wszystkich pojazdéw kategorii L wyposazonych w niemetalowy
zbiornik paliwa stuzacy do przechowywania lotnego paliwa cieklego, stosowanego w pojazdach z silnikiem
spalinowym z zaptonem iskrowym.

Pojazdy spelniajace wymogi okreslone w dodatku 2 lub 3 lub pojazdy wyposazone w silnik z zaptonem samo-
czynnym zasilany paliwem o niskiej lotno$ci musza spelnia¢ wymogi okre$lone w niniejszym dodatku wylacznie
w odniesieniu do procedury wstepnego kondycjonowania do celéw badania ukladu przechowywania paliwa,
o ktérym mowa w pozycji C8 zalgcznika II do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. Zbiorniki paliwa w tych
pojazdach nie muszg spelnia¢ wymogéw w zakresie oparéw ustanowionych w pkt 2.1.5, 2.1.6, 2.3 i 2.4.

Badanie przepuszczalno$ci zbiornika paliwa
Metoda badania
Temperatura badania

Zbiornik paliwa nalezy bada¢ w temperaturze 313,2 + 2K (40 2 °C).

. Paliwo uzyte do badan

Paliwo uzyte do badan musi odpowiada¢ paliwu wzorcowemu okreslonemu w dodatku 2 do zalgcznika II. Jezeli
przedmiotowa procedura badania stuzy wylacznie jako wstepne kondycjonowanie do celéw pdzniejszego badania
ukladu przechowywania paliwa, o ktérym mowa w pozycji C8 zalacznika II do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013,
mozna zastosowaé komercyjne paliwo wysokiej jakosci zgodnie z wyborem producenta i po zatwierdzeniu przez
organ udzielajacy homologacji.

. Zbiornik nalezy wypekni¢ paliwem uzytym do badan do 50 % jego catkowitej pojemnosci znamionowej i prze-

chowywa¢ w temperaturze otoczenia wynoszacej 313,2 + 2K, az do czasu stalego ubytku masy. Czas ten musi
wynosi¢ co najmniej cztery tygodnie (czas przechowywania wstgpnego). Zbiornik nalezy nastepnie oprézni¢
i ponownie napelni¢ paliwem uzytym do badan do 50 % pojemnosci znamionowe;.

. Zbiornik nalezy skladowaé w temperaturze otoczenia wynoszacej 313,2 + 2 K, az do momentu osiagnigcia przez

zawarto$¢ temperatury badania. Nastepnie zbiornik nalezy uszczelni¢. Powstajacy podczas badania wzrost ci$nienia
w zbiorniku moze by¢ wyréwnywany.

. Podczas badania trwajacego osiem tygodni nalezy mierzy¢ ubytek masy powstaly w drodze dyfuzji. W tym okresie

maksymalny dopuszczalny Sredni ubytek paliwa ze zbiornika w ciagu 24 godzin wynosi 20 000 mg.

. Jezeli ubytek dyfuzyjny jest wigkszy, ubytek paliwa musi by¢ ustalony takze w temperaturze badania wynoszacej

296,2 £ 2K (23 £ 2 °C), przy zachowaniu wszystkich innych warunkéw bez zmian (skladowanie wstepne w tempe-
raturze 313,2 + 2 K). Ubytek ustalony w tych warunkach nie moze przekracza¢ 10 000 mg w ciaggu 24 godzin.

Nalezy nalezycie zidentyfikowal wszystkie zbiorniki paliwa, ktére zostang poddane przedmiotowej procedurze
badania stanowiacej wstepne kondycjonowanie do celéw badania, o ktérym mowa w pozycji C8 zalacznika II do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Uzyskanych wynikoéw badania przepuszczalno$ci oparéw nie usrednia si¢ dla réznych zbadanych zbiornikow
paliwa, ale poréwnuje si¢ najbardziej niekorzystna warto$¢ ubytku dyfuzyjnego zaobserwowana w ktérymkolwiek
z tych zbiornikéw paliwa z maksymalna dopuszczalng wartoécig ubytku dyfuzyjnego okreslona w pkt 2.1.5 oraz,
w stosownych przypadkach, w pkt 2.1.6.

Badanie przepuszczalnosci zbiornika paliwa przeprowadza si¢ w warunkach wyréwnanego ci$nienia wewnetrz-
nego.

Jezeli badanie przepuszczalnoici zbiornika paliwa przeprowadza si¢ w warunkach wyréwnanego cisnienia
wewnetrznego, co nalezy odnotowaé w sprawozdaniu z badan, ubytek paliwa powstaly w wyniku wyréwnywania
ci$nienia nalezy uwzgledni¢ przy obliczaniu ubytku dyfuzyjnego.
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Dodatek 2

Procedura badania przepuszczalnosci ukladu przechowywania i dostarczania paliwa

Zakres i ograniczenia badania

Poczawszy od daty pierwszego zastosowania okre$lonej w zalgczniku IV do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013
badanie przepuszczalno$ci ukladu paliwowego przeprowadza si¢ zgodnie z procedura badania okreslong w pkt 2.
Ten podstawowy wymdg stosuje si¢ do wszystkich pojazdéw kategorii L wyposazonych w zbiornik paliwa do
przechowywania paliwa cieklego o wysokiej lotnoéci, stosowanego w pojazdach z silnikiem spalinowym
z zaplonem iskrowym zgodnie z cz¢dcia B zalgcznika V do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 do momentu
uzyskania wynikéw badania efektywnos$ci Srodowiskowej przewidzianego w art. 23 rozporzadzenia (UE) nr
168/2013.

Do celéw wymogéw okreslonych w niniejszym dodatku minimalne komponenty ukladu paliwowego objetego
zakresem niniejszego dodatku obejmuja zbiornik do przechowywania paliwa oraz podzespdt przewodu paliwo-
wego. Inne komponenty stanowigce cze$¢ ukladu dostarczania, pomiaru i kontroli paliwa nie podlegaja wymogom
okreslonym w niniejszym dodatku.

Opis badania przepuszczalnosci zbiornika paliwa

Pomiar emisji przenikajacych poprzez zwazenie uszczelnionego zbiornika paliwa przed przeprowadzeniem kontro-
lowanego temperaturg wyréwnania temperatur i po nim zgodnie z nast¢pujacymi schematami blokowymi:
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Rysunek Ap2-1

Pelne i skrécone badanie przepuszczalnosci zbiornika paliwa

1: Pelna procedura badania z
okresleniem DF (¥)

rozpoczecie
Z nowym

zbiornikiem

wstepne kondycjo-
nowanie wyrow-
nanie temperatury
paliwa
20 weeks (**¥)

podstawowe badanie
przenikania
282 C

Badanie trwatosci
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20 weeks (**)

konicowe badanie
przenikania

zastosowanie wyniku
koficowego badania prze-
nikania do homologacji
typu

Zbiorniki metalowe s3 wylaczone z badania trwatosci.

2: Skrécona procedura badania bez
okreslania DF
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Badanie trwatosci
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(**) Czas trwania ,wyréwnania temperatury” w trakcie
badania trwalosci mozna wlgczyé do okresu wyrow-
nania temperatury paliwa, pod warunkiem ze paliwo
pozostanie w zbiorniku. Okresy wyréwnywania tempe-
ratury mozna skréci¢ do 10 tygodni, jezeli odbywa sig
ono w temperaturze t 43 £ 5 °C
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5.6.

Wstepne kondycjonowanie poprzez wyréwnanie temperatury zbiornika paliwa do celéw badania prze-
puszczalno$ci zbiornika paliwa

Aby przeprowadzi¢ wstgpne kondycjonowanie zbiornika paliwa w ramach badania przepuszczalnosci zbiornika
paliwa, nalezy postgpowal zgodnie z nastgpujacymi pigecioma krokami:

zbiornik nalezy napetni¢ paliwem wzorcowym okre§lonym w dodatku 2 do zalacznika 11, a nastepnie uszczelnié.
Temperatur¢ napetnionego zbiornika nalezy wyréwnywaé w temperaturze otoczenia wynoszacej 301,2 = 5K
(28 £ 5°C) przez 20 tygodni lub w temperaturze 316,2 £+ 5K (43 £ 5 °C) przez dziesig¢ tygodni. Alternatywnie
temperaturg mozna wyréwnaé w krotszym okresie przy wyzszej temperaturze, jezeli producent jest w stanie
wykaza¢ organowi udzielajgcemu homologacji, Ze doszto do ustabilizowania szybkosci przenikania weglowodo-
row;

powierzchnie wewnetrzng zbiornika paliwa nalezy wyliczy¢ w metrach kwadratowych z dokladnoscig do co
najmniej trzech cyfr znaczacych. Producent moze zastosowal mniej precyzyjne szacunki powierzchni, jezeli
zagwarantuje, ze wielko$¢ tej powierzchni nie zostanie przeszacowana;

zbiornik paliwa nalezy napei¢ paliwem wzorcowym do pojemnosci nominalnej;

zbiornik i paliwo nalezy doprowadzi¢ do stanu rownowagi, az do osiggni¢cia temperatury 301,2 £+ 5K (28 £ 5 °C)
lub 316,2 £ 5K (43 £ 5°C) w przypadku alternatywnego badania skréconego;

zbiornik paliwa nalezy uszczelni¢ za pomocg korkéw wlewu paliwa lub innych elementéw (z wyjatkiem matych
korkéw), ktére mozna stosowaé do uszczelnienia otworéw w zbiorniku paliwa produkcyjnego. W przypadkach
gdy otwory zbiornika paliwa nie sg standardowo uszczelniane (np. elementy mocujace przewody i odpowietrzniki
w korkach wlewu paliwa), otwory takie mozna uszczelni¢ za pomocg elementéw nieprzepuszczalnych, takich jak
korki metalowe lub korki z fluoropolimeru.

Procedura badania przepuszczalno$ci zbiornika paliwa

Aby przeprowadzi¢ badanie, nalezy podja¢ nastgpujace kroki w odniesieniu do zbiornika paliwa, ktéry zostal
poddany wstgpnemu kondycjonowaniu, jak okreslono w pkt 3.

Pomiar ten nalezy przeprowadzi¢ w ciggu o$miu godzin od napelnienia zbiornika paliwem uzytym do badan.

Zbiornik nalezy umiesci¢ w wentylowanym pomieszczeniu lub wentylowanej komorze o kontrolowanej tempe-
raturze.

Pomieszczenie badawcze lub komore badawcza nalezy zamknaé i uszczelnié, rejestrujac czas badania.

Temperaturg w pomieszczeniu badawczym lub komorze badawczej nalezy utrzymywaé na stalym poziomie
wynoszacym 301,2 £+ 2K (28 £ 5°C) przez 14 dni. Temperaturg t¢ nalezy stale monitorowal i rejestrowac.

Obliczanie wynikéw badania przepuszczalno$ci zbiornika paliwa

Po zakoniczeniu okresu wyréwnywania temperatury nalezy zarejestrowaé wage uszczelnionego zbiornika w mg.
Wyniki pomiaru wagi nalezy rejestrowaé w pieciu réznych dniach na tydzien przeprowadzania badania, chyba ze
do wstepnego wyréwnywania temperatury paliwa i przeprowadzenia badania przepuszczalnoici zastosowano to
samo paliwo. Badanie uznaje si¢ za niewazne, jezeli stosunek funkcji liniowej wagi zbiornika do liczby dni
badawczych w calym okresie wyréwnywania temperatury do celéw badania przepuszczalno$ci daje wspdlezynnik
korelacji regresji liniowej r? < 0,8.

Wage napelnionego zbiornika paliwa pod koniec badania nalezy odja¢ od wagi napelnionego zbiornika na
poczatku badania.

Roznice w masie nalezy podzieli¢ przez powierzchni¢ wewngtrzng zbiornika paliwa.

Wynik obliczenia przeprowadzonego zgodnie z pkt 5.3, wyrazony w mg/m?, nalezy podzieli¢ przez liczbe dni
badawczych, aby uzyska¢ warto$¢ natezenia emisji wyrazona w mg/m?/dziefi, ktérg nalezy zaokragli¢ do takiej
samej liczby miejsc po przecinku, jak w normie emisji ustanowionej w czgsci C2 zalacznika VI do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013.

Jezeli producent uzna, ze szybko$¢ przenikania w 14-dniowym okresie wyréwnywania temperatury jest niewystar-
czajaca do tego, aby zaobserwowa¢ znaczace zmiany wagi, okres ten mozna przedtuzy¢ maksymalnie o dodatkowe
14 dni. W takim przypadku nalezy powtdrzy¢ etapy badania opisane w pkt 4.5-4.8 w celu ustalenia wielkosci
zmiany wagi w pelnym okresie 28 dni.

Ustalanie wartosci wspolczynnika pogorszenia jakoSci po zastosowaniu pelnej procedury badania przepuszczal-
nosci

Warto$¢ wspolczynnika pogorszenia wartosci (DF) nalezy ustali¢ w oparciu o nastepujace wartosci alternatywne
wybrane przez producenta:

. stosunek wynikow koncowego badania szybkosci przenikania do wynikéw badania bazowego;

. stalg warto$¢ DF dla wszystkich weglowodoréw okreslong w czgsci B zalacznika VII do rozporzadzenia (UE) nr

168/2013.
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6.4.

Ustalenie wynikéw koricowego badania przepuszczalnosci zbiornika
Pelna procedura badania

Aby ustali¢ wynik badania przepuszczalnosci, nalezy pomnozy¢ wspdlczynnik pogorszenia jakosci okreslony
w pkt 5.6 przez zmierzony wynik badania przenikania okreslony w pkt 5.4. Wynik mnozenia nie moze by¢
wyzszy niz obowigzujaca dopuszczalna warto$¢ dla badania przepuszczalno$ci wyznaczona w czgsci C2 zalacznika
VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

. Przyspieszona (skrécona) procedura badania

Zmierzony wynik badania przepuszczalnosci okreslony w pkt 5.4 nie moze by¢ wyzszy niz obowiazujaca dopusz-
czalna warto$¢ dla badania przepuszczalnosci wyznaczona w czg$ci C2 zalacznika VI do rozporzgdzenia (UE) nr
168/2013.

Badanie trwalo$ci zbiornika paliwa

W odniesieniu do kazdego istotnie odmiennego polaczenia metod postgpowania i niemetalowych materialéw,
z ktérych wykonany jest zbiornik, nalezy przeprowadzi¢ odrebne badanie trwalosci, podejmujac kroki opisane
ponizej.

. Zmiany ci$nienia

Badanie cis$nienia nalezy przeprowadzi¢, uszczelniajgc zbiornik i zmieniajac jego ci$nienie miedzy 115,1 kPa
ci$nienia bezwzglednego (+2,0 psig) a 97,9 kPa cisnienia bezwzglednego (-0,5 psig), po czym zwickszajac je
ponownie do 115,1 kPa ci$nienia bezwzglednego (+2,0 psig) w 10 000 cykli z predkoscia 60 sekund na cykl.

. Narazenie na promieniowanie ultrafioletowe

Badanie narazenia na $wiatlo stoneczne nalezy przeprowadzi¢ przez wystawienie zbiornika paliwa na oddzialy-
wanie promieniowania ultrafioletowego o mocy co najmniej 24 W/m? (0,40 Wh/m?2/min) na powierzchnie zbior-
nika przez co najmniej 450 godzin. Alternatywnie niemetalowy zbiornik paliwa mozna wystawi¢ na bezposrednie
oddzialywanie $wiatla stonecznego przez réwnowazny okres, o ile mozna zapewnic¢ jego ekspozycje na $wiatlo
dzienne przez co najmniej 450 godzin.

. Badanie ruchu cieczy w zbiorniku

Badanie ruchu cieczy w zbiorniku nalezy przeprowadzi¢ przez napelnienie niemetalowego zbiornika paliwa do
40 % jego pojemnosci paliwem wzorcowym okreslonym w dodatku 2 do zalacznika II lub komercyjnym paliwem
wysokiej jakosci zgodnie z wyborem producenta i po zatwierdzeniu przez organ udzielajgcy homologacji.
Zespolem zbiornika paliwa nalezy potrzasaé z czestotliwoscig 15 cykli na minute do momentu osiagnigcia facznej
liczby jednego miliona cykli. Nalezy zastosowal odchylenie katowe o od +15° do -15° od poziomu — badanie
ruchu cieczy w zbiorniku nalezy przeprowadza¢ w temperaturze otoczenia wynoszacej 301,2+ 5K (28 + 5 °C).

Wyniki koficowego badania trwalosci zbiornika paliwa

Po przeprowadzeniu badania trwalosci zbiornik paliwa poddaje si¢ wyréwnaniu temperatury zgodnie z wymogami
okreslonymi w pkt 3, aby zapewni¢ stala szybko§¢ przenikania. Okres przeprowadzania badania ruchu cieczy
w zbiorniku i okres badania narazenia na promieniowanie ultrafioletowe mozna uzna¢ za czg$¢ przedmiotowego
wyréwnywania temperatury, pod warunkiem Ze wyréwnanie temperatury rozpocznie si¢ natychmiast po zakon-
czeniu badania ruchu cieczy w zbiorniku. Aby ustali¢ korficowa szybko$¢ przenikania, nalezy oprézni¢ zbiornik
paliwa i napelni¢ go $wiezym paliwem uzytym do badan zgodnie z dodatkiem 2 do zalacznika II. Badanie
przenikania okre$lone w pkt 4 nalezy powtérzy¢ natychmiast po zakoficzeniu tego okresu wyréwnywania tempe-
ratury. Przy przeprowadzaniu niniejszego badania przenikania nalezy stosowaé takie same wymogi w zakresie
paliwa uzytego do badan, jak wymogi do celéw badania przenikania przeprowadzonego przed badaniem trwatosci.
Ostateczne wyniki badania nalezy obliczy¢ zgodnie z pkt 5.

Producent moze wnioskowal o wykluczenie dowolnego badania trwatosci, jezeli jest w stanie jednoznacznie
wykaza¢ organom udzielajacym homologadji, ze nie wplywa to na emisje ze zbiornika paliwa.

Czas trwania ,wyréwnania temperatury” w trakcie badania trwalo$ci mozna wlaczy¢ do okresu wyréwnania
temperatury paliwa, pod warunkiem Zze paliwo pozostanie w zbiorniku. Okresy wyréwnywania temperatury
mozna skréci¢ do dziesigciu tygodni, jezeli odbywa si¢ ono w temperaturze 316,2+ 5K (43 + 5 °C).

Wymogi w zakresie badania zespotu przewodu paliwowego

Procedura fizycznego badania przepuszczalnosci zespotu przewodu paliwowego

Producent przeprowadza badanie zespolu przewodu paliwowego, z uwzglednieniem opasek zaciskowych weza
paliwowego i materiatu, do ktdérego przewody paliwowe sa podlaczone z obydwu stron, wykonujac badanie
fizyczne zgodnie z jedng z ponizszych procedur badan:

a) zgodnie z wymogami okreSlonymi w pkt 6.2-6.4. Material, z ktérego wykonane sa przewody rurowe, do
ktérego przewody paliwowe sa podlaczone po obu stronach przewodu paliwowego, nalezy zatka¢ nieprzepusz-
czalnym tworzywem. Termin ,zbiornik paliwa” stosowany w pkt 6.2-6.4 nalezy zastapi¢ terminem ,zespét
przewodu paliwowego”. Opaski zaciskowe weza paliwowego nalezy zacisnagé w momencie obrotowym okre-
Slonym dla danej produkcji seryjnej;
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b) producent moze zastosowaé zastrzezong procedure badania, jezeli jest w stanie wykazal organowi udzielaja-
cemu homologacji, ze procedura ta jest réwnie restrykcyjna, jak metoda badania przedstawiona w lit. a).

7.2, Dopuszczalne warto$ci badania przepuszczalno$ci zespolu przewodu paliwowego w przypadku badania fizycznego

Przy przeprowadzaniu procedur badai okreslonych w pkt 7.1 nalezy zapewni¢ zgodno$¢ z dopuszczalnymi
warto$ciami badania dla przewodéw ukladu paliwowego wskazanymi w cze$ci C2 zalacznika VI do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013.

7.3.  Fizyczne badanie przepuszczalnosci zespolu przewodu paliwowego nie jest wymagane, jezeli:

a) przewody paliwowe sg zgodne ze specyfikacjami w zakresie przepuszczalnosci R11-A lub R12 okreslonymi
w normie SAE J30, lub

b) niemetalowe przewody paliwowe sa zgodne ze specyfikacjami kategorii 1 w zakresie przepuszczalno$ci okre-
Slonymi w normie SAE J2260, oraz

¢) producent moze wykazal organowi udzielajgcemu homologacji, ze polaczenia miedzy zbiornikiem paliwa
a innymi komponentami ukladu paliwowego sa szczelne dzigki solidnej konstrukji.

Jezeli weze paliwowe zainstalowane w pojezdzie spelniaja wszystkie trzy specyfikacje, wymogi w zakresie dopusz-
czalnych wartosci dla badania przewodéw ukladu paliwowego wskazane w czgsci C2 zalgcznika VI do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013 uznaje si¢ za spelnione.
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Dodatek 3

Procedura badania w szczelnej komorze do okreslenia ilosci oparéw (SHED)

1. Zakres

1.1 Poczawszy od daty rozpoczecia stosowania wskazanej w zataczniku IV do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013
emisje opar6w generowane przez pojazdy podkategorii L3e, L4e (wylacznie podstawowy, oryginalny pojazd
L3e — motocykl z wézkiem bocznym), L5e-A, L6e-A i L7e-A nalezy poddawaé badaniom w ramach procedury
homologacji typu efektywnosci Srodowiskowej przeprowadzanej zgodnie z nastgpujaca procedura badania
SHED.

2. Opis badania SHED

Badanie emisji oparéw SHED (rys. Ap3-1) sklada si¢ z fazy kondycjonowania i fazy badania, jak przedstawiono
ponizej:

a) faza kondycjonowania:
— cykl jazdy;
— wyréwnanie temperatury pojazdu;
b) faza badania:
— badanie dobowe (strata spowodowana odpowietrzaniem);
— cykl jazdy;
— badanie strat spowodowanych réwnomiernym nagrzewaniem.

Emisje masowe weglowodoréw z fazy strat spowodowanych odpowietrzaniem oraz strat spowodowanych
réwnomiernym nagrzewaniem sumuje si¢ w celu uzyskania lacznego wyniku badania.

Rysunek Ap 3-1

Schemat blokowy — badanie emisji oparéw SHED

-
Cykl jazdy
=+ > Faza kondycjonowania
Minimum dia i .
okreslonej kategorii Wyréwnanie tempe-
pojazdu ratury pojazdu
-
- N
Badanie dobowe
Od 288,5 K do (strata spowodo-
308,5 K w ciggu | wana odpowietrza-
60 min. niem)
¥
Rozpoczecie w ciggu
60 min. od zakori- Cykl jazdy > Faza badania
czenia badania
dobowego
¥
Rozpoczgcie po .
7 min. od zako- . Bada.n ©
riczenia cyklu TOWHOMIEMEZO
jazdy nagrzewania
-
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3. Wymogi w zakresie badanych pojazdow i paliwa uzytego do badan
3.1. Badane pojazdy

Badanie SHED nalezy przeprowadza¢ na wniosek producenta na co najmniej jednym czeSciowo dotartym
badanym pojezdzie wyposazonym w:

3.1.1.  uzywane urzadzenia kontrolujace emisje; do wyniku badania SHED nalezy doda¢ wspdlczynnik pogorszenia
jakosci o stalej wartosci wynoszacej 0,3 g/badanie;

3.1.2.  poddane starzeniu urzadzenia kontrolujace emisj¢ oparéw; nalezy stosowaé procedurg badania starzenia przed-
stawiong w subdodatku 3.2.

3.2. Badane pojazdy

Czgiciowo dotarty badany pojazd, ktory musi by¢ reprezentatywny dla typu pojazdu, ktory ma zostaé zatwier-
dzony pod wzgledem efektywnosci Srodowiskowej, musi znajdowac si¢ w dobrym stanie mechanicznym oraz
musi dysponowal przebiegiem co najmniej 1 000 km po pierwszym uruchomieniu na linii produkcyjnej przed
przeprowadzeniem badania emisji oparéw. Ukfad kontroli emisji oparéw musi by¢ podlaczony i musi funk-
cjonowac prawidlowo w trakcie badania, a pochlaniacz z weglem aktywnym i zawor ukladu kontroli emisji
oparéw musi by¢ uzytkowany w normalny sposéb, bez poddawania go odbiegajacemu od normy czyszczeniu
czy obcigzeniu.

3.3. Paliwo uzyte do badan

Nalezy stosowal wlasciwe paliwo uzyte do badan okreslone w dodatku 2 do zalacznika II.

4. Hamownia podwoziowa i komora pomiaru emisji oparéw
4.1. Hamownia podwoziowa musi spelnia¢ wymogi okre§lone w dodatku 3 do zafgcznika IL
4.2. Komora pomiaru emisji oparéw (SHED)

Komora pomiaru emisji oparéw musi by¢ gazoszczelng prostopadloscienna komora pomiarows, mogaca
pomiesci¢ badany pojazd. Pojazd musi by¢ dostepny z kazdej strony, a komora po zamknigciu musi byé
gazoszczelna. Wewngtrzna powierzchnia komory nie moze przepuszczaé weglowodoréw. Co najmniej jedna
z powierzchni musi by¢ wykonana z rozciagliwego, nieprzepuszczalnego materialu lub by¢ wyposazona
w urzadzenie pozwalajgce wyréwna¢ zmiany ci$nienia spowodowane niewielkimi zmianami temperatury.
Konstrukcja Scianek musi sprzyja¢ dobremu rozpraszaniu ciepla.

4.3 Uklady analityczne
4.3.1.  Analizator weglowodorow

4.3.1.1. Atmosfere wewnatrz komory kontroluje si¢ przy uzyciu detektora plomieniowo-jonizacyjnego (FID) weglowo-
doréw. Nalezy pobra¢ probke gazu w Srodkowym punkcie jednej ze Scianek bocznych lub $cianki gérnej
komory, a przeplyw obejciowy musi by¢ zawrécony do komory, najlepiej do punktu polozonego
bezposrednio za wentylatorem mieszajacym.

4.3.1.2. Czas odpowiedzi analizatora weglowodoréw musi wynosi¢ 90 % koricowego odczytu wynoszacego ponizej 1,5
sekundy. Stabilno$¢ analizatora musi by¢ wigksza niz 2 % pelnej skali przy zerze oraz 80 % + 20 % pelnej skali
przez 15 minut dla wszystkich zakreséw dzialania.

4.3.1.3. Powtarzalno$¢ analizatora wyrazona jako jedno odchylenie standardowe musi by¢ wigksza niz 1 % pelnego
odchylenia przy zerze oraz 80 % * 20 % pelnej skali na wszystkich stosowanych zakresach.

4.3.1.4. Zakresy dzialania analizatora nalezy dobiera tak, aby uzyska¢ najwigksza rozdzielczo$¢ w trakcie pomiaru,
kalibracji oraz sprawdzania nieszczelnosci.

4.3.2.  Uklad rejestracji danych analizatora weglowodorow

4.3.2.1. Analizator weglowodoréw musi by¢ wyposazony w urzadzenie rejestrujace wyjSciowy sygnat elektryczny przy
uzyciu rejestratora taSmowego lub innego systemu przetwarzania danych, z czestotliwosciag co najmniej raz na
minutg. Charakterystyka robocza ukladu rejestracyjnego musi by¢ co najmniej réwnowazna zapisywanemu
sygnatowi, a uklad musi zapewniaé ciagla rejestracje wynikow. Zapis musi pokazywaé faktyczne wskazanie
poczatku i konica okreséw ogrzewania i réwnomiernego nagrzewania zbiornika paliwa wraz z czasem, jaki
uplynat miedzy rozpoczeciem i zakoriczeniem kazdego badania.
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Ogrzewanie zbiornika paliwa

Uklad ogrzewania zbiornika paliwa musi sklada¢ si¢ z dwdch niezaleznych zrédel ciepta wyposazonych w dwa
regulatory temperatury. Zrédtami ciepta s3 z reguly elektryczne opaski grzejne, ale na wniosek producenta
mozna rowniez zastosowal inne zrédla ciepla. Regulatory temperatury moga by¢ sterowane recznie, np.
transformatory nastawne, lub automatycznie. Poniewaz temperatur¢ oparéw i paliwa nalezy kontrolowal
oddzielnie, zaleca si¢ korzystanie z regulatora automatycznego w odniesieniu do paliwa. Uklad ogrzewania
nie moze powodowa¢ powstawania goracych miejsc na powierzchni zwilzonej zbiornika, ktére doprowadzityby
do miejscowego przegrzania si¢ paliwa. W przypadku paliwa opaski grzejne nalezy umie$cic w mozliwie
najnizszym punkcie zbiornika paliwa, przy czym musza one obejmowaé co najmniej 10 % powierzchni
zwilzonej. Srodkowa linia opasek grzejnych musi znajdowad si¢ ponizej poziomu 30 % glebokosci paliwa
mierzonej od dna zbiornika paliwa i musi przebiega¢ w przyblizeniu réwnolegle do poziomu paliwa w zbior-
niku. Srodkowa linia opasek grzejnych stuzacych ogrzewaniu oparéw, jezeli sa stosowane, musi znajdowaé sie
mniej wigcej na wysokosci Srodka objetosci opardw. Regulatory temperatury muszg by¢ w stanie kontrolowad
temperature paliwa i oparéw, aby zapewni¢ funkcje grzewcza opisang w pkt 5.3.1.6.

Jezeli czujniki temperatury zostaly zainstalowane w sposob opisany w pkt 4.5.2, urzgdzenie do ogrzewania
paliwa musi pozwala¢ na réwnomierne ogrzewanie paliwa i oparéw paliwa zgodnie z funkcja grzewcza opisang
w pkt 5.3.1.6. Podczas procesu ogrzewania zbiornika uklad ogrzewania musi umozliwia¢ kontrole temperatury
paliwa oparéw z dokladnoscia do + 1,7 K pozadanej temperatury.

Niezaleznie od wymogéw okreslonych w pkt 4.4.2, jezeli producent nie jest w stanie spelni¢ okreslonego
wymogu w zakresie ogrzewania np. z powodu zastosowania zbiornikéw paliwa o grubych $ciankach wyko-
nanych z tworzyw sztucznych, nalezy zastosowaé najbardziej zblizong alternatywng krzywa ogrzewania. Przed
rozpoczeciem jakiegokolwiek badania producenci musza przedstawi¢ stuzbie technicznej dane inZynieryjne
uzasadniajace konieczno$¢ zastosowania alternatywnej krzywej ogrzewania.

Rejestrowanie temperatury

Temperature w komorze rejestruje si¢ w dwdch punktach za pomoca czujnikéw temperatury polaczonych
w taki sposob, by wykazywaly $rednig warto$¢. Punkty pomiaru sa przesunigte o okoto 0,1 m w glab komory
od $rodkowej linii pionowej kazdej ze $cianek bocznych i znajduja si¢ na wysokosci 0,9 + 0,2 m.

Temperaturg paliwa i oparéw paliwa nalezy rejestrowaé za pomocg czujnikow zainstalowanych w zbiorniku
paliwa, jak opisano w pkt 5.1.1. Jezeli czujnikow nie mozna zainstalowaé w sposob opisany w pkt 5.1.1, np.
w przypadku zastosowania zbiornika paliwa z dwiema pozornie odrgbnymi komorami, czujniki nalezy umie-
$ci¢ mniej wigcej w polowie kazdej komory zawierajacej paliwo lub opary. W takim przypadku $rednig wartosé
przedmiotowych odczytéw temperatury nalezy uzna za temperature paliwa i oparéw.

Przez caly czas trwania pomiaréw emisji oparéw nalezy rejestrowal temperature lub wprowadzaé dane do
systemu przetwarzania danych z czgstotliwo$cia co najmniej raz na minutg.

Dokladnos¢ ukladu rejestracji temperatury musi wynosi¢ + 1,7 K, a rozdzielczo$¢ pomiaru temperatury musi
wynosi¢ + 0,5 K.

Rozdzielczo$¢ pomiaru czasu przez uklad rejestracji lub system przetwarzania danych musi wynosi¢ + 15
sekund.

Wentylatory

Zastosowanie jednego lub wigkszej liczby wentylatoréw lub dmuchaw przy otwartych drzwiach komory musi
umozliwia¢ obnizenie stezenia weglowodoréw w komorze do poziomu zawartosci weglowodoréw w otocze-
niu.

Komora musi by¢ wyposazona w co najmniej jeden wentylator lub jedna dmuchawe o wydajnosci 0,1 do
0,5 m’[s, ktére umozliwiaja doktadne wymieszanie powietrza w komorze. W trakcie pomiaréw nalezy
zapewni¢ warunki stalej temperatury i stezenia weglowodoréw w komorze. Pojazd umieszczony w komorze
nie moze by¢ wystawiony na bezposrednie dzialanie strumienia powietrza wytwarzanego przez wentylatory lub
dmuchawy.

Gazy

Do celéow kalibracji i pomiaréw dostepne muszg by¢ nastepujace czyste gazy:

a) oczyszczone powietrze syntetyczne (czysto$é: < 1 ppm ekwiwalentu C! < 1 ppm CO, < 400 ppm CO,,
0,1 ppm NO); zawarto$¢ tlenu migdzy 18 a 21 % objetosciowo;

b) paliwo gazowe do analizatora weglowodoréw (zawiera 40 = 2 % wodoru, pozostala cze$¢ to hel, mniej niz
1 ppm ekwiwalentu C! w przeliczeniu na weglowodory, mniej niz 400 ppm CO,);

¢) propan (C3Hg), czystoé¢ co najmniej 99,5 %.
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Do kalibracji i ustanawiania zakresu musza by¢ dostgpne gazy zawierajace mieszaning propanu (C;Hg)) oraz
oczyszczonego powietrza syntetycznego. Rzeczywista warto$¢ stezenia gazu kalibracyjnego miesci sie w grani-
cach £ 2% danych zadeklarowanych. Dokladno$¢ rozcieniczania gazéw uzyskanych za pomocy rozdzielacza
gazu musi mieSci¢ si¢ w granicach * 2 % rzeczywistej warto$ci. Stezenia opisane w dodatku 1 mozna réwniez
otrzymac, stosujac rozdzielacz gazu, w ktorym jako gazu rozcieficzajacego uzywa si¢ syntetycznego powietrza.

Wyposazenie dodatkowe

Pomiar wilgotno$ci wzglednej w strefie badan musi by¢ wykonany z doktadnoscia do +5 %.
Pomiar ci$nienia w strefie badan musi by¢ wykonany z dokladnoscig do * 0,1 kPa.

Wyposazenie alternatywne

Na wniosek producenta i za zgodg organu udzielajacego homologacji stuzba techniczna moze zezwoli¢ na
zastosowanie wyposazenia alternatywnego, o ile mozna wykazal, ze zapewnia ono uzyskanie rownowaznych
wynikéw.

Procedura badania

Przygotowanie do badania

Przed wykonaniem badania pojazd zostaje przygotowywany pod wzgledem mechanicznym w nastepujacy
sposob:

a) uklad wydechowy pojazdu nie moze wykazywal zadnych nieszczelnosci;
b) przed badaniem pojazd nalezy wyczyscié przy uzyciu pary;

¢) zbiornik paliwa pojazdu musi by¢ wyposazony w czujniki temperatury, tak aby mozna bylo dokonaé
pomiaru temperatury paliwa i oparéw paliwa w zbiorniku paliwa po napelnieniu do 50 % * 2% jego
pojemnosci znamionowej.

d) mozna réwniez zainstalowaé dodatkowe wyposazenie, adaptery lub urzadzenia umozliwiajace catkowite
opréznienie zbiornika paliwa. Alternatywnie zbiornik paliwa mozna oprézni¢ za pomocg pompy lub syfonu
zapobiegajacego rozlaniu si¢ paliwa.

Faza kondycjonowania

Pojazd nalezy wprowadzi¢ do strefy badan, w ktorej temperatura otoczenia wynosi miedzy 293,2 a 303,2K
(20 a 30 °C).

Pojazd umieszcza si¢ na hamowni podwoziowej, po czym przeprowadza si¢ cykl badania okreslony w czesci
A zalgcznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 odpowiednio do kategorii badanego pojazdu. Podczas tej
operacji mozna pobra¢ prébki emisji spalin, ale wynikow badania nie mozna wykorzysta¢ w celu uzyskania
homologacji typu dotyczacej emisji spalin.

Pojazd pozostaje zaparkowany w strefie badan przez minimalny okres wskazany w tabeli Ap3-1.

Tabela Ap3-1
Badanie SHED - minimalny i maksymalny okres wyréwnywania temperatury
Pojemnos$¢ silnika Minimalny okres (godziny) Maksymalny okres (godziny)
< 169cm’ 6 36
170 cm?® < pojemnos¢ silnika 8 36
<279 em’
> 280cm’ 12 36

Fazy badania
Badanie (dobowych) emisji oparéw w trakcie odpowietrzania zbiornika

Komora pomiarowa musi by¢ wentylowanajodpowietrzana przez co najmniej kilka minut bezposrednio przed
badaniem, az do osiagnigcia stabilnego otoczenia. Na tym etapie muszg by¢ réwniez wlaczone wentylatory
mieszajgce powietrze komory.

Bezposrednio przed badaniem nalezy wyzerowaé analizator weglowodoréw i ustawi¢ jego zakres.
Zbiorniki paliwa nalezy oprézni¢ w sposéb opisany w pkt 5.1.1, a nastgpnie napetni¢ ponownie paliwem

uzytym do badaii o temperaturze miedzy 283,2 a 287,2K (miedzy 10 a 14°C) do 50 + 2 % normalnej
pojemnosci objetosciowej.
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Badany pojazd nalezy wprowadzi¢ do komory badania z wylaczonym silnikiem i zaparkowal go w pozycji
pionowej. W razie koniecznosci nalezy podlaczy¢ czujniki w zbiorniku paliwa oraz urzadzenie do ogrzewania.
Nalezy natychmiast przystapi¢ do rejestrowania temperatury paliwa i temperatury powietrza w komorze. Jezeli
wentylator odpowietrzajacy/przedmuchujacy jest w dalszym ciagu wilaczony, nalezy go wylaczy¢.

Paliwo i opary mozna sztucznie podgrzaé do temperatury wyjSciowej wynoszacej odpowiednio 288,7 K
(15,5°C) oraz 294,2K (21,0°C) + 1 K.

Gdy temperatura paliwa osiagnie 287,0 K (14,0 °C):

1) zakreci¢ korek (korki) wlewu paliwa;

2) wylaczy¢ wentylatory odpowietrzajace, jesli nie zostaly jeszcze wylaczone;
3) zamkna¢ i uszczelni¢ drzwi komory.

Gdy temperatura paliwa osiagnie 288,7 K (15,5 °C) + 1 K procedure badania nalezy kontynuowac w nastepujacy
sposob:

a) dokona¢ pomiaru stezenia weglowodorow, ci$nienia barometrycznego i temperatury w celu uzyskania
odczytéw poczatkowych Cye, i, P; oraz T; do celéw badania przyrostu ciepla w zbiorniku;

b) rozpoczyna si¢ liniowy przyrost ciepla o 13,8 K lub 20K £ 0,5K w ciggu 60 + 2 minut. Temperatura
paliwa i oparéw paliwa w trakcie podgrzewania musi by¢ zgodna z wynikiem rownania Ap3-1 z dokladno-
$cig do = 1,7 K lub z najbardziej zblizona funkcjg, jak opisano w pkt 4.4.3:

w odniesieniu do odkrytych zbiornikéw paliwa:

réwnania Ap3-1

T; = 0,3333 - t + 288,5

T, = 0,3333 - t + 294,0

w odniesieniu do zbiornikéw paliwa innych niz odkryte:

rownania Ap3-2

T = 0,2222 - t + 288,5

._]
<
|

= 0,2222 - t + 294,0
gdzie:

T¢ = wymagana temperatura paliwa (K);

T, = wymagana temperatura oparéw (K);

t czas od poczatku przyrostu ciepta w zbiorniku, w minutach.

Bezposrednio przed zakoficzeniem badania nalezy wyzerowaé analizator weglowodordw i ustawi¢ jego zakres.

Jezeli wymogi w zakresie podgrzewania okreslone w pkt 5.3.1.6 zostana spelnione w okresie badania trwaja-
cego 60 + 2 minuty, dokonuje si¢ koncowego pomiaru stezenia weglowodoréw w komorze (Cycy). Nalezy
zarejestrowal faktyczny i szacowany czas przedmiotowego pomiaru wraz z temperatura koficowa i konicowym
ci$nieniem barometrycznym Ty i py.

Wrylgcza si¢ Zrédlo ciepla oraz rozszczelnia i otwiera drzwi komory. Urzadzenie do podgrzewania i czujniki
temperatury odlgcza si¢ od aparatury komory. Nast¢pnie wyprowadza si¢ pojazd z komory przy wylaczonym
silniku.

Aby zapobiec odbiegajacemu od normy obciazeniu zbiornika, w okresie migdzy zakoficzeniem fazy badania
dobowego a rozpoczgciem cyklu jazdy z pojazdu mozna usunaé korki wlewu paliwa. Cykl jazdy nalezy
rozpocza¢ w ciggu 60 minut od zakonczenia badania stuzacego ustaleniu strat spowodowanych odpowiet-
rzaniem.
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5.3.2.  Cykl jazdy

5.3.2.1. ,Straty spowodowane odpowietrzaniem zbiornika” oznaczajg emisje weglowodoréw wskutek zmiany tempera-
tury w ukladzie paliwowym. Po zakoniczeniu badania stuzacego ustaleniu strat spowodowanych odpowietrza-
niem zbiornika pojazd nalezy wepchnal lub w inny sposéb umieici¢ na hamowni podwoziowej przy wyla-
czonym silniku. Nastgpnie pojazd odbywa cykl jazdy okreslony dla kategorii badanego pojazdu. Na wniosek
producenta podczas tej operacji mozna pobraé prébki emisji spalin, ale wynikéw badania nie mozna wyko-
rzystaé w celu uzyskania homologacji typu dotyczacej emisji spalin.

5.3.3.  Badanie emisji oparéw w wyniku réwnomiernego nagrzewania

Ilo$¢ emisji oparéw ustala si¢ po przeprowadzeniu pomiaru emisji weglowodoréw w ciagu 60-minutowego
okresu réwnomiernego nagrzewania. Badanie rownomiernego nagrzewania nalezy rozpoczaé w ciagu siedmiu
minut od zakofczenia cyklu jazdy okreslonego w pkt 5.3.2.1.

5.3.3.1. Przed zakonczeniem przejazdu badawczego komore pomiarowa nalezy odpowietrzaé przez kilka minut do
momentu osiggniecia stabilnego poziomu weglowodoréw. Na tym etapie nalezy réwniez uruchomi¢ wentylator
lub wentylatory mieszajace zainstalowane w komorze.

5.3.3.2. Bezposrednio przed badaniem nalezy wyzerowaé analizator weglowodoréw i ustawi¢ jego zakres.
5.3.3.3. Pojazd nalezy wepchnaé lub w inny sposob wprowadzi¢ do komory pomiarowej przy wylaczonym silniku.

5.3.3.4. W ciagu siedmiu minut od zakonczenia cyklu jazdy drzwi komory nalezy zamkna¢ i zapewni¢ ich gazosz-
czelnosé.

5.3.3.5 Okres réwnomiernego nagrzewania trwajacy 60 * 0,5 minuty rozpoczyna si¢ po uszczelnieniu komory.
Dokonuje si¢ pomiaru stezenia weglowodordw, temperatury i ci$nienia barometrycznego w celu uzyskania
odczytéw poczatkowych Cyy, i, P; oraz T, do celéw badania réwnomiernego nagrzewania. Wartosci te wyko-
rzystuje si¢ przy obliczaniu emisji oparéw zgodnie z rozdzialem 6.

5.3.3.6. Analizator weglowodoréw nalezy wyzerowaé i ustawi¢ jego zakres bezposrednio przed zakoficzeniem okresu
badania trwajacego 60 £ 0,5 minuty.

5.3.3.7. Po zakonczeniu badania trwajacego 60 £ 0,5 minuty nalezy zmierzy¢ stezenie weglowodorow w komorze.
Nalezy réwniez dokona¢ pomiaru temperatury i ci$nienia barometrycznego. Sa to odczyty koncowe Cye, f, pr
oraz Ty do celéw badania réwnomiernego nagrzewania, wykorzystywane do oblicze, o ktérych mowa
w rozdziale 6. Po wykonaniu opisanych dzialaii procedur¢ badania emisji oparéw uznaje si¢ za zakoficzona.

5.4. Alternatywne procedury badania

5.4.1.  Na wniosek producenta oraz za zgoda stuzby technicznej oraz po zatwierdzeniu przez organ udzielajacy
homologacji mozna zastosowa¢ alternatywne metody w celu wykazania zgodnosci z wymogami okreslonymi
w niniejszym dodatku. W takich przypadkach producent musi wykaza¢ stuzbie technicznej, ze wyniki alter-
natywnego badania mozna skorelowa¢ z wynikami uzyskanymi po zastosowaniu procedury opisanej w niniej-
szym zalaczniku. Wystapienie takiej korelacji nalezy udokumentowac i dolaczy¢ przedmiotowy dokument do
folderu informacyjnego przewidzianego w art. 27 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

6. Obliczanie wynikéw

6.1. Wyniki badan emisji oparéw opisanych w rozdziale 5 umozliwiaja obliczenie emisji weglowodoréw w fazie
odpowietrzania zbiornika oraz w fazie rownomiernego nagrzewania. Straty spowodowane parowaniem w kazdej
z tych faz oblicza si¢ z zastosowaniem wyjsciowych i koficowych wartosci stezei weglowodoréw, temperatury
i ci$nienia w komorze, jak rowniez danych dotyczacych objetosci netto komory.

Stosuje si¢ nastepujacy wzor:

réwnanie Ap 3-3:

Moo — kv 104 . [ SHes Pr Chc.i“pi
He = k.V. T T

Myc = masa weglowodoréw wyemitowanych w trakcie danej fazy badania (w gramach);
Cyc = stezenie weglowodoréw zmierzone w komorze (ppm (objetosé) ekwiwalentu Ci);

V= objgtos¢ netto komory w metrach szeSciennych skorygowana o objetos¢ pojazdu. Jezeli nie ustalono
objetoéci pojazdu, od ogélnej objetosci nalezy odjaé 0,14 m?;

T = temperatura otoczenia w komorze w K;
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6.2.

ciSnienie barometryczne w kPa;

T o
I3)
1} 1}

stosunek wodoru do wegla;

k=12 (12 + H/Q)

gdzie:

i oznacza odczyt poczatkowy;

f oznacza odczyt koficowy;

przyjmuje si¢, Ze H/C wynosi 2,33 dla strat spowodowanych odpowietrzaniem zbiornika;

przyjmuje si¢, ze H/C wynosi 2,20 dla strat spowodowanych réwnomiernym nagrzewaniem. ,Straty spowo-
dowane rownomiernym nagrzewaniem” oznaczaja emisje weglowodoréw z ukladu paliwowego pojazdu pozos-
tajacego w bezruchu po zakonczeniu cyklu jazdy (przyjmujac wspélezynnik C; H, 50);

Koncowe wyniki badania

Przyjmuje si¢, ze catkowita wielko§¢ emisji masowych oparéw weglowodoréw dla danego pojazdu wynosi:
réwnanie Ap3-4

Miotal = Mty + My

gdzie:

Mot = catkowita wielko$¢ emisji masowych oparéw generowanych przez pojazd (w gramach);

Mpy = emisja masowa oparéw weglowodoréw w trakcie przyrostu ciepla w zbiorniku (w gramach);
Mys = emisja masowa oparow weglowodoréw podczas rownomiernego nagrzewania (w gramach).

dopuszczalne warto$ci

W przypadku przeprowadzania badania zgodnie z niniejszym zalacznikiem catkowita wielko$¢ emisji maso-
wych oparéw weglowodoréw generowanych przez pojazd (M) oblicza si¢ zgodnie z cze¢scig C zalacznika VI
do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Dalsze przepisy

Na wniosek producenta organ udzielajagcy homologacji zatwierdza poziom emisji oparéw bez badania, jezeli
producent przedstawi temu organowi rozporzadzenie wykonawcze Gubernatora Stanu Kalifornia w zakresie
efektywnosci srodowiskowej danego typu pojazdu, ktdrego dotyczy zlozony wniosek.
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Dodatek 3.1

Wymogi w zakresie wstepnego kondycjonowania instalacji hybrydowej przed przystapieniem do badania SHED

1.
1.1.

2.1.1.2.

2.1.2.1.

Zakres

Nastepujace wymogi w zakresie wstepnego kondycjonowania przed przystapieniem do badania SHED odnosza
si¢ wylacznie do pojazdéw kategorii L z napedem hybrydowym.

Metody badania

Przed rozpocz¢ciem procedury badania SHED badane pojazdy nalezy poddal wstegpnemu kondycjonowaniu
w sposob opisany ponizej.

Pojazdy dofadowywane zewngtrznie (OVC)

W przypadku pojazdow dotadowywanych zewnetrznie bez przelacznika trybu dzialania procedur¢ badania
nalezy rozpoczaé od roztadowania urzadzenia stuzgcego do magazynowania energii/mocy elektrycznej podczas
jazdy (na torze badawczym, hamowni podwoziowej itp.) w jednym z nastepujacych warunkdw:

a) przy stalej predkosci 50 km/h do momentu uruchomienia silnika paliwowego w pojezdzie hybrydowym;

b) jezeli pojazd nie moze osiagnac stalej predkosci 50 km/h bez uruchamiania silnika na paliwo, predkos¢ nalezy
zmniejszy¢ do stalej predkosci, przy ktérej w okreslonym czasie lub na okreSlonym odcinku drogi (do
uzgodnienia miedzy stuzbg techniczng a producentem) silnik paliwowy nie uruchomi sig;

¢) stosownie do zalecen producenta.
Silnik paliwowy nalezy wylaczy¢ w ciagu dziesigciu sekund od jego automatycznego uruchomienia.

W przypadku pojazdéw doladowywanych zewnetrznie z przelgcznikiem trybu dzialania procedure nalezy
rozpoczaé od roztadowania urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy elektrycznej podczas jazdy
(na torze badawczym, hamowni podwoziowej itp.) z przelacznikiem w polozeniu zasilania wylacznie energia
elektryczna ze stalg predkoscig wynoszaca 70 + 5 % maksymalnej predkosci pojazdu uzytkowanego przez trzy-
dziesci minut. Na zasadzie odstgpstwa, jezeli producent moze wykazal stuzbie technicznej w sposéb zadowa-
lajacy dla organu udzielajacego homologacji, ze pojazd nie jest fizycznie w stanie osiagna¢ maksymalnej pred-
kosci pojazdu uzytkowanego przez trzydzie$ci minut, zamiast tego mozliwe jest zastosowanie predkosci maksy-
malnej pojazdu uzytkowanego przez pigtnascie minut.

Zakonczenie roztadowywania ma miejsce w jednym z ponizszych przypadkéw:

a) gdy pojazd nie moze jechal z predkoscia wynoszaca 65 % maksymalnej predkosci pojazdu uzytkowanego
przez trzydziesci minut;

b) gdy standardowe przyrzady pokladowe informuja kierowce, Ze nalezy zatrzymac pojazd;
¢) po przejechaniu 100 km.

Jezeli tryb jazdy z zasilaniem wylacznie energia elektryczna nie jest dostgpny w pojezdzie, urzadzenie stuzace do
magazynowania energii/mocy elektrycznej nalezy roztadowaé w trakcie jazdy (na torze badawczym, hamowni
podwoziowej itp.) w jednym z nastepujacych warunkéw:

a) przy stalej predkosci 50 km/h do momentu uruchomienia silnika paliwowego w pojezdzie hybrydowym;

b) jezeli pojazd nie moze osiagna¢ stalej predkosci 50 km/h bez uruchamiania silnika na paliwo, predko$¢ nalezy
zmniejszy¢ do stalej predkosci, przy ktérej w okreSlonym czasie lub na okreslonym odcinku drogi (do
uzgodnienia migdzy stuzba techniczng a producentem) silnik paliwowy nie uruchomi sig;

¢) stosownie do zalecen producenta.

Silnik nalezy zgasi¢ w ciagu dziesigciu sekund od jego automatycznego wiaczenia. Na zasadzie odstepstwa, jezeli
producent moze wykaza¢ stuzbie technicznej w sposéb zadowalajacy dla organu udzielajacego homologacji, ze
pojazd nie jest fizycznie w stanie osiagna¢ maksymalnej predkosci pojazdu uzytkowanego przez trzydziesci
minut, zamiast tego mozliwe jest zastosowanie predkosci maksymalnej pojazdu uzytkowanego przez pigtnascie
minut.

Pojazdy niedoltadowywane zewngetrznie (NOVC)
W przypadku pojazdéw niedotadowywanych zewnetrznie bez przelacznika trybu dzialania procedurg nalezy

rozpoczaé¢ od wstepnego kondycjonowania, w ramach ktérego przeprowadzane sa kolejno co najmniej dwa
pelne cykle jazdy przewidziane w odpowiednim badaniu typu I, bez wyréwnywania temperatury pojazdu.
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2.1.2.2. W przypadku pojazdéw doladowywanych zewnetrznie z przelgcznikiem trybu dzialania procedure nalezy
rozpoczaé od wstepnego kondycjonowania, w ramach ktérego przeprowadzane sg kolejno co najmniej dwa
pelne majace zastosowanie cykle jazdy w trybie hybrydowym, bez wyréwnywania temperatury. Jezeli dostgpnych
jest kilka trybéw pracy hybrydowej, badanie przeprowadza si¢ w trybie wybieranym automatycznie po przekre-
ceniu kluczyka zaplonu (tryb zwykly). Na podstawie informacji przedstawionych przez producenta stuzba
techniczna musi zapewni¢ zgodno$¢ wszystkich trybéw hybrydowych z odpowiednimi wartosciami dopusz-
czalnymi.

2.1.3.  Jazd¢ w ramach wstepnego kondycjonowania nalezy przeprowadzi¢ zgodnie z cyklem badania typu I opisanym
w dodatku 6 do zalgcznika IL

2.1.3.1. W przypadku pojazdéw dotadowywanych zewnetrznie przeprowadza si¢ to w warunkach okreslonych dla
warunku B badania typu I w dodatku 11 do zalgcznika IL

2.1.3.2. W przypadku pojazdéw niedotadowywanych zewnetrznie przeprowadza si¢ to w warunkach okreslonych dla
badania typu L.
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Dodatek 3.2

Procedura badania starzenia urzadzen kontrolujgcych emisj¢ oparéw

1. Metody badania starzenia urzadzen kontrolujacych emisj¢ oparéw

Badanie SHED nalezy przeprowadzi¢ przy zainstalowanych urzadzeniach kontrolujacych emisje oparéw, ktére
poddano starzeniu. Badania starzenia si¢ tych urzadzen nalezy przeprowadzaé zgodnie z procedurami okre-
Slonymi w niniejszym dodatku.

2. Starzenie pochlaniacza z weglem aktywnym
Rysunek Ap3.2-1

Schemat przeplywu gazu i portéw w pochlaniaczu z weglem aktywnym

Czyste powietrze
o — R .-'L I—” Zbiornik paliwa
" ra E
Oczyszczanie [ [‘ s P

=

Wegiel

Pochtaniacz z weglem aktywnym reprezentatywny dla rodziny napedéw danego pojazdu, jak wskazano
w zalaczniku XI, musi zostal wybrany jako pochtaniacz do celéw badania i musi zostaé oznaczony w poro-
zumieniu z organem udzielajgcym homologacji i stuzbg techniczna.

2.1. Procedura badania starzenia pochlaniacza z weglem aktywnym

W przypadku ukladu wielu pochtaniaczy kazdy pochtaniacz musi zosta¢ poddany odrebnej procedurze. Liczba
cykli badania obcigzania i odcigzania pochlaniacza musi odpowiada liczbie wskazanej w tabeli Ap3.1-1,
nalezy zastosowa¢ okres przerwy i nastgpnie usunaé opary paliwa w celu postarzenia pochlaniacza z weglem
aktywnym w temperaturze otoczenia wynoszacej 297 + 2 K w sposéb opisany ponizej.

2.1.1. Czg$¢ cyklu badania dotyczaca obcigzenia pochlaniacza

2.1.1.1.  Obcigzenie pochlaniacza nalezy rozpoczaé w ciggu minuty od zakoficzenia czgéci cyklu badania dotyczacej
oczyszczania.

2.1.1.2. Port wentylacyjny (czystego powietrza) pochlaniacza musi by¢ otwarty, za$ port oczyszczajacy musi by¢
zamknigty. Mieszaning powietrza i dostgpnego na rynku paliwa lub paliwa uzytego do badan okreslonego
w dodatku 2 do zalgcznika II w stosunku objetosciowym 50:50 % nalezy wprowadzi¢ przez port zbiornika
badanego pochlaniacza z czgstotliwoscig przeptywu wynoszaca 40 g/h. Opary benzyny musza powstawaé przy
temperaturze benzyny wynoszacej 313 £ 2 K.

2.1.1.3.  Badany pochfaniacz nalezy kazdorazowo obciaza¢ do momentu osiagnigcia punktu zwrotnego wynoszacego
2,0 £ 0,1 grama wykrywanego za pomoca:

2.1.1.3.1. odczytu analizatora FID (przy zastosowaniu analizatora mini-SHED lub podobnego) lub chwilowego odczytu
analizatora FID wskazujacego warto$¢ 5 000 ppm przy porcie wentylacyjnym (czystego powietrza); lub
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2.1.1.3.2. metody badania grawimetrycznego z wykorzystaniem réznicy w masie badanego pochtaniacza obciazonego do
momentu osiggniecia punktu zwrotnego wynoszacego 2,0 £+ 0,1 grama oraz oczyszczenia pochlaniacza.

2.1.2. Okres przerwy
Miedzy obcigzeniem i oczyszczeniem pochlaniacza nalezy zastosowaé pieciominutowy okres przerwy w ramach
cyklu badania.

2.1.3 Czg$¢ cyklu badania dotyczgca oczyszczania pochlaniacza

2.1.3.1. Badany pochlaniacz nalezy oczy$ci¢ poprzez port oczyszczajacy, przy czym port zbiornika musi by¢

zamknigty.

2.1.3.2. Czterysta objetosci pojemno$ciowych pochlaniacza nalezy oczyszczaé¢ do portu wentylacyjnego w tempie

24 1/min.
2.1.4. Tabela Ap3.2-1
Liczba cykli badania dotyczacych obcigzania i oczyszczania badanego pochlaniacza
Kategoria pojazdu Nazwa kategorii pojazdu Liczba cykli badania
Lle-A Rower z napedem 45
L3e-AxT (x=1, 2 lub 3) Dwukotowy motocykl trialowy
Lle-B Dwukolowy motorower 90
L2e Tréjkolowy motorower
L3e-AxE (x=1, 2 lub 3) Dwukotowy motocykl enduro
L6e-A Lekki czterokotowiec drogowy
L7¢-B Cigzkie czterokolowiec terenowy
L3e i L4e Dwukotowy motocykl z wozkiem 170
(Vmax< 130 km/h) bocznym i bez niego
L5e Pojazd tréjkolowy
L6e-B Lekki czterokotowiec
L7e-C Ciezki czterokotowiec
L3e i L4e Dwukotowy motocykl z wézkiem 300
(Vmax = 130 kmjh) bocznym i bez niego
L7e-A Cigzki czterokolowiec drogowy
3. Procedura badania starzenia si¢ zaworéw, okablowania i polgczen kontrolujacych emisje oparéw
3.1. W ramach badania trwalosci nalezy uruchomi¢ zawory, okablowanie i polaczenia kontrolne, w stosownych

przypadkach, na co najmniej 5 000 cykli.

3.2 Alternatywnie poddane starzeniu czg¢sci kontrolujace emisje oparéw zbadane zgodnie z pkt 3.1 mozna zastapic
,zfotymi” zaworami, okablowaniem lub polaczeniami kontrolujacymi emisje oparéw spelniajacymi wymogi
okre$lone w zalgczniku VI pkt 3.5, ktdre maja zostaé zainstalowane w pojezdzie typu VI wedlug uznania
producenta przed rozpoczeciem badania SHED, o ktérym mowa w dodatku 3.

4. Sprawozdawczo$é

Producent musi zglasza¢ wyniki badan, o ktérych mowa w pkt 2 i 3, w sprawozdaniu z badan sporzagdzonym
zgodnie ze wzorem, o ktérym mowa w art. 32 ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.
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1.1.

2.1.
2.1.1.

2.2

2.2.2.

2.2.6.

2.3.

Dodatek 4

Kalibracja wyposazenia do badania emisji oparéw

Czestotliwo$¢ i metody kalibracji

Cale wyposazenie nalezy skalibrowaé przed pierwszym uzyciem, a nastgpnie kazdorazowo w zaleznosci od
potrzeb oraz zawsze w miesigcu poprzedzajagcym wykonanie badania do celéw homologacji typu. Metody kalibra-
¢ji, ktore nalezy stosowal, sa opisane w niniejszym dodatku.

Kalibracja komory
Wstepne okreslenie wewngtrznej objetosci komory

Przed pierwszym uzyciem nalezy ustali¢ wewnetrzng objeto$¢ komory w podany dalej sposéb. Dokonuje sie
doktadnego pomiaru wewnetrznych wymiaréw komory, uwzgledniajac wszelkie nieregularnosci, takie jak rozpérki
wzmacniajace. Na podstawie tych pomiaréw ustala si¢ wewnetrzna objetos¢ komory.

. Objetoéé wewnetrzng netto oblicza sie, odejmujac 0,14 m* od wewnetrznej objetoéci komory. Ewentualnie mozna

odja¢ faktyczng objeto$¢ badanego pojazdu.

. Komorg nalezy sprawdzi¢ zgodnie z pkt 2.3. Jezeli masa propanu nie jest zgodna z wprowadzona masa z doklad-

noscig do * 2 %, nalezy podja¢ dziatania naprawcze.

Okreslenie emisji tla komory

Operagcja ta okresla, czy komora nie zawiera zadnych materialéw emitujacych istotne ilosci weglowodoréw. Takie
badanie kontrolne nalezy przeprowadzi¢ z chwilg rozpoczecia uzytkowania komory, po wszelkich dzialaniach
przeprowadzonych w komorze moggcych mie¢ wplyw na emisje tla oraz z czestotliwoscia co najmniej raz
w roku.

. Analizator musi zosta¢ skalibrowany (jezeli jest to wymagane). Bezposrednio przed badaniem nalezy wyzerowaé

analizator weglowodoréw i ustawic jego zakres.

Komora musi by¢ czyszczona az do osiagnigcia stabilnego odczytu poziomu weglowodordéw. Wlacza si¢ wenty-
lator mieszajacy, jesli nie zostala on jeszcze wiaczony.

. Nastepnie uszczelnia si¢ komorg oraz dokonuje pomiaru stezenia weglowodorow tla, temperatury oraz ci$nienia

barometrycznego. Sg to odczyty poczatkowe Cyey. p; oraz T; uzyte do obliczenia tla komory.

. Nastepnie przerywa si¢ dzialania i pozostawia komore z wlgczonym wentylatorem mieszajacym na cztery godziny.

. Bezposrednio przed zakonczeniem badania nalezy wyzerowaé analizator weglowodoréw i ustawi¢ jego zakres.

Po uplywie tego czasu stosuje si¢ ten sam analizator do pomiaru stezenia weglowodoréw w komorze. Nalezy
réwniez dokona¢ pomiaru temperatury i ci$nienia barometrycznego. Sa to odczyty korficowe Cycp Py oraz Ty

. Nalezy obliczy¢ zmiang¢ masy weglowodoréw w komorze w czasie trwania badania zgodnie z pkt 2.4. Poziom

emisji tla w komorze nie moze przekraczaé 0,4 g.

Kalibracja komory oraz badanie zalegania weglowodoréw w komorze

Kalibracja komory oraz badanie zalegania weglowodoréw w komorze stanowig badanie kontrolne objgtosci
obliczonej w pkt 2.1 oraz pomiar szybkosci ewentualnego przecieku.
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2.4,

. Komora musi by¢ czyszczona az do osiggnigcia stabilnego stezenia weglowodoréw. Wlacza si¢ wentylator miesza-

jacy, jesli nie zostal on jeszcze wlaczony. Bezposrednio przed badaniem (w razie koniecznosci) kalibruje sie
analizator weglowodoréw i ustawia jego zakres.

. Nastepnie uszczelnia komore oraz dokonuje pomiaru stezenia, temperatury oraz ci$nienia barometrycznego tla. Sg

to odczyty poczatkowe Cyg., p; oraz T; uzyte do kalibracji komory.

. Do komory wprowadza si¢ okolo 4 graméw propanu. Masa wprowadzonego propanu musi by¢ zmierzona

z dokladnoscig do £ 2 % wartosci zmierzone;.

. Zawarto$¢ komory pozostawia si¢ na pie¢ minut do wymieszania. Bezposrednio przed kolejnym badaniem nalezy

wyzerowal analizator weglowodoréw i ustawi¢ jego zakres. Dokonuje si¢ pomiaru stezenia weglowodordw,
temperatury i ci$nienia barometrycznego. Sa to odczyty koncowe Cycp py oraz Ty uzyte do kalibracji komory.

. Na podstawie wynikéw pomiaréw wykonanych zgodnie z pkt 2.3.2 i 2.3.4 oraz ze wzorem podanym w pkt 2.4

oblicza si¢ mas¢ propanu w komorze. Musi by¢ ona réwna, z doktadnoscig do + 2 %, masie propanu zmierzonej
zgodnie z pkt 2.3.3.

. Zawarto$¢ komory pozostawia si¢ na co najmniej cztery godziny do wymieszania. Nastgpne dokonuje si¢ pomiaru

ostatecznego stezenia weglowodorow, temperatury i ci$nienia barometrycznego oraz zapisuje uzyskane wyniki.
Bezposrednio przed zakoriczeniem badania nalezy wyzerowal analizator weglowodoréw i ustawi¢ jego zakres.

. Nastepnie, korzystajac ze wzoru podanego w pkt 2.4, oblicza si¢ mas¢ weglowodoréw na podstawie wynikéw

pomiaréw wykonanych zgodnie z pkt 2.3.6 i 2.3.2. Uzyskana masa nie moze si¢ rézni¢ o wigcej niz 4 % od masy
weglowodoréw obliczonej zgodnie z pkt 2.3.5.

Obliczenia

Mase netto weglowodoréw wewnatrz komory oblicza si¢ w celu okreslenia tla weglowodoréw w komorze oraz
szybkosci przecieku. Poczatkowe i koficowe wyniki odczytdw stezenia weglowodordw, temperatury oraz ci$nienia
barometrycznego wykorzystuje si¢ w celu obliczenia zmiany masy zgodnie z podanym ponizej wzorem:

réwnanie Ap3-5:

Mpyc = masa weglowodordéw w gramach;

Chyc = stezenie weglowodoréw w komorze (ppm wegla (Uwaga: ppm wegla = ppm propanu x 3));
V = objeto§¢ komory netto w metrach szeSciennych zmierzona zgodnie z pkt 2.1.1;

T = temperatura otoczenia w komorze (w K);

p = ci$nienie barometryczne w kPa;

k = 17,6;

gdzie:

i oznacza odczyt poczatkowy;

f oznacza odczyt konicowy.
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3.1.

3.2

3.3.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

Sprawdzanie analizatora weglowodoréw FID

Optymalizacja reakeji detektora

Analizator FID nalezy wyregulowa zgodnie z instrukcjami producenta instrumentu. Do optymalizacji reakgji
nalezy wykorzysta¢ propan w powietrzu w najczesciej stosowanym zakresie roboczym.

Kalibracja analizatora weglowodoréw

Analizator nalezy kalibrowa za pomoca propanu w powietrzu oraz OCZyszczonego powietrza syntetycznego.
Krzywg kalibracyjng wyznacza si¢ w sposob opisany w pkt 4.1-4.5.

Sprawdzenie interakcji tlenu oraz zalecane ograniczenia

Wspdlezynnik reakcji (Rf) w odniesieniu do niektérych rodzajéw weglowodoréw jest stosunkiem odczytu C1 FID

do stezenia gazu w butli wyrazonym w ppm C1.

Stezenie gazu wykorzystywanego podczas badania jest na poziomie zapewniajgcym reakcje o warto$ci okoto 80 %
pelnej skali wychytu dla zakresu roboczego. Stezenie nalezy ustali¢ z dokladnoscia do +2 % w odniesieniu do
normy grawimetrycznej wyrazonej objeto$ciowo. Ponadto butla z gazem jest wstepnie kondycjonowana przez 24
godziny w temperaturze miedzy 293,2 a 303,2K (20 a 30 °C).

Wspolczynniki reakeji ustala si¢ podczas przekazania analizatora do eksploatacji, a nastgpnie w odstepach czasu
odpowiadajacych glownym przegladom. Jako gaz wzorcowy nalezy wykorzysta¢ propan z domieszka oczysz-
czonego powietrza, tak aby uzyska¢ wspélczynnik reakeji 1,00.

Gaz stosowany do badania interakgji tlenu oraz zalecany zakres wspélczynnika reakcji maja nastgpujacy zakres
wspolezynnika reakeji dla propanu i azotu: 0.95 < Rf < 1,05.

Kalibracja analizatora weglowodoréw

Kazdy stosowany zazwyczaj zakres roboczy jest kalibrowany zgodnie z procedurg opisana ponizej.

Ustala si¢ krzywa kalibracyjng za pomoca co najmniej pieciu punktéw kalibracyjnych rozmieszczonych w sposéb
mozliwie rownomierny w zakresie roboczym. Nominalne stezenie gazu kalibracyjnego o najwyzszym stezeniu
musi wynosi¢ co najmniej 80 % pelnej skali.

Krzywa kalibracyjng oblicza si¢ metodg najmniejszych kwadratéw. Jezeli otrzymany stopien wielomianu jest
wyzszy niz 3, liczba punktéw kalibracyjnych musi by¢ réwna co najmniej temu stopniowi wielomianu plus 2.

Krzywa kalibracyjna nie moze rézni¢ si¢ o wigcej niz 2 % od nominalnej warto$ci kazdego gazu kalibracyjnego.

Na podstawie wspotczynnikéw wielomianu wyznaczonego w pkt 4.2 sporzadza si¢ tabele wskazanych odczytow
w odniesieniu do rzeczywistego stezenia w przedziatach nie wigkszych niz 1 % pelnej skali. Czynnos¢ t¢ prze-
prowadza si¢ w odniesieniu do kazdego skalibrowanego zakresu analizatora. W tabeli przedstawia si¢ réwniez
wszystkie nastgpujace dane:

a) date kalibracji;

b) odczyt wzorcowy i zerowy potencjometru (w stosownych przypadkach), skale nominalng;

¢) dane odniesienia kazdego wykorzystanego gazu kalibracyjnego;

d) rzeczywista i wskazang warto$¢ kazdego wykorzystanego gazu kalibracyjnego wraz z réznicami procentowymi.

Jezeli mozliwe jest wykazanie organowi udzielajacemu homologagji, ze alternatywna technologia (np. komputer,
sterowany elektronicznie przelgcznik zakresu itp.) zapewnia réwnowazng dokladnosé, to mozna zastosowac takie
alternatywne rozwigzania.
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2.1.4.
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ZALACZNIK VI

Wymogi w zakresie badania typu V: trwalo$¢ urzadzen kontrolujacych emisje¢ zanieczyszczefi

dl\cl)lé?:ii Tytut dodatku Nr strony
1 Standardowy cykl jazdy drogowej dla pojazdéw kategorii L 194
2 Cykl badania trwalosci przy zatwierdzonym przebiegu (AMA) opracowany przez 204
Agencje Ochrony Srodowiska Stanéw Zjednoczonych (EPA)
Wprowadzenie

W niniejszym zalgczniku opisuje si¢ procedury przeprowadzania badania typu V w celu sprawdzenia trwatosci
urzadzen kontrolujacych emisje zanieczyszczen w pojazdach kategorii L zgodnie z art. 23 ust. 3 rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013.

W ramach procedury badania typu V uwzglednia si¢ procedury zwigkszania przebiegu w celu postarzenia
badanych pojazdéw w sposéb okreslony i powtarzalny, jak réwniez czgstotliwo$¢ procedur badania emisji
typu I przeprowadzonych przed zwigkszania przebiegu badanych pojazdéw, w trakcie lub po jego zakoriczeniu.

Wymogi ogélne

Informacje na temat mechanizmu napgdowego badanych pojazdéw oraz typu urzadzenia kontrolujacego emisje
zanieczyszczen zainstalowanego w tych pojazdach musza zosta¢ udokumentowane i przedstawione na wykazie
sporzadzonym przez producenta. Wykaz ten musi zawiera¢ co najmniej takie elementy, jak specyfikacja typu
napedu i, w stosownym przypadku, jego mechanizmu napgdowego, sonda lub sondy lambda, typ reaktora lub
reaktoréw Katalitycznych, filtr lub filtry czastek statych lub inne urzadzenia kontrolujace emisj¢ zanieczyszczen,
uklad dolotowy i wydechowy oraz wszelkie urzadzenia peryferyjne, ktére moga wywiera¢ wplyw na efektywnosé
$rodowiskowa homologowanego pojazdu. Przedmiotowa dokumentacj¢ nalezy dolaczyé do sprawozdania
z badan.

Producent musi przedstawi¢ dowody na mozliwy wplyw wszelkich zmian w konfiguracji systemu redukcji emisji,
specyfikacjach urzadzenia kontrolujacego emisj¢ zanieczyszczen lub innego urzadzenia peryferyjnego lub urza-
dzen peryferyjnych wchodzgcych w interakcje z urzadzeniami kontrolujgcymi emisje zanieczyszczenn na wyniki
badania typu V w kontekscie produkeji pojazdu okreslonego typu po homologacji typu pod wzgledem efek-
tywnosci Srodowiskowej. Na wniosek organu udzielajgcego homologacji producent musi przedstawi¢ dokumen-
tacje i dowody potwierdzajace, ze jakakolwiek zmiana w produkcji pojazdu, wsteczne zmiany w konfiguracji
pojazdu, zmiany w specyfikacjach jakichkolwiek typéw urzadzenia kontrolujgcego emisje zanieczyszczen lub
zmiany urzagdzen peryferyjnych zainstalowanych w homologowanym typie pojazdu nie wplyna negatywnie na
trwalo$¢ dziatania danego typu pojazdu w kontekscie efektywnosci Srodowiskowej.

Motocykle z wézkiem bocznym nalezgce do kategorii L4e mogg zostaé wylaczone z zakresu badania trwalosci
typu V, jezeli producent jest w stanie przedstawi¢ dowody i dokumentacje, o ktérych mowa w niniejszym
zalgczniku, dotyczace dwukotowego motocykla kategorii L3e, na podstawie ktérego zaprojektowano zespot
zainstalowany w pojezdzie kategorii L4e. We wszystkich pozostalych przypadkach wymogi okreslone w niniej-
szym zalaczniku maja zastosowanie do motocykli z wozkiem bocznym nalezacych do kategorii L4e.

Wymogi szczegélowe
Wymogi dotyczace badanego pojazdu

Pojazdy uzyte do badania trwalosci typu V, a w szczegdlnosci urzadzenia kontrolujace emisje zanieczyszczef
i urzadzenia peryferyjne o istotnym znaczeniu dla systemu redukcji emisji, musza by¢ reprezentatywne dla typu
pojazdu, w odniesieniu do ktdrego przeprowadza si¢ ocene efektywnosci srodowiskowej, ktory jest produkowany
seryjnie i wprowadzany do obrotu.

Badane pojazdy musza znajdowac si¢ w dobrym stanie mechanicznym na poczatku zwickszania przebiegu i nie
moga mie¢ przebiegu wigkszego niz 100 km od momentu pierwszego uruchomienia po opuszczeniu linii
produkcyjnej. Nalezy zagwarantowal, ze naped i urzadzenia kontrolujace emisj¢ zanieczyszczeni nie byly
uzywane od czasu wyprodukowania, z wyjatkiem testéw kontroli jakosci i uzyskania przebiegu pierwszych
100 km.

Niezaleznie od procedury badania trwalosci wybranej przez producenta, wszystkie urzadzenia i uklady kontro-
lujace emisj¢ zanieczyszczen, z uwzglednieniem zaréwno sprzetu, jak i oprogramowania mechanizmu napedo-
wego oraz kalibracji mechanizmu napedowego, zainstalowane w badanych pojazdach musza zostal zainstalo-
wane i uzytkowane przez caly okres zwigkszania przebiegu.

Urzadzenia kontrolujace emisje zanieczyszczen zainstalowane w badanych pojazdach musza znajdowal sie pod
stalym nadzorem stuzby technicznej przed rozpoczgciem zwigkszania przebiegu i musza by¢ podane w wykazie
wraz z numerem identyfikacyjnym pojazdu, oprogramowaniem mechanizmu napedowego i zestawami do
kalibracji mechanizmu napedowego. Na wniosek organu udzielajacego homologacji producent musi udostepni¢
taki wykaz.

Dzialania w zakresie konserwacji, dostosowywania i korzystania ze sterownikéw badanych pojazdéw nalezy
przeprowadzaé zgodnie z zaleceniami producenta podanymi w odpowiednich informacjach dotyczacych
naprawy i konserwacji oraz w instrukeji uzytkownika.
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2.1.6. Badanie trwalosci nalezy przeprowadzal z zastosowaniem odpowiedniego wybranego przez producenta paliwa
dostepnego na rynku. Jezeli badane pojazdy sa wyposazone w silnik dwusuwowy, nalezy zastosowaé olej
silnikowy klasy zalecanej przez producenta w instrukeji uzytkownika w proporcjach okrelonych w tej instrukeji.

2.1.7.  Uklad chlodzenia badanych pojazdéw musi umozliwia¢ pojazdowi dzialanie w temperaturach zblizonych do
wystepujacych w normalnych warunkach drogowych (temperatura oleju, chlodziwa, ukladu wydechowego itp.).

2.1.8. W przypadku gdy badanie trwaloici przeprowadza si¢ na torze badawczym lub na drodze, masa odniesienia
badanego pojazdu musi by¢ co najmniej rowna masie wykorzystanej podczas badan emisji typu I przeprowa-
dzanych na hamowni podwoziowej.

2.1.9.  Jezeli stuzba techniczna i organ udzielajagcy homologacji wyraza na to zgodg, procedure badania typu V mozna
przeprowadzi¢ z zastosowaniem pojazdu, w przypadku ktérego rodzaj nadwozia, skrzynia biegéw (automa-
tyczna lub reczna) oraz rozmiar kola lub opony s3 inne niz w przypadku typu pojazdu, ktérego dotyczy
postepowanie w sprawie uzyskania homologacji typu w zakresie efektywnosci srodowiskowej.

2.2. W ramach procedury badania typu V przebieg zwicksza si¢ poprzez jazd¢ badanymi pojazdami po torze
badawczym, na drodze lub na hamowni podwoziowej. Tor badawczy lub droge badawcza wybiera producent
wedlug wlasnego uznania.

2.2.1. Hamownia podwoziowa wykorzystywana do zwigkszania przebiegu

2.2.1.1. Hamownie podwoziowe wykorzystywane do zwigkszania przebiegu w ramach badania typu V musza umozli-
wiaé przeprowadzenie cyklu zwickszania przebiegu w ramach badania trwalosci zgodnie z, odpowiednio,
dodatkiem 1 lub 2.

2.2.1.2. Hamownia podwoziowa musi by¢ w szczegélnosci wyposazona w uklady symulujace taka sama bezwladnosé
i op6r na ruch postepowy jak uklady zastosowane w laboratoryjnym badaniu emisji typu I okre§lonym w zalgcz-
niku II. Wyposazenie stuzace do analizy emisji nie jest wymagane przy zwickszaniu przebiegu. Taka sama
bezwladno$¢ i ustawienia kota zamachowego oraz procedury kalibracji wykorzystuje si¢ w odniesieniu do
hamowni podwoziowej, o ktérej mowa w zalaczniku II, stosowanej do pomiaru przebiegu badanych pojazddw.

2.2.1.3. Badane pojazdy mozna przenie$¢ na inne stanowisko w celu przeprowadzenia badan weryfikacyjnych emisji typu
I. Przebieg osiagnigty w ramach badai weryfikacyjnych emisji typu I mozna doda¢ do catkowitego przebiegu.

2.3. Badania weryfikacyjne emisji typu I przed zwigkszaniem przebiegu w ramach badania trwalosci, w trakcie i po
jego zakonczeniu przeprowadza si¢ zgodnie z procedurami badania emisji po rozruchu silnika zimnego zgodnie
z zalgcznikiem II. Nalezy sporzadzi¢ wykaz wszystkich wynikéw badania weryfikacyjnego emisji typu I i
udostepni¢ go stuzbie technicznej oraz organowi udzielajgcemu homologacji na stosowny wniosek. Wyniki
badan weryfikacyjnych emisji typu I na poczatku i po zakonczeniu zwigkszania przebiegu w ramach badania
trwato$ci nalezy zawrze¢ w sprawozdaniu z badan. Co najmniej pierwsze i ostatnie badanie weryfikacyjne emisji
typu I musi zostaé przeprowadzone przez stuzbe techniczng lub w jej obecnosci, a odpowiednie informacje
w tym zakresie muszg zosta przekazane organowi udzielajgcemu homologacji. W sprawozdaniu z badan nalezy
potwierdzi¢ i wskaza¢, czy stuzba techniczna przeprowadzala czy tez obserwowala badanie weryfikacyjne emisji

typu L
2.4. Wymogi w zakresie badania typu V dla pojazdu kategorii L wyposazonego w naped hybrydowy
2.4.1. Pojazdy doladowywane zewnetrznie
Urzadzenie stuzace do magazynowania energii/mocy elektrycznej mozna tadowaé dwa razy dziennie podczas

zwigkszania przebiegu.

W przypadku pojazdéw dofadowywanych zewngtrzne z przelacznikiem trybu dzialania zwickszanie przebiegu
musi odbywa¢ si¢ w trybie wybieranym automatycznie po przekreceniu kluczyka zaplonu (w trybie zwyklym).

Przy zwigkszaniu przebiegu dopuszcza si¢ zmiang na inny tryb hybrydowy po uzgodnieniu z stuzbg techniczng
i w sposob zadowalajacy dla organu udzielajgcego homologacji, jezeli zmiana jest niezbedna do dalszego
zwigkszania przebiegu. Informacje o przejéciu na inny tryb hybrydowy nalezy zawrze¢ s sprawozdaniu z badan.

Pomiaru pozioméw emisji zanieczyszczen dokonuje si¢ w takich samych warunkach, jak te okreslone dla
warunku B badania typu I (pkt 3.1.3 i 3.2.3).

2.4.2. Pojazdy niedotadowywane zewng¢trznie

W przypadku pojazdéw niedotadowywanych zewnetrzne z przelacznikiem trybu dzialania zwiekszanie prze-
biegu musi odbywal si¢ w trybie wybieranym automatycznie po przekreceniu kluczyka zaplonu (w trybie

zwyklym).

Pomiaru pozioméw emisji zanieczyszczen dokonuje si¢ w tych samych warunkach, jak te okre$lone dla badania
typu L
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Badanie typu V, specyfikacje procedur badania trwatosci

Specyfikacje trzech procedur badania trwaloéci, okreslone w art. 23 ust. 3 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, sa
przedstawione ponizej.

Faktyczne badanie trwaloci przy pelnym przebiegu

Procedura badania trwatosci przy pelnym przebiegu przeprowadzana w celu postarzenia badanych pojazdow
oznacza procedurg, o ktérej mowa w art. 23 ust. 3 lit. a) rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. Pelny przebieg
oznacza pokonanie pelnego dystansu badania wskazanego w czesci A zalacznika VII do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013 poprzez powtarzanie manewréw wskazanych w dodatku 1 lub, w stosownych przypadkach,
w dodatku 2.

Producent musi przedstawi¢ dowody potwierdzajace, ze dopuszczalne warto$ci emisji w ramach odpowiedniego
cyklu laboratoryjnego badania emisji typu I, okreslone w czgici A lub B zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013, generowane przez badane pojazdy poddawane starzeniu, nie zostaly przekroczone podczas rozpoczy-
nania zwigkszania przebiegu, w fazie jego zwigkszania ani po zakoficzeniu pelnego przebiegu.

W fazie pelnego przebiegu nalezy przeprowadzi¢ szereg badan emisji typu I, przy czym czestotliwos¢ i liczbe
procedur badania typu I okresla producent w sposob zadowalajacy dla stuzby technicznej i organu udzielajacego
homologacji. Wyniki badania emisji typu I muszg zapewnia¢ dostateczny poziom istotnosci statystycznej, aby
okresli¢ przebieg pogorszenia emisji, ktéry musi by¢ reprezentatywny dla wprowadzanego do obrotu typu
pojazdu w zakresie efektywnosci $rodowiskowej (zob. rys. 5-1).

Rysunek 5-1

Badanie typu V — procedura badania trwato$ci przy pelnym przebiegu

NOYKO?V(gaZd Poczatek badania ) ) » ) Zakoficzenie badania
pojazdy) 2 typu V: przepro- Wielokrotne kza.dama emisji typu I, pojazd typu V:
wadzenie badan cze$ciowo postarzony przeprowadzenie
(prototypo- emisji typu I, badaf emisji typu 1,
wej) linid pojazd ojazd catkowicie
produkeyjnej || dezaktywowan, po
yw y postarzony
| | | | | | I |
. Maksymalny Cykl badania trwalosci przy pelnym przebiegu:
| dopuszczalny przebieg | | 1) SRC-LeCV dla wszystkich pojazdéw kategorii L lub w stosownych
| przed rozpoczeciem przypadkach;
| zwigkszania przebiegu: 2) AMA-L3e (wylacznie dla motocykli kategorii L3e i L4e)
' 100 km

Faktyczne badanie trwaloéci przy niepelnym przebiegu

Procedura badania trwalosci pojazdow kategorii L przy niepelnym przebiegu oznacza procedurg, o ktérej mowa
w art. 23 ust. 3 lit. b) rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. Niepelny przebieg oznacza pokonanie co najmniej
50 % dystansu badania okreslonego w czgsci A zalgcznika VII do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 oraz
spenienie kryteriéw przerwania procedury wskazanych w pkt 3.2.3.

Producent musi przedstawi¢ dowody potwierdzajace, ze dopuszczalne wartosci emisji w ramach odpowiedniego
cyklu laboratoryjnego badania emisji typu I, okreslone w cze$ci A zalgcznika VI do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013, generowane przez badane pojazdy poddawane starzeniu, nie zostaly przekroczone podczas rozpoczy-
nania zwigkszania przebiegu, w fazie jego zwigkszania ani po zakonczeniu niepelnego przebiegu.

W fazie niepelnego przebiegu nalezy przeprowadzi¢ szereg badan emisji typu I, przy czym czestotliwos i liczbe
procedur badania typu I okresla producent. Wyniki badania emisji typu I musza zapewnia dostateczny poziom
istotnodci statystycznej, aby umozliwi¢ okreSlenie przebiegu pogorszenia emisji, ktory musi by¢ reprezentatywny
dla wprowadzanego do obrotu typu pojazdu w zakresie efektywnosci Srodowiskowej (zob. rys. 5-2).
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Rysunek 5-2

Badanie typu V - przyspieszona procedura badania trwalo$ci przy niepelnym przebiegu

Poczgtek
Nowy pojazd ||badania typu V:|| Wielokrotne Zakonczenie ie badania
(nowe pojazdy)|| przeprowa- badania emisji typu V: przeprowa-
z (prototypo- || dzenie badan || typu I, pojazd dzenie badan emisji
wej) linii emisji typu I, czesciowo typu 1, pojazd
produkcyjnej pojazd postarzony czeSciowo postarzony
dezaktywowany

Jam

A 4
L 4

Przebieg czeSciowy, minimum 50 % przewidzianej
odlegtosci:
1) SRC-LeCV dla wszystkich pojazdéw kategorii L
lub w stosownych przypadkach;
2) AMA-L3e (wylacznie dla motocykli kategorii
L3e i L4e)

Maksymalny dopusz-
czalny przebieg przed
rozpoczeciem zwigkszania
przebiegu: 100 km

3.2.3.  Kryteria przerwania procedury badania trwatosci przy niepelnym przebiegu

Procedur¢ badania przy niepelnym przebiegu mozna przerwaé po spelnieniu nastgpujacych kryteriow:

3.2.3.1. jezeli pokonano co najmniej 50 % odpowiedniego dystansu badania okre$lonego w czesci A zalgcznika VII do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013; oraz

3.2.3.2. jezeli wszystkie wyniki badania weryfikacyjnego emisji typu I sa nizsze od dopuszczalnych wartosci emisji
okreslonych w czesci A zalgcznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 w kazdym momencie fazy niepel-
nego przebiegu; lub

3.2.3.3. jezeli producent nie jest w stanie wykazal, ze kryteria przerwania procedury okreslone w pkt 3.2.3.1 i 3.2.3.2
zostaly spelnione, przebieg nalezy zwigksza¢ do momentu spetnienia tych kryteriéw lub do momentu osiagnigcia
pelnego przebiegu okreslonego w czg$ci A zalacznika VII do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

3.2.4. Przetwarzanie danych i sprawozdawczo$¢ w zakresie procedury badania trwaloici przy niepelnym przebiegu

3.2.4.1. Producent oblicza $rednia arytmetyczng wynikéw badania emisji typu I podczas kazdej przerwy w badaniu, przy
czym przerwa nastgpuje po przeprowadzeniu co najmniej dwoch badan emisji. Wszystkie u$rednione wyniki
badania emisji typu I nanosi si¢ na wykres przedstawiajacy sktadniki emisji z podziatem na THC, CO, NOx oraz,
w stosownych przypadkach, NMHC i PM w zestawieniu z pokonanym dystansem zaokraglonym do najblizszego
kilometra.

3.2.4.2. Wyznacza si¢ funkcje liniowa cechujgcg si¢ najlepsza zgodnoscia (linia trendu: y = ax + b) przebiegajaca przez
te wszystkie punkty danych wyliczone metodg najmniejszych kwadratéw. Wspomniang prostg trendu cechujaca
si¢ najlepsza zgodnoscig ekstrapoluje si¢ na pelng trwalo$¢ wyrazong przebiegiem, okreslong w czesci A zalgcz-
nika VII do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. Na wniosek producenta linia trendu moze rozpoczyna¢ si¢ na
poziomie 20 % trwalo$ci wyrazonej przebiegiem okreslonej w czesci A zalacznika VII do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013, aby uwzgledni¢ mozliwe skutki docierania si¢ urzadzen kontrolujacych emisje zanieczyszczen.

3.2.4.3. Do wyznaczenia kazdej linii trendu nalezy skorzystal z co najmniej czterech punktéw danych $redniej arytme-
tycznej, przy czym pierwszy z nich na poziomie lub ponizej 20 % trwaloSci wyrazonej przebiegiem pojazdu
w kilometrach okreslonej w czesci A zalgcznika VII do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, a ostatni na koncu
przebiegu; co najmniej dwa inne punkty danych nalezy rozmiesci¢ w réwnych odstgpach miedzy pierwszym
a ostatnim dystansem pomiarowym w ramach badania typu L.

3.2.4.4. Obowiazujace dopuszczalne wartosci emisji wyznaczone w czgéci A zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr
1682013 przedstawia si¢ na wykresach wedlug sktadnika emisji, zgodnie z pkt 3.2.4.2 i 3.2.4.3. Naniesiona na
wykres linia trendu nie moze wykraczaé poza te obowigzujace dopuszczalne wartosci emisji w Zadnym punkcie
danych dotyczacym przebiegu. Wykres przedstawiajacy poziom skladnikéw emisji z podziatem na THC, CO,
NOx oraz, w stosownych przypadkach, NMHC i PM w zestawieniu z pokonanym dystansem nalezy dotaczy¢ do
sprawozdania z badan. Wykaz zawierajacy wszystkie wyniki badania emisji typu I wykorzystane do wyznaczenia
prostej trendu cechujacej si¢ najlepsza zgodnoscia udostgpnia si¢ stuzbie technicznej na stosowny wniosek.
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Rysunek A5-3

Teoretyczny przyklad naniesionych na wykres wynikéw badania emisji calkowitego steZenia
weglowodoréw (THC) typu I, dopuszczalnego poziomu THC Euro 4 w ramach badania typu
I (170 mg/km) oraz prostej trendu cechujycej si¢ najlepsza zgodnosciag dla motocyklu Euro 4 (L3e

Z Vpax > 130 km/h) — wszystkie wartoéci s3 zestawione z przebiegiem
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3.2.4.5. W sprawozdaniu z badaf przedstawia si¢ parametry linii trendu a, x i b prostych cechujacych si¢ najlepsza

3.3.

3.4.

3.4.1.

zgodnoscig oraz obliczone poziomy zanieczyszczen na koricu przebiegu zgodnie z kategorig pojazdu. W spra-
wozdaniu z badan nalezy réwniez zawrze¢ wykres dla wszystkich skladnikéw emisji. Ponadto w sprawozdaniu
z badan okresla si¢, ktére pomiary zostaly przeprowadzone przez stuzbe techniczng, a ktére przez producenta
(lub przy ich wspétudziale).

Matematyczna procedura dotyczaca trwalosci

Pojazdy kategorii L, w odniesieniu do ktérych stosuje si¢ matematyczng procedure dotyczaca trwalosci, podlegaja
przepisom art. 23 ust. 3 lit. ¢) rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Do sprawozdania z badar nalezy réwniez dotaczy¢ wyniki badania emisji wytwarzanych przez pojazd, ktéry po
pierwszym uruchomieniu na konicu linii produkcyjnej wykonal przebieg ponad 100 km, zastosowane czynniki
pogorszenia jako$ci wskazane w czeSci B zalgcznika VIII do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 oraz wynik
pomnozenia tych dwéch wartosci i dopuszczalnej wartosci emisji okre$lonej w zalaczniku VI do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013.

Cykle zwigkszania przebiegu w ramach badania trwalo$ci wyrazonej w kilometrach

Aby podda¢ badane pojazdy starzeniu, nalezy przeprowadzi¢ jeden z ponizszych dwdch cykli zwigkszania
przebiegu w ramach badania trwalo$ci do momentu pokonania pelnego dystansu badania wskazanego w czgsci
A zalgcznika VII do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 zgodnie z procedura badania trwatosci przy pelnym
przebiegu okreslong w pkt 3.1 lub do momentu pokonania czeéci dystansu badania zgodnie z procedurg badania
trwalosci przy niepelnym przebiegu okreslona w pkt 3.2.

Standardowy cykl jazdy drogowej dla pojazdow kategorii L (SRC-LeCV)

Standardowy cykl jazdy drogowej indywidualnie dostosowany do pojazdéw kategorii L (SRC-LeCV) stanowi
glowny cykl badania trwatosci typu V, skladajacy si¢ z zestawu czterech cykli badania trwatosci przy zwigkszaniu
przebiegu. Na potrzeby zwigkszania przebiegu badanych pojazdéw zgodnie ze szczegélami technicznymi przed-
stawionymi w dodatku 1 nalezy zastosowal jeden z tych cykli zwigkszania przebiegu w ramach badania
trwalosci.
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3.4.2.  Cykl badania trwatoici przy zwigkszaniu przebiegu zatwierdzony zgodnie z amerykanskimi normami Agencji
Ochrony Srodowiska (AMA)

Wedlug uznania producenta mozna przeprowadzi¢ cykl zwigkszania przebiegu w ramach badania trwalosci
AMA jako rozwigzanie alternatywne wobec cyklu zwigkszania przebiegu typu V do dnia ostatecznej rejestracji
wyznaczonego w pkt 1.5.2 zalgcznika IV do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 wilacznie. Cykl zwigkszania
przebiegu w ramach badania trwalosci nalezy przeprowadzi¢ zgodnie ze szczeg6ltami technicznymi zawartymi
w dodatku 2.

3.5. Badanie weryfikacyjne trwalosci typu V z wykorzystaniem ,zlotych” (poddanych stazeniu zgodnie z niniejszym
punktem) urzadzen kontrolujacych emisje zanieczyszczen

3.5.1. Urzadzenia kontrolujace emisj¢ zanieczyszczen moga zosta usunigte z badanego pojazdu lub badanych
pojazdéw po:

3.5.1.2. pokonaniu pelnego przebiegu zgodnie z procedurg badania przedstawiong w pkt 3.1, lub
3.5.1.3. pokonaniu niepelnego przebiegu zgodnie z procedurg badania przedstawiong w pkt 3.2.

3.5.2.  Wedlug uznania producenta ,zlote” urzadzenia kontrolujgce emisj¢ zanieczyszczenn moga by¢ wykorzystywane
wielokrotnie do celow weryfikacji trwato$ci oraz w ramach badan stuzacych uzyskaniu homologacji w zakresie
efektywnosci srodowiskowej dla tego samego typu pojazdu poprzez ich zainstalowanie a) w reprezentatywnych
pojazdach macierzystych bedacych przedstawicielami rodziny napedéw okreslonych w zalaczniku XI na dalszych
etapach prac nad pojazdem.

3.5.3. ,Zlote” urzadzenia kontrolujace emisje zanieczyszczeni musza by¢ trwale oznakowane, a ich numer, powigzane
wyniki badania typu I oraz specyfikacje nalezy udostepni¢ organowi udzielajgcemu homologacji na stosowny
wniosek.

3.5.4. Ponadto producent musi oznakowal i przechowywal nowe, niepoddane starzeniu urzgdzenia kontrolujace
emisje zanieczyszczen o takich samych specyfikacjach, jak specyfikacje ,zlotych” urzadzen kontrolujgcych emisje
zanieczyszczen, a w przypadku przedlozenia wniosku, o ktérym mowa w pkt 3.5.5, udostepni¢ te urzadzenia
organowi udzielajgcemu homologacji jako urzadzenia referencyjne.

3.5.5.  Organ udzielajgcy homologacji i stuzba techniczna muszg mie¢ dostep zaréwno do ,zlotych” urzadzen kontro-
lujgcych emisje zanieczyszczen, jak i do ,nowych, niepoddanych starzeniu” urzadzen kontrolujacych emisje
zanieczyszczen w dowolnym momencie w trakcie przeprowadzania procedury homologacji typu w zakresie
efektywnosci Srodowiskowej lub po jej zakoriczeniu. Organ udzielajacy homologacji lub stuzba techniczna mogg
wnioskowal o przeprowadzenie przez producenta badania weryfikacyjnego i obserwowal to badanie lub moga
wnioskowal o zbadanie ,nowych, niepoddanych starzeniu” i ,zlotych” urzadzef kontrolujacych emisje zanie-
czyszczen przez niezalezne laboratorium badawcze w sposéb nieprowadzacy do zniszczenia tych urzadzer.
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1.1.

1.2

1.3.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

Dodatek 1

Standardowy cykl jazdy drogowej dla pojazdéw kategorii L (SRC-LeCV)

Wprowadzenie

Standardowy cykl jazdy drogowej dla pojazdéw kategorii L (SRC-LeCV) jest reprezentatywnym cyklem opartym
na przebiegu wyrazonym w kilometrach, w trakcie ktérego pojazdy kategorii L, a w szczegblnosci ich
urzadzania kontrolujace emisj¢ zanieczyszczen, poddaje si¢ starzeniu w sposéb okreslony, powtarzalny i repre-
zentatywny. Badane pojazdy moga zosta¢ poddane SRC-LeCV na drodze, torze badawczym lub na hamowni
podwoziowej dokonujacej pomiaru pokonanych kilometrow.

SRC-LeCV sktada si¢ z pigciu okrazeri toru o dtugosci 6 km. Dlugo$¢ okrazenia mozna zmienié, dopasowujac
ja do dlugosci toru badawczego lub drogi badawczej, na ktdrych osiggany jest przewidziany przebieg. Cykl
obejmuje cztery rézne profile predkosci pojazdu.

Alternatywnie producent moze wnioskowal o zezwolenie na przeprowadzenie kolejnego, opatrzonego
wyzszym numerem cyklu badania za zgoda organu udzielajacego homologacji, jezeli uzna, ze lepiej odzwier-
ciedla on faktyczne uzytkowanie pojazdu.

Wymogi w zakresie badaf dotyczace SRC-LeCV

Jezeli SRC-LeCV wykonuje si¢ na hamowni podwoziowej dokonujacej pomiaru pokonanych kilometrow:

hamowni¢ podwoziowa wyposaza si¢ w uklady réwnowazne ukladom zastosowanym w laboratoryjnym
badaniu emisji typu I, okreSlonym w zalgczniku II do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, ktére symuluja
taka samg bezwladnos¢ i opér na ruch postepowy. Wyposazenie do analizy emisji nie jest wymagane w przy-
padku zwickszania przebiegu. Taka sama bezwladno$¢ i ustawienia kota zamachowego oraz procedury kalib-
racji wykorzystuje sie w odniesieniu do hamowni podwoziowej stosowanej do pomiaru przebieg w badanych
pojazdach, okreslonej w zalaczniku II do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

badane pojazdy mozna przenie$¢ na inng hamowni¢ podwoziowa w celu przeprowadzenia badan weryfika-
cyjnych emisji typu I. Hamownia ta musi umozliwia¢ przeprowadzenie SRC-LeCV;

hamownia podwoziowa musi zosta¢ skonfigurowana w taki sposob, aby po pokonaniu kazdej jednej czwartej
6-kilometrowego okrazenia sygnalizowala, Ze kierowca lub robot uczestniczacy w badaniu musi przejs¢ do
nastepnego zestawu dzialan;

nalezy udostepni¢ stoper sekundowy w celu zmierzenia okreséw pracy na biegu jalowym;

przebyta odleglos¢ oblicza si¢ na podstawie liczby obrotéw i obwodu rolki.

Jezeli SRC-LeCV nie wykonuje si¢ na hamowni podwoziowej dokonujacej pomiaru pokonanych kilometrow:

producent wybiera tor badawczy lub droge badawcza wedlug wlasnego uznania w sposéb zadowalajacy dla
organu udzielajagcego homologaciji;

wybrany tor lub droga musza by¢ uksztaltowane w taki sposob, aby nie utrudnia¢é w znacznym stopniu
wlasciwego wykonania instrukeji dotyczacych badania;

stosowany tor musi mie¢ ksztalt petli, aby umozliwi¢ zachowanie ciaglosci przejazdu;

dopuszczalne sa tory, ktore stanowia wiclokrotnos¢, potowe lub éwier¢ tej dtugosci. Dlugo$¢ okrgzenia mozna
zmieni¢, aby dostosowaé dlugo$¢ toru lub drogi, na ktdrych osiaga si¢ zwigkszony przebieg;
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2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

na torze lub drodze nalezy zaznaczy¢ cztery punkty lub okresli¢ cztery punkty orientacyjne, ktére odpowiadaja
jednej czwartej okrazenia;

pokonang odleglo$¢ oblicza si¢ na podstawie liczby cykli wymaganych do pokonania odleglosci okreslonej
w badaniu. W obliczeniach tych uwzglednia sie dlugos¢ drogi lub toru oraz wybrang dlugos¢ okrazenia.
Alternatywnie mozna zastosowaé urzadzenie elektroniczne do precyzyjnego pomiaru faktycznie pokonanej
odleglosci. Nie stosuje si¢ licznika kilometréw zainstalowanego w pojezdzie.

Przyktadowe konfiguracje toréw badawczych:

Rysunek Apl-1

Uproszczony schemat mozliwych konfiguracji toréw badawczych

2

\
T
'

3

» ey
\ v .
\ Poczatek/ \

koniec | ¥ Vi | %

& _L Poczatek/koniec Y okrazenia l 'ﬁﬁ -}f-‘:_[_ okrazenia okrazenia 3‘3}

N

14 okrazenia

% okrazenia

R o
3 2 3
= N S
5 kS z 5
= s g ° =
E X g ! X ¥
S ek - 5 g
L W L2 o W o R

Calkowita pokonang odleglo$¢ stanowi odpowiednia trwalo§¢ wyrazona przebiegiem pojazdu okreslona
w czgSci A zalacznika VII do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 oraz jeden pelny podcykl SRC-LeCV (30 km).

Zatrzymanie pojazdu w potowie cyklu jest zabronione. Wszelkie zatrzymania na potrzeby badaf emisji typu I,
przegladéw technicznych, okreséw wyréwnywania temperatury, tankowania itp. odbywaja si¢ po zakonczeniu
jednego pelnego podcyklu SRC-LeCV, tj. po zakoriczeniu etapu 47 w tabeli Ap1-4. Jezeli pojazd porusza si¢ na
obszarze badawczym za pomocg wlasnego napedu, stosuje si¢ wylacznie stopniowe przyspieszanie i zmniej-
szanie predkosci, za$ pojazd nie pracuje przy catkowicie otwartej przepustnicy.

Wyboru czterech cykli dokonuje si¢ na podstawie maksymalnej predkosci konstrukeyjnej pojazdu kategorii L i
pojemnosci silnika lub, w przypadku napedéw elektrycznych lub hybrydowych, na podstawie maksymalnej
konstrukcyjnej predkosci pojazdu lub mocy netto.

Do celéw zwigkszania przebiegu w ramach SRC-LeCV pojazdy kategorii L nalezy pogrupowal w nastgpujacy
sposdb:
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2.7.1.
2.7.1.1.

2.7.1.2.

2.7.2.1.

2.7.2.1.1.

2.7.2.1.2.

2.7.2.2.

2.7.3.1.

2.7.3.2.

2.7.3.3.

Tabela Ap1-1
Grupy pojazdéw kategorii L w odniesieniu do SRC-LeCV

o sz 0 .

% Maksymalna prgdl((;):ckll;o/}ri)s trukeyjna pojazdu Pojemno$¢ silnika pojazdu (PI) Moc netto (kW)
—_— <
xS
J ]
1 1 Vimax € 50 km/h V4 < 50 cm? < 6kw
2 50 km/h < v,,,< 100 km/h 50 cm?® < Vy< 150 cm? < 14 kW
3 2 100 km/h < v,,,< 130 km/h Vp = 150 cm? > 14 kW
4 3 130 km/h < v, — —

gdzie:

V, = objetosé skokowa silnika w cm?

Vmax = Maksymalna predkos¢ konstrukcyjna pojazdu w km/h

max

Ogodlne instrukcje w zakresie jazdy dotyczace SRC-LeCV
Instrukcje dotyczace biegu jalowego

Jezeli pojazd nie zostal jeszcze zatrzymany, zmniejsza si¢ jego predko$¢ do catkowitego zatrzymania pojazdu
oraz przelacza skrzyni¢ biegéw w polozenie neutralne. Przepustnica zostaje w pelni zwolniona, a zaplon
pozostaje wlaczony. Jezeli pojazd jest wyposazony w system start-stop lub jezeli, w przypadku pojazdu
hybrydowego z napedem elektrycznym, silnik spalinowy wylacza si¢, gdy pojazd jest nieruchomy, nalezy
zapewni¢, aby silnik spalinowy kontynuowatl pracg na biegu jalowym.

Pojazd przygotowuje si¢ do nastgpnego dziatania w cyklu badawczym dopiero po uplywie pelnego wymaga-
nego okresu pracy na biegu jalowym.

Instrukcje dotyczace przyspieszenia:

przyspieszenie do docelowej predkosci pojazdu odbywa si¢ za pomoca nastgpujacych metod poddziatania:

stopniowe: normalne $rednie przyspieszenie przy czeSciowym obcigzeniu, az do otwarcia przepustnicy do
polowy;

gwaltowne: znaczne przyspieszenie przy czeSciowym obcigzeniu, az do catkowitego otwarcia przepustnicy;

jezeli stopniowe przyspieszenie nie jest juz w stanie zapewni¢ zauwazalnego zwigkszenia faktycznej predkosci
pojazdu, tak aby osiagna¢ docelowa predkos$¢ pojazdu, wowcezas stosuje si¢ gwaltowne przyspieszenie prowa-
dzace do catkowitego otwarcia przepustnicy.

Instrukcje dotyczace zmniejszania predkosci:

zmniejszanie predkosci z predkosci osiggnigtej w poprzednim dziataniu albo z maksymalnej predkosci pojazdu
osiagnietej w poprzednim dzialaniu, w zaleznosci od tego ktéra z tych predkosci jest nizsza;

jezeli w nastgpnym dzialaniu predko$¢ docelowa pojazdu zostanie ustalona na 0 km/h, pojazd nalezy
zatrzyma¢ przed kontynuowaniem dziatan;

stopniowe zmniejszanie predko$ci: normalne zwolnienie przepustnicy; w miarg potrzeb wykorzystuje sig
hamulce, przekladnie i sprzeglo;
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2.7.3.4.

2.7.3.5.

2.7.4.1.

2.7.4.2.

2.7.5.

2.8.

zmniejszanie predko$ci na wybiegu: pelne zwolnienie przepustnicy, sprzgglo wylaczone i na biegu, bez
uruchamiania recznych lub noznych urzadzen sterujacych, bez hamowania. Jezeli predkos¢ docelowa wynosi
0 km/h (bieg jalowy), a faktyczna predko$¢ pojazdu wynosi < 5km/h, sprzeglo mozina wylaczy¢, skrzynie
biegdéw przelaczyé w pozycje neutralng oraz skorzystaé z hamulcow, aby zapobiec zgasnigciu silnika i catko-
wicie zatrzyma¢ pojazd. W takcie zmniejszania predkosci na wybiegu przejcie na wyzszy bieg jest niedozwo-
lone. Kierowca moze zredukowaé bieg w celu zwigkszenia efektu hamowania silnika. Podczas zmiany biegéw
nalezy zachowac szczegllng uwage, tak aby zapewni¢ natychmiastowa zmiang biegéw przy wybiegu ograni-
czonym do minimum (tj. < 2 sekundy) ze skrzynig biegéw w pozycji neutralnej, przy catkowicie lub czg¢sciowo
wlaczonym sprzegle. Producent pojazdu moze wnioskowaé o wydluzenie tego czasu za zgoda organu udzie-
lajacego homologadji, jezeli jest to absolutnie konieczne;

zmniejszanie predko$ci na wybiegu: zmniejszanie predkosci rozpoczyna si¢ od wylaczenia sprzegla (tj. odla-
czenia napedu od kél) bez uzycia hamulcdw, az do osiagniecia predkosci docelowej pojazdu.

Instrukcje dotyczace jazdy:

jezeli nastgpnym dzialaniem jest ,jazda”, mozna zwigkszy¢ predkos¢ pojazdu do osiagnigcia predkosci doce-
lowej pojazdu;

przepustnica pozostaje otwarta, aby umozliwi¢ uzyskanie i utrzymanie predkosci docelowej jazdy pojazdu.

Nalezy w pelni stosowaé si¢ do instrukeji dotyczacych jazdy. Dodatkowy czas pracy na biegu jalowym
przyspieszenie do predkosci powyzej i zmniejszenie predkosci do predkosci ponizej predkosci docelowej
pojazdu jest dozwolone w celu zapewnienia pelnego wykonania dziatan.

Zmiany biegéw nalezy przeprowadzal zgodnie z wytycznymi okreslonymi w dodatku 9 pkt 4.5.5 do zalgcz-
nika II. Alternatywnie mozna skorzysta¢ z wytycznych przygotowanych przez producenta dla konsumenta,
o ile zostaly one zatwierdzone przez urzad udzielajacy homologacji.

Jezeli badany pojazd nie moze osiggna¢ predkosci docelowych okreSlonych w majacym zastosowanie SRC-
LeCV, musi pracowaé przy szeroko otwartej przepustnicy oraz z zastosowaniem innych dostepnych opcji, aby
osiggna¢ maksymalng predko$¢ konstrukeyjna.

Etapy badania SRC-LeCV

Badanie SRC-LeCV obejmuje nastepujace etapy:

osiggniecie maksymalnej predkosci konstrukeyjnej pojazdu oraz, odpowiednio, pojemnosci silnika albo mocy
netto;

wyb6r wymaganego SRC-LeCV z tabeli Apl-1 oraz wymaganych predkosci docelowych pojazdu i szczegdto-
wych instrukeji dotyczacych jazdy z tabeli Ap1-3;

kolumna ,zmniejszenie predkosci o” wskazuje predko$¢ pojazdu delta, ktéra nalezy odja¢ od wezesniej osiag-
nigtej predkosci docelowej albo od maksymalnej predkosci konstrukcyjnej pojazdu, w zaleznosci od tego, ktéra
predkos$¢ jest nizsza.

Przykladowe okrazenie 1:

pojazd nr 1: motorower wolnobiezny kategorii L1e-B o maksymalnej predkosci konstrukeyjnej pojazdu wyno-
szacej 25 kmfh, podlegajacy SRC-LeCV nr 1

pojazd nr 2: motorower szybkobiezny kategorii Lle-B o maksymalnej predkosci konstrukcyjnej pojazdu
wynoszacej 45 km/h, podlegajacy SRC-LeCV nr 1;
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2.8.4.

2.8.5.

2.8.6.

2.8.7.

2.8.8.

Tabela Apl-2

Przykladowy motorower z silnikiem wolnoobrotowym kategorii Lle-B i motorower z silnikiem
wysokoobrotowym kategorii L1e-B, predko$¢ faktyczna vs. predkos$¢ docelowa pojazdu

Dolprzy o Pojazd nr 1: Pojazd nr 2:
Okrgze- |Czg$¢ okraze- Dziatani Czas (predkos¢ doce- (predkosé (farkgfkc “na (farkgil: na
nie nia atanie (s) lowa pojazdu | pojazdu delta Preakosce preckosce
w kmjh) w kmjh) pojazdu pojazdu
w km/h) w kmj/h)
1 Pierwsza
1/4
Zatrzy- 10
manie
i praca na
biegu jato-
wym
Przyspie- 35 25 35
szenie
Jazda 35 25 35
Druga 1/4
Zmniej- 15 10 20
szenie
predkosci
Przyspie- 35 25 35
szenie
Jazda 35 25 35
Trzecia
1/4
Zmniej- 15 10 20
szenie
predkosci
Przyspie- 45 25 45
szenie
Jazda 45 25 45
Czwarta
1/4
Zmniej- 20 5 25
szenie
predkosci
Przyspie- 45 25 45
szenie
Jazda 45 25 45

Przygotowuje si¢ tabele z predkoSciami docelowymi pojazdu, wskazujac nominalne predkosci docelowe
pojazdu okreslone w tabelach Ap1-3 i Ap-4 oraz osiggalne predkosci docelowe pojazdu w formacie prefero-
wanym przez producenta w sposob zadowalajacy dla organu udzielajacego homologacji.

Zgodnie z przepisami pkt 2.2.5. na torze badawczym lub drodze badawczej zaznacza si¢ lub okresla podziat
dhugosci okrazenia na cztery czesci lub korzysta sie z systemu, ktory wskaze odleglos¢ pokonang na hamowni
podwoziowe;.

Po kazdej czesci okrazenia wykonuje si¢ kolejno wymagane dzialania opisane w tabelach Apl-3 i Ap-4
zgodnie z przepisami pkt 2.7 dotyczacymi ogdlnych instrukcji dotyczacych jazdy do momentu osiggnigcia
kolejnej predkosci docelowej pojazdu lub przy tej predkosci.

Maksymalna osiagnieta predkos$¢ pojazdu moze rézni¢ si¢ od maksymalnej predkosci konstrukeyjnej pojazdu
w zalezno$ci od wymaganego typu przyspieszenia i warunkéw na torze. Dlatego tez w trakcie badania nalezy
monitorowa¢ faktycznie osiagnigta predko$¢ pojazdu, aby sprawdzi¢, czy predkosci docelowe pojazdu zostaly
osiagnigte zgodnie z wymogami. Szczegblna uwage nalezy zwrdci¢ na wartoSci szczytowe i predkosci jazdy
pojazdu zblizone do maksymalnej predkosci konstrukeyjnej pojazdu, a takze réznice w p6zniejszych predko-
$ciach pojazdu przy zmniejszaniu predkosci.

W przypadku stalego wystgpowania znaczacego odchylenia podczas przeprowadzania wielu podcykli, koryguje
si¢ predkosci docelowe pojazdu w tabeli okreslonej w pkt 2.8.4. Wprowadzanie tych korekt jest konieczne
jedynie przy rozpoczynaniu podcyklu, a nie w czasie rzeczywistym.
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2.9. Szczegblowy opis cyklu badania SRC-LeCV

2.9.1. Graficzny przeglad SRC-LeCV

SRC-LeCV, przykladowa charakterystyka pokonywania odleglosci dla wszystkich czterech cykli

120

100

60

40

Predko$¢ pojazdu (km/h)

20

80

2.9.2. SzczegOlowe instrukcje dotyczace cyklu SRC-LeCV
Tabela Apl-3

Rysunek Apl-2

12

18

Odleglo$¢ (km)

===cykl 1
— cykl 2
- - Cykl 3
== cykl 4

E

Dzialania i poddzialania dla kazdego cyklu i podcyklu, okrazenia 1, 2 i 3
Cykl: 1 2 4
g
g
5| 2 2 E z | & & S &
B 8] =3 < 2 | & 8 g &
g g = 2 SHEE g g g
o o a =~ o a o a ) a ) a ©)
1 Pierwsz-
a (km/h)
1/4
Zatrzymanie 10
i praca na biegu
jalowym
Przyspieszenie Gwaltowne 35 50 55 90
Jazda 35 50 55 90
Druga
1/4
Zmniejszenie Stopniowe 15 15 15 15
predkosci
Przyspieszenie Stopniowe 35 50 55 90
Jazda 35 50 55 90
Trzecia
1/4
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Cykl: 1 4
5 $ £ E z | & & & &
= 2 = S 2| & 9 & &
£ g S| 2B R | o = = S
o 9} [} [ 9} [} o [=) o A o a o
Zmniejszenie Stopniowe 15 15 15 15
predkosci
Przyspieszenie Stopniowe 45 60 75 100
Jazda 45 60 75 100
Czwarta
1/4
Zmniejszenie Stopniowe 20 10 15 20
predkosci
Przyspieszenie Stopniowe 45 60 75 100
Jazda 45 60 75 100
2 Pierwsz-
a
1/2
Zmniejszenie Zmniejszanie 0 0 0 0
predkosci predkosci  na
wybiegu
Zatrzymanie 10
i praca na biegu
jatowym
Przyspieszenie Gwaltowne 50 100 100 130
Zmniejszenie Zmniejszanie 10 20 10 15
predkosci predkosci  na
wybiegu
Opcjonalne Gwaltowne 40 80 90 115
przyspieszenie
Jazda 40 80 90 115
Druga
1/2
Zmniejszenie Stopniowe 15 20 25 35
predkosci
Przyspieszenie Stopniowe 50 75 80 105
Jazda 50 75 80 105
3 Pierwsz-
a
1/2
Zmniejszenie Stopniowe 25 15 15 25
predkosci
Przyspieszenie Stopniowe 50 90 95 120
Jazda 50 90 95 120
Druga
1/2
Zmniejszenie Stopniowe 25 10 30 40
predkosci
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Cykl: 1 2 3 4
5 3 E E z | & & & &
= 3 3 = 2 | & a8 9 &
& & | = g | o = = =
o o =) ~ o =) o =} o [=) ©) A ©}
Przyspieszenie Stopniowe 45 70 90 115
Jazda 45 70 90 115
Tabela Apl-4
Dzialania i poddzialania dla kazdego cyklu i podcyklu, okrazenia 4 i 5
Cykl: 1 2 3 4
8
g o
o E E
5| % £ = z| & & & &
= 2 < 3 P g & g a
& N IS 2B S © =3 © =3
o 9} A [ o A o a ) a ©] A o
4 Pierwsz-
a (kmjh)
1/2
Zmniejszenie Stopniowe 20 20 25 35
predkosci
Przyspieszenie | Stopniowe 45 70 90 115
Zmniejszenie Zmniejszanie 20 15 15 15
predkosci predkosci na
wybiegu
Opcjonalne Stopniowe 35 55 75 100
przyspieszenie
Jazda 35 55 75 100
Druga
1/2
Zmniejszenie Stopniowe 10 10 10 20
predkosci
Przyspieszenie | Stopniowe 45 65 80 105
Jazda 45 65 80 105
5 Pierwsz- (km/h)
a
1/4
Zmniejszenie Zmniejszanie 0 0 0 0
predkosci predkosci na
wybiegu
Zatrzymanie 45
i praca na
biegu jalowym
Przyspieszenie | Gwaltowne 30 55 70 90
Jazda 30 55 70 90
Druga
1/4
Zmniejszenie Stopniowe 15 15 20 25
predkosci
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Cykl: 1 2 3 4
g 2 £ . z| & 5 9 S
B 3 3 = Y & 9 & 8
5 & | = g 5 = = =
o 9} =} [ 9} =) o [=) o A o a o
Przyspieszenie | Stopniowe 30 55 70 90
Jazda 30 55 70 90
Trzecia
1/4
Zmniejszenie Stopniowe 20 25 20 25
predkosci
Przyspieszenie | Stopniowe 20 45 65 80
Jazda 20 45 65 80
Czwarta
1/4
Zmniejszenie Stopniowe 10 15 15 15
predkosci
Przyspieszenie | Stopniowe 20 45 65 80
Jazda 20 45 65 80
Zmniejszenie Zmniejszanie 0 0 0 0
predkosci predkosci na
wybiegu
2.9.3. Procedury wyréwnania temperatury w SRC-LeCV

2.9.3.1.
2.9.3.2.
2.9.3.3.
2.9.3.4.

2.9.3.5.
2.9.3.6.

2.9.3.7.

2.9.3.8.

2.9.3.9

2.9.3.9.1.

2.9.3.9.2.

Procedura wyréwnania temperatury w ramach SRC-LeCV obejmuje nastgpujace etapy:

pelny podcykl SRC-LeCV (w przyblizeniu 30 km) musi zosta¢ zakonczony;

mozna przeprowadzi¢ badanie emisji typu I, jezeli zostanie to uznane za konieczne dla istotnosci statystycznej;
nalezy przeprowadzi¢ wszelkie wymagane czynnosci konserwacyjne oraz mozna zatankowa¢ badany pojazd;
badany pojazd nalezy ustawi¢ na biegu jalowym z silnikiem spalinowym pracujacym przez minimum godzing
bez udzialu uzytkownika;

nalezy wylaczy¢ naped badanego pojazdu;

nalezy ochlodzi¢ silnik badanego pojazdu i wyréwnywaé jego temperature w warunkach otoczenia przez
minimum sze$¢ godzin (lub cztery godziny z zastosowaniem wentylatora i oleju smarnego w temperaturze
otoczenia);

pojazd mozna zatankowaé oraz nalezy wznowi¢ zwigkszanie przebiegu zgodnie z wymogami dotyczacymi
okrazenia 1 cz¢§¢ okrazenia 1 podcyklu SRC-LeCV okreslonymi w tabeli Ap1-3;

procedura wyréwnania temperatury w ramach SRC-LeCV nie moze zastgpi¢ regularnego okresu wyréwnywania
temperatury do celéw badai emisji typu I okre§lonych w zalaczniku II. Procedure wyrdéwnania temperatury
w ramach SRC-LeCV mozna skoordynowaé w taki sposob, aby byla ona przeprowadzana po kazdym przegla-
dzie technicznym lub po kazdym laboratoryjnym badaniu emisji.

Procedura wyréwnania temperatury w ramach badania typu V do celéw faktycznego badania trwalosci przy
pelnym przebiegu

Podczas fazy pelnego przebiegu okreslonej w zalaczniku VI pkt 3.1 badane pojazdy poddaje si¢ minimalnej
liczbie procedur wyréwnania temperatury okreslonych w tabeli Ap1-3. Procedury te rozklada si¢ réwnomiernie
na caly przebieg.

Liczb¢ procedur wyréwnania temperatury, ktére nalezy przeprowadzi¢ podczas fazy pelnego przebiegu, okresla
si¢ zgodnie z nastgpujacy tabela:
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Tabela Apl-3

Liczba procedur wyréwnania temperatury w zalezno$ci od SRC-LeCV okreSlonego w tabeli Ap1-1

Minimalna liczba procedur wyréwnania temperatury w ramach

SRC-LeCV, cykl nr badania typu V

1i2 3
3 4
4 6

2.9.3.10 Procedura wyréwnania temperatury w ramach badania typu V do celéw faktycznego badania trwalosci przy
niepelnym przebiegu

Podczas fazy niepelnego przebiegu okreslonej w zalgczniku VI pkt 3.2 badane pojazdy poddaje si¢ czterem
procedurom wyréwnania temperatury okreslonym w pkt 3.1. Procedury te rozklada si¢ réwnomiernie na caly
przebieg.
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Dodatek 2

Cykl badania trwatoéci przy zatwierdzonym przebiegu (AMA) opracowany przez Agencj¢ Ochrony Srodowiska

1.1.

1.2

1.3.

2.2

Stanéw Zjednoczonych (EPA)

Wprowadzenie

Cykl badania trwalosci przy zatwierdzonym przebiegu (AMA) opracowany przez Agencje Ochrony Srodowiska
Stanéw Zjednoczonych (EPA) jest to cykl przebiegu stosowany do postarzania badanych pojazdéw i ich urzadzen
kontrolujacych emisj¢ zanieczyszczeri w sposob, ktdry jest powtarzalny, ale znacznie mniej reprezentatywny dla
floty i sytuacji na drogach UE niz SRC-LeCV. Cykl badania AMA ma by¢ stopniowo wycofywany, ale mozna go
stosowaé w okresie przejsciowym do dnia ostatniej rejestracji okre$lonego w pkt 1.5.2 zalacznika IV do
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 wlacznie, do czasu uzyskania potwierdzenia w badaniu wplywu na $rodowi-
sko, o ktérym mowa w art. 23 ust. 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013. Badane pojazdy kategorii L moga zostaé
poddane temu cyklowi badania na drodze, torze badawczym lub na hamowni podwoziowej dokonujacej pomiaru
pokonanych kilometrow.

Cykl badania AMA uzupelnia si¢ przez powtarzanie podcyklu AMA opisanego w pkt 2 do momentu osiggnigcia
odpowiedniej trwalosci wyrazonej przebiegiem pojazdu okreslonej w czeici A zalacznika VII do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013.

Cykl badania AMA sklada si¢ z 11 podcykli, z czego kazdy obejmuje sze$¢ kilometrow.

Wymogi w zakresie cyklu badania AMA

Do celéw zwickszenia przebiegu w ramach cyklu badania AMA pojazdy kategorii L grupuje si¢ w nastepujacy
sposob:

Tabela Ap2-1
Pogrupowanie pojazdéw kategorii L do celéw badania przebiegu AMA
Klasa pojazdéw kategorii L Pojemnoé¢ silnika (cm?) Vinax (km/h)
I < 150 Nie dotyczy
I > 150 < 130
11 > 150 >130

Jezeli cykl badania AMA wykonuje si¢ na hamowni podwoziowej dokonujacej pomiaru pokonanych kilometréw,
przebyta odleglos¢ oblicza si¢ na podstawie liczby obrotéw i obwodu rolki.
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2.3.  Jeden podcykl badania AMA przeprowadza si¢ w nastepujacy sposéb:
2.5.1. Rysunek Ap2-1
Harmonogram jazdy w ramach podcyklu badania AMA

1.1 _—

ZATRZYMANIE
NASTEPNIE PRZYSPIESZENIE
DO PREDKOSCI OKRAZENIA

0.6 ZMNIEJSZENIE PREDKOSCI
DO 30 KM/H, NASTEPNIE
PRZYSPIESZENIE DO
PREDKOSCI OKRAZENIA ZMNIEJSZENIE PREDKOSCI 2.1
DO 30 KM/H, NASTEPNIE
PRZYSPIESZENIE DO
PREDKOSCI OKRAZENIA
0i60 POCZATEK - KONIEC
km ZATRZYMANIE
NASTEPNIE PRZYSPIESZENIE
DO PREDKOSCI OKRAZENIA
5.3 ZMNIEJSZENIE PREDKOSCI
DO 30 KM/H, NASTEPNIE
PRZYSPIESZENIE DO
PREDKOSCI OKRAZENIA
ZMNIEJSZENIE
47 ZATRZYMANIE PREDKOSCI DO 30 31
NASTEPNIE PRZYSPIE— KM/H, NASTEPNIE .
SZENIE DO PREDKOSCI  pR7YSPIESZENIE DO
OKRAZENIA PREDKOSCI
OKRAZENIA
4.2 ZMNIEJSZENIE PREDKOSCI
DO 30 KM/H, NASTEPNIE
ZWIEKSZENIE PREDKO-
SCIDO PREDKOSCI OKRA-

ZENIA

3.5 ZATRZYMANIE

NASTEPNIE ZWIEK-

PREDKOSCI OKRAZENIA TRWAJA 15 SEKUND

2.5.2. Cykl badania AMA skladajacy si¢ z 11 podcykli przeprowadza si¢ zgodnie z nastgpujacymi predkosciami
pojazdéw dla poszczegblnych podeykli:

Tabela Ap2-2
Maksymalna predkos¢ pojazdu w jednym podcyklu AMA
Podevkl Pojazd klasy I Pojazd klasy II Pojazd klasy III Pojazd klasy III
odeyxt nr (km/h) (km/h) Wariant I (km/h) Wariant II (km/h)
1 65 65 65 65
2 45 45 65 45
3 65 65 55 65
4 65 65 45 65
5 55 55 55 55
6 45 45 55 45
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2.5.4.

2.5.5.

2.5.6.

2.5.7.

2.5.8.

2.5.9.

2.5.10.

Podeykl nr Pojazd klasy 1 Pojazd klasy 1I Poja'zd klasy 111 Pojgzd klasy III
(km/h) (km/h) Wariant [ (km/h) Wariant II (km/h)
7 55 55 70 55
8 70 70 55 70
9 55 55 46 55
10 70 90 90 90
11 70 90 110 110

Producenci moga wybra¢ jeden z dwéch wariantéw cyklu predkosci dla pojazdéw w klasie 11l kategorii L i
przeprowadzi¢ calg procedur¢ w wybranym wariancie.

Podczas pierwszych dziewigciu podcykli AMA badany pojazd jest zatrzymywany czterokrotnie z silnikiem
pracujagcym na biegu jalowym przez 15 sekund.

Podcykl AMA obejmuje pig¢ zmniejszen predkosci w kazdym z podceykli, w trakcie ktérych nastepuje zmniej-
szenie predkosci z predkosci cyklu do 30 km/h. Nastepnie ponownie zwigksza si¢ predkos¢ badanego pojazdu, az
do osiagnigcia predkosci cyklu podanej w tabeli Ap2-2.

Dziesigty podcykl przeprowadza si¢ ze stala predkoscia zgodnie z klasa pojazdow kategorii L, o ktérych mowa
w tabeli Ap2-1.

Jedenasty podcykl rozpoczyna si¢ przy maksymalnym przyspieszeniu od punktu zatrzymania do predkosci
okrazenia. W polowie dystansu normalnie korzysta si¢ z hamulcéw, az do zatrzymania badanego pojazdu, po
czym nastgpuje 15-sekundowy okres pracy na biegu jalowym i drugie maksymalne przyspieszenie. W ten sposdb
konczy si¢ jeden z podcykli AMA.

Nastepnie nalezy uruchomi¢ harmonogram jazdy od poczatku podcyklu AMA.

Na wniosek producenta i za zgodg organu udzielajgcego homologagji typ pojazdu kategorii L mozna umiesci¢
w wyzszej klasie, pod warunkiem ze jest on w stanie zachowaé zgodno$¢ z wszystkimi aspektami procedury
okreslonej dla wyzszej klasy.

Na wniosek producenta i za zgoda organu udzielajacego homologacji, w przypadku gdy pojazd kategorii L nie
jest w stanie osiggna¢ okre$lonych predkosci cyklu okreslonych dla tej klasy, typ pojazdu kategorii L nalezy
umie$ci¢ w nizszej klasie. Jezeli pojazd nie jest w stanie osiagnal predkosci cyklu wymaganych dla tej nizszej
klasy, musi osiagna¢ najwyzsza mozliwa predkos¢ podczas badania i nalezy zastosowal catkowicie otwartg
przepustnicg, jezeli jest to konieczne do osiggniecia danej predkosci pojazdu.
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ZALACZNIK VII

Wymogi w zakresie badania typu VII: emisje CO,, zuZzycie paliwa, zuzycie energii elektrycznej oraz zasi¢g przy

zasilaniu energig elektryczng

Numer dodatku Tytut dodatku Nr strony

1. Metoda pomiaru emisji dwutlenku wegla i zuzycia paliwa przez 211
pojazdy wyposazone wylacznie w silnik spalinowy

2. Metoda pomiaru zuzycia energii elektrycznej przez pojazd wypo- 215
sazony wylacznie w elektryczny mechanizm napedowy

3. Metoda pomiaru emisji dwutlenku wegla, zuzycia paliwa, zuzycia 218
energii elektrycznej i zasiggu jazdy pojazdéw wyposazonych
w hybrydowy elektryczny mechanizm napedowy

3.1. Profil stanu naladowania (SOC) urzadzenia magazynujgcego ener- 234
giefenergie elektryczng dla badania typu VII pojazdéw hybrydo-
wych doladowywanych zewnetrznie (OVC-HEV)

3.2. Metoda pomiaru bilansu elektrycznego akumulatora hybrydowych 235
pojazdéw elektrycznych dofadowywanych zewnetrznie i niedotado-
wywanych zewnetrznie (OVC oraz NOVC HEV)

3.3. Metoda pomiaru zasiggu przy zasilaniu energia elektryczng 236
pojazdéw wyposazonych wylgcznie w elektryczny mechanizm
napedowy lub pojazdéw wyposazonych w hybrydowy elektryczny
mechanizm napedowy oraz zasiggu pojazdéw wyposazonych
w hybrydowy elektryczny mechanizm napedowy przy dolado-
waniu zewnetrznym

1.1.

1.2.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

Wprowadzenie

Niniejszy zalacznik okresla wymogi w odniesieniu do efektywnosci sSrodowiskowej pojazdow kategorii L, w szcze-
g0Inosci w odniesieniu do pomiaru emisji dwutlenku wegla (CO,), zuzycia paliwa lub energii oraz zasiggu przy
zasilaniu energig elektryczna.

Wymogi okre§lone w niniejszym zalaczniku majg zastosowania do nastepujacych badan pojazdéw kategorii
L wyposazonych w powigzane konfiguracje mechanizmu napgdowego:

a) pomiar emisji dwutlenku wegla (CO,) i zuzycia paliwa, pomiar zuzycia energii elektrycznej i zasiggu przy
zasilaniu energig elektryczng pojazdéw kategorii L wyposazonych wylacznie w silnik spalinowy lub hybry-
dowy elektryczny mechanizm napedowy;

b) pomiar zuzycia energii elektrycznej i zasiegu przy zasilaniu energia elektryczng pojazdéw kategorii L wypo-
sazonych wylacznie w elektryczny mechanizm napedowy.

Specyfikacje i badania
Informacje ogdlne

Komponenty mogace wplywaé na emisj¢ CO, i zuzycie paliwa lub energii elektrycznej, musza by¢ zaprojekto-
wane, skonstruowane i zamontowane w sposob zapewniajacy zgodno$¢ pojazdu z wymogami niniejszego
zalacznika w warunkach normalnego uzytkowania, pomimo drgan, na jakie moga by¢ narazone. Badane pojazdy
musza by¢ wlasciwie utrzymane i uzytkowane.

Opis badan dla pojazdéw wyposazonych wylacznie w silnik spalinowy

Pomiar emisji CO, i zuzycia paliwa prowadzi si¢ zgodnie z procedurg badania opisang w dodatku 1.Pojazdy,
ktore nie osiggaja przyspieszenia i wartosci predkosci maksymalnej wymaganych w cyklu badania, musza by¢
prowadzone z w pelni wlaczonym urzadzeniem do sterowania i kontroli przyspieszenia, dopdki ponownie nie
osiggng wymaganej krzywej dzialania. Odchylenia od cyklu badania musza zosta¢ odnotowane w sprawozdaniu
z badan. Badany pojazd musi by¢ wlasciwie utrzymany i uzytkowany.

W odniesieniu do emisji CO, wyniki badania nalezy wyrazi¢ w gramach na kilometr (g/km), zaokraglonych do
najblizszej liczby catkowitej.
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2.2.3.

2.2.4.

2.3.
2.3.1.

2.3.2.1.

2.3.2.2.

Wartosci zuzycia paliwa nalezy wyrazi¢ w litrach na 100 km w przypadku benzyny, LPG, etanolu (E85) lub oleju
napedowego lub kg i m> na 100 km w przypadku wodoru, NG/biometanu i H,NG. Wartosci oblicza si¢ zgodnie
z zalgcznikiem II pkt 1.4.3 metoda bilansu wegla przy wykorzystaniu zmierzonej emisji CO, i innych emisji
zwigzanych z weglem (CO i HC). Wyniki zaokragla si¢ do jednego miejsca po przecinku.

Do celéw badania stosuje si¢ odpowiednie paliwa wzorcowe, o ktérych mowa w dodatku 2 do zalgcznika IL

W odniesieniu do LPG, NG/biometanu, H,NG zastosowanie ma paliwo wzorcowe wybrane przez producenta
w celu pomiaru osiggéw jednostki napedowej zgodnie z zalacznikiem X. Wybrane paliwo nalezy okresli¢
w sprawozdaniu z badan zgodnie ze wzorem przedstawionym w art. 32 ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr
168/2013.

Dla celéw obliczenia, o ktérym mowa w pkt 2.2.3, zuzycie paliwa wyraza si¢ w odpowiednich jednostkach
i stosuje si¢ nastgpujgce parametry paliwa:

a) gesto§¢: pomiar dokonany z zastosowaniem paliwa uzytego do badan zgodnie z ISO 3675:1998 lub metodg
réwnowazng. W przypadku benzyny i oleju napedowego nalezy dokonal pomiaru gestosci w temperaturze
288,2K (15°C) i 101,3 kPa; w przypadku LPG, gazu ziemnego, H,NG i wodoru stosuje si¢ nastepujaca
gestos¢ wzorcowsq:

0,538 kgllitr dla LPG;
0,654 kg/m? dla NG (1) [biogazu;
rownanie 7-1:

1,256 - A+ 136
0,654 - A

dla H,NG (gdzie A oznacza ilo§¢ NG/biometanu w mieszaninie H,NG wyrazong w % objgtosci dla H,NG );

0,084 kg/m? dla wodoru

=

stosunek wodoru do wegla: nalezy stosowaé stale wartosci wynoszace:
(111,890,016 dla benzyny E5;

C1:1,8600,005 dla oleju napedowego;

Ci:y595 dla LPG (skroplonego gazu ropopochodnego);

C;:4 dla NG (gazu ziemnego) i biometanu;

Cy:9,7409 385 dla etanolu (E85).

Opis badan dla pojazdéw wyposazonych wylgcznie w elektryczny mechanizm napedowy

Stuzba techniczna odpowiedzialna za badania prowadzi pomiary zuzycia energii elektrycznej z zastosowaniem
metody i cyklu badan opisanych w dodatku 6 do zalacznika II.

Stuzba techniczna odpowiedzialna za badania prowadzi pomiary zasiggu przy zasilaniu energia elektrycznag
z zastosowaniem metody opisanej w dodatku 3.3.

W materiatach promocyjnych przedstawiany moze by¢ wylacznie zasieg przy zasilaniu energig elektryczna
zmierzony t3 metoda.

Pojazdy kategorii Lle z pedatami, o ktérym mowa w art. 2 pkt 94, sa wylaczone z badania dotyczacego zasiggu
przy zasilaniu energig elektryczng.

Wyniki pomiaréw zuzycia energii elektrycznej nalezy wyrazi¢ w watogodzinach na kilometr (Wh/km), a zasieg
przy zasilaniu energig elektryczng w kilometrach, przy czym obie warto$ci nalezy zaokragli¢ do najblizszej liczby
catkowitej.

() Srednia warto$¢ paliw wzorcowych G20 i G25 przy temperaturze 288,2 K (15 °C).
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2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.4.3.

2.4.4.

2.4.5.

2.4.6.

2.5.

2.5.1.

Opis badan dla pojazdéw wyposazonych w hybrydowy elektryczny mechanizm napedowy

Stuzba techniczna odpowiedzialna za badanie prowadzi pomiary emisji CO, i zuzycia energii elektrycznej
z zastosowaniem procedury badan opisanej w dodatku 3.

W przypadku emisji CO, wyniki badania nalezy wyrazi¢ w gramach na kilometr (g/km), zaokraglonych do
najblizszej liczby catkowitej.

Wartoéci zuzycia paliwa, wyrazona w litrach na 100 km (w przypadku benzyny, LPG, etanolu (E85) i oleju
napedowego) lub w kg i m3 na 100 km (w przypadku NG/biometanu, H,NG i wodoru), nalezy przeliczy¢
zgodnie z zalacznikiem II pkt 1.4.3 metoda bilansu weglowego z uwzglednieniem zmierzonej emisji CO,
i innych emisji powigzanych z weglem (CO i HC). Wyniki zaokragla si¢ do jednego miejsca po przecinku.

Dla celéw obliczenia, o ktérym mowa w pkt 2.4.3, stosuje si¢ wskazania i wartosci odniesienia zawarte w pkt
2.2.4.

W stosownym przypadku wyniki pomiaréw zuzycia energii elektrycznej nalezy wyrazi¢ w watogodzinach na
kilometr (Wh/km), zaokraglonych do najblizszej liczby catkowitej.

Stuzba techniczna odpowiedzialna za badania prowadzi pomiary zasiggu przy zasilaniu energia elektryczng
z zastosowaniem metody opisanej w dodatku 3.3. Wynik nalezy wyrazi¢ w kilometrach, zaokraglonych do
najblizszej liczby catkowitej.

Wylgcznie zasigg przy zasilaniu energig elektryczng zmierzony za pomoca tej metody moze by¢ przedstawiany
w materiatach promocyjnych i zastosowany w obliczeniach okreslonych w dodatku 3.

Interpretacja wynikow badania

Warto$cig CO, lub warto$cia zuzycia energii elektrycznej przyjeta jako warto$¢ homologacji typu jest warto$é
podana przez producenta, jezeli warto$¢ zmierzona przez stuzbe techniczng nie przekracza wartosci zadeklaro-
wanej o wigcej niz 4 %. Warto$¢ zmierzona moze by¢ nizsza bez zadnych ograniczen.

W przypadku pojazdéw wyposazonych wylacznie w silnik spalinowy, ktére posiadaja uktad wymagajacy okre-
sowej regeneracji zgodnie z definicja zawarta w art. 2 pkt 16, przed poréwnaniem z wartosciag zadeklarowana,
wyniki mnozy si¢ przez wsp6lczynnik K; z dodatku 13 do zalacznika II.

Jezeli zmierzona warto$¢ emisji CO, lub warto§¢ zuzycia energii elektrycznej przekracza podang przez produ-
centa warto$¢ emisji CO, lub zuzycia energii elektrycznej o wigcej niz 4 %, ten sam pojazd poddaje sig
kolejnemu badaniu.

Jezeli $rednia wynikéw z tych dwoch badan nie przekracza warto$ci podanej przez producenta o wigcej niz 4 %,
jako warto$¢ homologacji typu przyjmuje si¢ warto$¢ podana przez producenta.

Jezeli podczas kolejnego badania warto$¢ wcigz przekracza warto$¢ podang o wiecej niz 4 %, ten sam pojazd
poddaje si¢ ostatecznemu badaniu. Jako warto§¢ homologacji typu przyjmuje si¢ Srednia trzech wynikéw badan.

Modyfikacja i rozszerzenie homologacji homologowanego typu

W przypadku wszystkich homologowanych typoéw nalezy powiadomi¢ organ udzielajgcy homologacji typu
o wszelkich modyfikacjach wprowadzonych do tego typu. Organ udziclajacy homologacji moze wowczas:

uznaé, ze wprowadzone modyfikacje prawdopodobnie nie beda mialy istotnego negatywnego wplywu na
wartoéci emisji CO, i zuzycie paliwa lub energii elektrycznej oraz ze dla zmodyfikowanego typu pojazdu
w zakresie efektywnosci $rodowiskowej obowiazywaé bedzie oryginalna homologacja w zakresie efektywnosci
srodowiskowej; lub

zazadaé kolejnego sprawozdania z badan od stuzby technicznej odpowiedzialnej za prowadzenie badan zgodnie
z pkt 4.
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3.2

3.3.

4.3.

4.4.

4.4.1.

4.4.2.

4.4.3.

4.4.4.

4.5.

Informacja o potwierdzeniu lub rozszerzeniu homologacji, z wyszczegdlnieniem zmian, jest przekazywana
zgodnie z procedura okreslong w art. 35 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Organ udzielajacy rozszerzenia homologacji przydziela numer seryjny dla danego rozszerzenia zgodnie z proce-
durg okre$long w art. 35 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Warunki rozszerzenia homologadji typu pojazdu w zakresie efektywnosci Srodowiskowej

Pojazdy wyposazone wylacznie w silnik spalinowy spalania wewngtrznego, z wyjatkiem pojazdéw wyposazo-
nych w uklad wymagajacy okresowej regeneracji dla celéw kontroli emisji

Homologacja typu moze by¢ rozszerzona na pojazdy wyprodukowane przez tego samego producenta, ktére sa
tego samego lub innego typu, rdzniace si¢ w odniesieniu do wymienionych ponizej parametrach podanych
w dodatku 1, jezeli emisja CO, zmierzona przez stuzby techniczne nie przekracza wartosci homologacji typu
0 wiecej niz 4 %:

masa odniesienia;

maksymalna dopuszczalna masa;

rodzaj nadwozia;

catkowite przetozenie przektadni.

wyposazenie i akcesoria silnika;

obroty silnika na kilometr na najwyzszym biegu z dokladnoscig do +/- 5 %.

Pojazdy wyposazone wylacznie w silnik spalinowy spalania wewnetrznego i w uklad wymagajacy okresowej
regeneracji dla celéw kontroli emisji.

Homologacja typu moze by¢ rozszerzona na pojazdy wyprodukowane przez tego samego producenta, ktore sg
tego samego lub innego typu, réznigce si¢ pod wzgledem parametréw podanych w dodatku 1, o ktérych mowa
w pkt od 4.1.1 do 4.1.6, ale nienaruszajacych parametréw rodziny napedéw podanych w zalaczniku XI, jezeli
emisja CO, zmierzona przez stuzby techniczne nie przekracza warto$ci homologacji typu o wigcej niz 4 %
i jezeli obowigzuje ten sam wspélczynnik K;.

Homologacja typu moze by¢ rozszerzona réwniez na pojazdy tego samego typu, ale o innym wspélczynniku K,
jezeli skorygowana warto$¢ CO, zmierzona przez stuzbe techniczna nie przekracza wartoSci homologacji typu
o wiecej niz 4 %.

Pojazdy wyposazone wylacznie w elektryczny mechanizm napedowy

Rozszerzenia moze nastapic¢ za zgoda organu udzielajacego homologacji.

Pojazdy wyposazone w hybrydowy elektryczny mechanizm napedowy
Homologacja typu moze by¢ rozszerzona na pojazdy tego samego lub innego typu rézniace si¢ w odniesieniu do

wymienionych ponizej parametréw podanych w dodatku 3, jezeli emisja CO, i zuzycie energii elektrycznej
zmierzone przez stuzby techniczne nie przekracza warto$ci homologacji typu o wigcej niz 4 %:

masa odniesienia;

maksymalna dopuszczalna masa;

rodzaj nadwozia;

rodzaj i numer akumulatoréw napedowych. W przypadku zainstalowania kilku akumulatoréw np. w celu
rozszerzenia zakresu ekstrapolacji pomiaru, konfiguracje podstawowg z uwzglednieniem pojemnosci i sposobu,

w jaki polaczone sg akumulatory (réwnolegle, a nie szeregowo), uznaje si¢ za wystarczajaca.

W przypadku zmiany innych parametréw rozszerzenie moze nastgpi¢ za zgoda organu udzielajacego homolo-
gacji.

Przepisy szczegélne

W przysziosci w ofercie moga pojawic si¢ pojazdy oparte na nowych technologiach efektywnych energetycznie
poddawane uzupelniajgcym programom badawczym, ktére zostang okreSlone na pdzniejszym etapie. Takie
badania umozliwig producentom wykazanie zalet tego rozwigzania.
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Dodatek 1

Metoda pomiaru emisji dwutlenku wegla i zuzycia paliwa przez pojazdy wyposazone wylacznie w silnik

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.1.1.

1.4.2.

1.4.3.

1.4.3.1.

1.4.3.2.

spalinowy

Specyfikacja badania

Emisj¢ dwutlenku wegla (CO,) i zuzycie paliwa przez pojazdy wyposazone wylacznie w silnik spalinowy okresla
si¢ zgodnie z procedurg badania typu I opisang w zalaczniku II, ktéra obowigzywata w momencie homologacji
pojazdu.

Poza wynikami emisji CO, i zuzycia paliwa dla calego badania typu I okresla si¢ réwniez emisje CO, i zuzycie
paliwa oddzielnie dla czgéci 1, 2 i 3, w stosownych przypadkach, korzystajac z odpowiedniej procedury badania
typu I, ktéra obowigzywata w momencie homologacji pojazdu zgodnie z pkt 1.1.1 zalacznika IV do rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013.

Poza warunkami okreslonymi w zalaczniku II, ktére obowigzywaly w momencie homologacji pojazdu, obowia-
zujg warunki okreslone ponize;j.

W czasie badania nalezy korzysta¢ wylacznie z wyposazenia niezbednego do dziatania pojazdu. Jezeli pojazd jest
wyposazony w sterowane recznie urzadzenie regulujgce temperature powietrza wlotowego do silnika, nalezy je
ustawi¢ w polozeniu wskazanym przez producenta dla temperatury otoczenia, w ktérej prowadzi si¢ badanie.
Zasadniczo nalezy wlaczy¢ wszystkie urzadzenia pomocnicze wymagane do normalnego dzialania pojazdu.

Jezeli wentylator chlodnicy sterowany jest temperaturg, nalezy ustawi¢ go na normalny tryb dzialania. Ewen-
tualny uklad ogrzewania przedzialu dla pasazeréw nalezy wylaczyé, podobnie jak instalacje klimatyzacyjna,
natomiast sprezarka dla takich instalacji musi dziala¢ normalnie.

W przypadku zainstalowania sprezarki dotadowujacej w warunkach badania nalezy nastawic ja na normalny tryb
dziafania.

Wszystkie zastosowane smary muszg odpowiada¢ zaleceniom producenta pojazdu, przy czym nalezy wymieni¢
je w sprawozdaniu z badan.

Nalezy wybra¢ najszersza opong, z wyjatkiem sytuacji gdy istnieja wiecej niz trzy rozmiary opon — wowczas
nalezy wybra¢ drugg co do szerokosci. Ci$nienie nalezy wskazaé w sprawozdaniu z badan.

Obliczenie warto$ci CO, i zuzycia paliwa
Mas¢ wyemitowanego CO,, wyrazong w g/km, nalezy obliczy¢ na podstawie wynikéw pomiardw, z uwzgled-
nieniem przepiséw zalgcznika 11 pkt 6.

Dla celéw tych obliczefi przyjmuje sig, ze gestos¢ CO, wynosi Qco, = 1,964 gflitr.

Wartosci zuzycia paliwa oblicza si¢ na podstawie wynikéw pomiaréw emisji weglowodoréw, tlenku wegla
i dwutlenku wegla przeprowadzonych zgodnie z przepisami zalgcznika II pkt 6, ktére obowigzywaly
w momencie homologacji pojazdu.

Zuzycie paliwa, wyrazone w litrach na 100 km (w przypadku benzyny, LPG, etanolu (E85) i oleju napedowego)
lub w kg na 100 km (w przypadku pojazdu zasilanego paliwem alternatywnym tj. NG/biometanem, H,NG lub
wodorem), oblicza si¢ w oparciu o nastgpujace wzory:

dla pojazdéw z silnikiem z zaplonem iskrowym, zasilanych benzyng (E5):
réwnanie Apl-1:
FC = (0,118/D) - (0,848 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,));
dla pojazdéw z silnikiem z zaplonem iskrowym, zasilanych LPG:
réwnanie Apl-2:
FCoorm = (0,1212/0,538) - (0,825 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,));

Jezeli sktad paliwa zastosowanego do badania rézni si¢ od skladu przyjetego do obliczenia znormalizowanego
zuzycia, na wniosek producenta, zastosowany moze by¢ wspélezynnik korygujacy (cf), jak ponizej:
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réwnanie Apl-3:
FChom = (0,1212/0,538) - (cf) - ((0,825 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,));
Wspolczynnik korygujacy okresla si¢ w nastepujacy sposéb:
réwnanie Apl-4:
of = 0,825 + 0,0693 - Ny
gdzie:
Nueual = faktyczny wspolezynnik H/C zastosowanego paliwa;
1.4.3.3. dla pojazdéw z silnikiem z zaplonem iskrowym, zasilanych NG/biometanem:
réwnanie Apl-5:
FCpom = (0,1336/0,654) - (0,749 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)) w m>;
1.4.3.4. dla pojazdéw z silnikiem z zaptonem iskrowym, zasilanych H,NG:
rownanie Ap1-6:

FC

910,4 - A+ 13 600 ( 7 848 - A

- “HC + 0,429 - CO + 0,273 - CO 3,
44655 A7+ 667,08 - A\9104 A2+ 136 =T + Z)Wm

1.4.3.5. dla pojazdéw zasilanych gazowym wodorem:

réwnanie Apl-7:

1
FC:O’OZ‘;.Y.i.pi,L.pJ
d Z, T, Z; Ty

dla pojazdéw zasilanych gazowym lub cicklym wodorem producent moze zamiennie, za uprzednig zgoda
organu udzielajgcego homologacji, wybraé nastgpujacy wzor:

réwnanie Ap1-8:
FC = 0,1 - (0,1119 - H,0 + H,)
badZz metode zgodna ze standardowymi protokotami, takimi jak SAE J2572;
1.4.3.6. dla pojazdéw z silnikiem z zaplonem samoczynnym na olej napedowy (B5):
réwnanie Ap1-9:
FC = (0,116/D) - (0,861 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,));
1.4.3.7. dla pojazdéw z silnikiem z zaplonem iskrowym, zasilanych etanolem (E85):
réwnanie Ap1-10:
FC = (0,1742/D) - (0,574 - HC) + (0,429 - CO) + (0,273 - CO,)).
1.4.4. W powyzszych wzorach:

FC = zuzycie paliwa w litrach na 100 km w przypadku benzyny, etanolu, LPG, oleju napedowego lub paliwa
ekologicznego, w m® na 100 km w przypadku gazu ziemnego i H,NG lub w kg na 100 km w przy-
padku wodoru;
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HC =
co =
o, =
H,0 =
H, =
A =
D =

W przypadku paliw gazowych jest to gesto$¢ w temperaturze 15°C i ci$nienie otoczenia w wysokosci

zmierzona emisja weglowodoréw w mg/km;
zmierzona emisja tlenku wegla w mg/km;
zmierzona emisja dwutlenku wegla w g/km;
zmierzona emisja wody (H,0) w g/km;

zmierzona emisja wodoru H, w g/km;

ilo§¢ NG/biometanu w mieszaninie H,NG, wyrazona w procentach objetosci;

gesto$¢ paliwa uzytego do badan.

101,3 kPa:

d = teoretyczna odleglo$¢ pokonana przez pojazd poddany badaniu typu I, wyrazona w km;

p; = w zbiorniku paliwa gazowego przed rozpoczeciem cyklu operacyjnego, wyrazone w Pa;

p, = w zbiorniku paliwa gazowego po zakonczeniu cyklu operacyjnego, wyrazone w Pa;

T, = temperatura w zbiorniku paliwa gazowego przed rozpoczeciem cyklu operacyjnego, wyrazona w K;

T, = temperatura w zbiorniku paliwa gazowego po zakonczeniu cyklu operacyjnego, wyrazona w K;

Z; = wspélezynnik Scisliwosci paliwa gazowego dla p; i Ty;

Z, = wspolczynnik $cisliwosci paliwa gazowego dla p, i T;

V = wewnetrzna objgto§¢ zbiornika paliwa gazowego, wyrazona w m°.

3

Wspélezynnik Scisliwoéci otrzymuje si¢ na podstawie ponizszej tabeli:

Tabela Apl-1

Wspélczynnik SciSliwosci Z, paliwa gazowego

T(k) \

p(bar) 5 100 200 300 400 500 600 700 800 900

33 0,8589 [ 10,508 | 18,854 | 26,477 | 33,652 | 40,509 | 47,119 | 53,519 | 59,730 65,759
53 0,9651 [ 0,9221 | 14,158 | 18,906 | 23,384 | 27,646 | 31,739 | 35,697 | 39,541 43,287
73 0,9888 [ 0,9911 | 12,779 | 16,038 | 19,225 | 22,292 | 25,247 | 28,104 | 30,877 33,577
93 0,9970 | 10,422 | 12,334 | 14,696 | 17,107 | 19,472 | 21,771 | 24,003 | 26,172 28,286
113 10,004 | 10,659 [ 12,131 | 13,951 | 15,860 | 17,764 | 19,633 | 21,458 | 23,239 24,978
133 10,019 | 10,757 | 11,990 | 13,471 | 15,039 | 16,623 | 18,190 | 19,730 | 21,238 22,714
153 10,026 | 10,788 [ 11,868 | 13,123 | 14,453 | 15,804 | 17,150 | 18,479 | 19,785 21,067
173 10,029 | 10,785 | 11,757 | 12,851 | 14,006 | 15,183 | 16,361 | 17,528 | 18,679 19,811
193 10,030 | 10,765 | 11,653 | 12,628 | 13,651 | 14,693 | 15,739 [ 16,779 | 17,807 18,820
213 10,028 | 10,705 | 11,468 | 12,276 | 13,111 | 13,962 | 14,817 | 15,669 | 16,515 17,352
233 10,035 | 10,712 | 11,475 | 12,282 | 13,118 | 13,968 | 14,823 | 15,675 | 16,521 17,358
248 10,034 | 10,687 | 11,413 | 12,173 | 12,956 | 13,752 | 14,552 | 15,350 | 16,143 16,929
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g((ll;)ir§ 5 100 200 300 400 500 600 700 800 900

263 10,033 | 10,663 | 11,355 | 12,073 | 12,811 | 13,559 | 14,311 | 15,062 | 15,808 16,548
278 10,032 | 10,640 | 11,300 | 11,982 | 12,679 | 13,385 | 14,094 | 14,803 | 15,508 16,207
293 10,031 | 10,617 | 11,249 | 11,897 | 12,558 | 13,227 | 13,899 [ 14,570 | 15,237 15,900
308 10,030 | 10,595 | 11,201 | 11,819 | 12,448 | 13,083 | 13,721 | 14,358 | 14,992 15,623
323 10,029 | 10,574 | 11,156 | 11,747 | 12,347 | 12,952 | 13,559 [ 14,165 | 14,769 15,370
338 10,028 | 10,554 | 11,113 | 11,680 | 12,253 | 12,830 | 13,410 | 13,988 [ 14,565 15,138
353 10,027 | 10,535 | 11,073 | 11,617 | 12,166 | 12,718 | 13,272 | 13,826 | 14,377 14,926
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Dodatek 2

Metoda pomiaru zuzycia energii elektrycznej przez pojazd wyposazony wylacznie w elektryczny mechanizm

1.1.

2.2.

2.3.
2.3.1.

2.3.1.1.

2.3.1.2.

2.3.1.3.

2.3.1.4.

2.3.1.5.

napedowy

Kolejnos$é badania

Zuzycie energii elektrycznej przez pojazdy elektryczne okresla si¢ zgodnie z procedurg badania typu I opisang
w zalgczniku I, ktéra obowigzywata w momencie homologacji pojazdu. W tym celu pojazd elektryczny
klasyfikuje si¢ zgodnie z jego maksymalna osiggalng konstrukcyjna predkoscia pojazdu.

Jezeli pojazd posiada kilka trybéw napedu, ktére moga by¢ wybierane przez kierowcg, operator musi wybraé
tryb, ktéry najlepiej odpowiada krzywej docelowej.

Metoda badania
Zasada

Opisana ponizej metoda badania umozliwia pomiar zuzycia energii elektrycznej wyrazonego w Wh/km:

Tabela Ap2-1

Parametry, jednostki i dokladno$¢ pomiaré6w

Parametr Jednostki Dokladnos$¢ Rozdzielczosé
Czas S 0,1s 0,1s
Odlegtosé m +0,1% 1m
Temperatura K + 1K 1K

Predkos¢ km/h 1% 0,2 km/h
Masa kg +0,5% 1 kg

Energia Wh +02% Klasa 0,2 s

zgodnie z

IEC (1) 687

(") Miedzynarodowa Komisja Elektrotechniczna.

Badany pojazd
Stan pojazdu

Opony pojazdu nalezy napompowaé do cisnienia okre§lonego przez producenta pojazdu dla opon przy
temperaturze otoczenia.

Lepkos¢ smaréw dla ruchomych czesci mechanicznych musi by¢ zgodna ze specyfikacja producenta pojazdu.

Nalezy wylaczy¢ oSwietlenie i oznaczenia $wietlne, a takze urzadzenia pomocnicze, z wyjatkiem tych wyma-
ganych dla celéw badania i normalnego dzialania pojazdu.

Wszystkie uktady magazynowania energii inne niz dla celéw napedu (elektryczne, hydrauliczne, pneumatyczne
itp.) nalezy naladowa¢ do maksymalnego poziomu okreslonego przez producenta.

Jesli akumulatory dzialaja powyzej temperatury otoczenia, operator stosuje procedure zalecang przez produ-
centa pojazdu, aby utrzymal temperatur¢ akumulatora w normalnym zakresie dzialania.
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2.3.1.6.

2.4,

2.4.1.

2.4.1.1.

2.4.1.2.

2.4.1.2.1.

Producent musi mie¢ mozliwo$¢ potwierdzenia, ze system zarzadzania termicznego akumulatora nie zostat
wylaczony ani ograniczony.

Pojazd musi przejecha¢ co najmniej 300 km w ciagu siedmiu dni przed badaniem z akumulatorami zainsta-
lowanymi na potrzeby badania.

Klasyfikacja badanego pojazdu elektrycznego w cyklu badania typu I

W celu pomiaru zuzycia energii elektrycznej w cyklu badania typu 1 badany pojazd nalezy zaklasyfikowal
wylacznie zgodnie z osiagalnymi progami maksymalnej konstrukcyjnej predkosci pojazdu, okreslonymi
w zalgczniku II pke 4.3.

Tryb dzialania

Wszystkie badania prowadzi si¢ w temperaturze od 293,2K do 303,2K (20 °C i 30 °C).
Metoda badania obejmuje nastepujace cztery etapy:

a) wstepne doladowanie akumulatora;

b) dwukrotne przeprowadzenie majacego zastosowanie cyklu badania typu [;

¢) dotadowanie akumulatora;

d) obliczenie zuzycia energii elektryczne;j.

Jezeli pojazd przemieszcza si¢ pomiedzy etapami badania, przepycha si¢ go do nastepnej strefy badan (bez
ponownego doladowania regeneracyjnego).

Wstepne dotadowanie akumulatora

Dofadowanie akumulatora obejmuje procedury okreslone ponizej.

Rozladowanie akumulatora

Akumulator pojazdu roztadowuje si¢ w czasie jazdy (na torze badawczym, hamowni podwoziowej itp.) przy

stalej predkosci wynoszacej 70 % +/- 5 % maksymalnej konstrukcyjnej predkosci pojazdu zgodnie z procedurg
badania opisang w dodatku 1 do zalacznika X.

Zatrzymanie rozfadowania nastepuje:

a) gdy pojazd nie jest w stanie osiggna¢ 65 % maksymalnej predkosci pojazdu uzytkowanego przez trzydziesci
minut; lub

b) gdy standardowe przyrzady pokladowe wskazuja, ze nalezy zatrzymal pojazd; lub
¢) po przejechaniu 100 km.

Na zasadzie odstgpstwa, jezeli producent moze wykazac stuzbie technicznej w sposéb zadowalajacy dla organu
udzielajgcego homologacji, ze pojazd nie jest fizycznie w stanie osiggna¢ maksymalnej predkosci pojazdu
uzytkowanego przez trzydzieSci minut, zamiast tego mozliwe jest zastosowanie predkosci maksymalnej
pojazdu uzytkowanego przez pietnascie minut.

Zastosowanie normalnego fadowania nocnego

Akumulator nalezy dotadowal zgodnie z procedura okreslong ponizej.

Procedura normalnego dofadowania nocnego

Doladowanie prowadzi si¢ w nastepujacy sposob:

a) za pomocg tadowarki pokladowej, jesli jest zamontowana;
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2.4.1.2.2.

2.4.1.2.3.

2.4.2.

2.4.3.

2.4.4.

b) za pomoca tadowarki zewnetrznej, zalecanej przez producenta, z zastosowaniem schematu dofadowania
ustalonego dla normalnego doladowania;

¢) w temperaturze otoczenia od 293,2 K do 303,2K (od 20 °C do 30 °C).

Procedura ta wyklucza wszelkiego rodzaju dotadowania specjalne inicjowane automatycznie lub recznie, np.
dofadowania wyréwnawcze lub konserwacyjne.

Producent pojazdu o$wiadczy, zZe w czasie badania nie zastosowano procedury dotadowania specjalnego.

Kryteria zakoniczenia dofadowania

Kryteria zakorniczenia dofadowania odpowiadajg czasowi doladowania wynoszacemu 12 godzin, chyba ze
standardowe instrumenty zainstalowane w pojezdzie wyraznie wskazg, ze akumulator nie jest jeszcze calko-
wicie naladowany; w takim przypadku:

réwnanie Ap2-1:

3 - znamionowa pojemno$¢ akumulatora (Wh)
zasilanie sieciowe (W)

maksymalny czas =

Pelne naladowanie akumulatora

Akumulatory napedowe uznaje si¢ za w pelni naladowane, w przypadku gdy ladowano je zgodnie z procedury
dofadowania nocnego do momentu spelnienia kryteriow zakorczenia dotadowania.

Realizacja cyklu badania typu I i pomiar odleglosci

Nalezy zglosi¢ koniec okresu doladowania t, (wylaczenie).
Hamowni¢ podwoziowa ustawia si¢ zgodnie z metoda opisana w zalaczniku II pkt 4.5.6.

W ciagu czterech godzin od t, dwukrotnie przeprowadza si¢ badanie typu I na hamowni podwoziowej, po
czym rejestruje si¢ pokonang odlegltos¢ w km (D). Jezeli producent moze wykazaé organowi udzielajacemu
homologadji, ze pojazd nie moze fizycznie dwukrotnie pokonaé dystansu przewidzianego w badaniu I, cykl
badawczy nalezy przeprowadzi¢ raz, a nastgpnie czg$¢ drugiego przebiegu. Drugi przebieg mozna zakonczyd,
jezeli zostanie osiagnigty stan minimalnego naladowania akumulatora napgdowego okreslony w dodatku 3.1.

Dotadowanie akumulatora

Badany pojazd nalezy podlaczy¢ do sieci zasilajacej w ciagu 30 minut od dwukrotnej realizacji cyklu badania
typu L

Pojazd nalezy dotadowa¢ zgodnie z normalng procedurg dofadowania nocnego opisang w pkt 2.4.1.2.

Za pomocg wyposazenia do pomiaru energii, umieszczonego pomiedzy gniazdkiem sieci zasilajacej a tadowarka
pojazdu, mierzy si¢ energi¢ dotadowania E dostarczang z sieci zasilajgcej, a takze czas dotadowania.

Doladowanie przerywa si¢ po 24 godzinach od zakonczenia poprzedniego doladowania (t).

Uwaga:

W przypadku wylaczenia sieci zasilajacej 24-godzinny okres mozna przedtuzy¢ o czas trwania wylaczenia.
Wazno$§¢ dofadowania musi zostaé omdéwiona przez upowaznione stuzby techniczne z laboratorium homo-
logacyjnego i producenta pojazdu w sposéb zadowalajacy dla organu udzielajacego homologacji.

Obliczenie zuzycia energii elektrycznej

Pomiary energii E w Wh i czasu doladowania rejestruje si¢ w sprawozdaniu z badan.
Zuzycie energii elektrycznej ¢ okresla si¢ za pomocg wzoru:
réwnanie Ap2-2:

c= % (wyrazone w Wh/km i zaokraglone do najblizszej liczby catkowitej)

gdzie Dy to odlegltos¢ pokonana w trakcie badania (km).

test
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Dodatek 3

Metoda pomiaru emisji dwutlenku wegla, zuzycia paliwa, zuzycia energii elektrycznej i zasiggu jazdy pojazdéw

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.4.

3.1.

3.2.
3.2.1.

3.2.1.1.

wyposazonych w hybrydowy elektryczny mechanizm napedowy

Wprowadzenie

W niniejszym dodatku okresla si¢ przepisy szczeg6lowe dotyczace homologacji typu hybrydowych pojazdow
elektrycznych kategorii L (HEV) w zakresie pomiaru emisji dwutlenku wegla, zuzycia paliwa, zuzycia energi
elektrycznej i zasiggu jazdy.

Zgodnie z og6lng zasada obowigzujaca w odniesieniu do badan typu VII, HEV bada si¢ zgodnie z okre-

$lonymi cyklami i wymogami badania typu I, a w szczegdlnosci zgodnie z dodatkiem 6 do zalacznika II,
z zastrzezeniem zmian wprowadzonych w niniejszym dodatku.

HEV dofadowywane zewnetrznie (OVC) bada si¢ zgodnie z warunkami A i B.

Wyniki badaii w warunkach A i B a takze $rednig wazong, o ktérej mowa w pkt 3, podaje si¢ w sprawoz-
daniu z badan.

Cykle jazdy i punkty zmiany biegéw

Stosuje si¢ cykl jazdy opisany w zalaczniku VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i dodatku 6 do
zalgcznika II do niniejszego rozporzadzenia, wlasciwy w momencie homologacji pojazdu, acznie ze wska-
zanymi punktami zmiany biegéw w zalaczniku II pkt 4.5.5.

W przypadku kondycjonowania pojazdéw stosuje si¢, zgodnie z niniejszym dodatkiem, kombinacje cyklow
jazdy opisanych w dodatku 6 do zalacznika II, majacym zastosowanie w czasie homologacji pojazdu.

Kategorie hybrydowych pojazdéw elektrycznych (HEV)

Tabela Ap3-1
Doladowanie pojazdu Dotadowanie zewnetrzne (*) (OVC) Bez dofadowania zewnetrznego (?) (NOVC)
Przelgcznik trybu bez przelagcznika | z przelacznikiem | bez przelgcznika | z przelgcznikiem
dzialania

(") Znane réwniez jako ,dotadowywane ze Zrédet zewnetrznych”.
(*) Znane réwniez jako ,niedotadowywane ze Zrédel zewngtrznych”.

HEV doladowywane zewnetrznie (OVC) bez przelacznika trybu dzialania

Nalezy przeprowadzi¢ dwa badania typu I w nastepujacych warunkach:

a) warunek A: badanie przeprowadza si¢ z uzyciem w pelni naladowanego urzadzenia magazynujacego
energig/energie elektryczng.

b) warunek B: badanie przeprowadza si¢ z uzyciem minimalnie naladowanego urzadzenia magazynujgcego
energie elektryczng (w stanie maksymalnego rozladowania).

Profil stanu natadowania urzadzenia magazynujacego energi¢/energie elektryczng na réznych etapach badania
podano w dodatku 3.1.

Warunek A

Procedura badania rozpoczyna si¢ rozladowaniem urzadzenia magazynujgcego energie/energie elektryczna
jak opisano w pkt 3.2.1.1:

Rozladowanie urzadzenia magazynujacego energig/energie elektryczna
Urzadzenie magazynujgce energiefenergie elektryczng pojazdu rozladowuje si¢ podczas jazdy (na torze
badawczym, hamowni podwoziowej itp.) w jednym z nastepujacych warunkéw:

— przy stalej predkosci 50 km/h do momentu wlaczenia si¢ silnika paliwowego;

— jezeli pojazd nie jest w stanie osiagna¢ stalej predkosci 50 km/h bez wlaczania silnika zasilanego pali-
wem, predko$¢ nalezy zmniejszy¢ do stalej predkosci, przy ktorej w okreslonym czasie lub na okre-
$lonym odcinku drogi (do uzgodnienia migdzy stuzbg techniczng a producentem w sposéb zadowalajacy
dla organu udzielajgcego homologacji) silnik paliwowy nie wiaczy sig,

— stosownie do zalecen producenta.
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3.2.2.
3.2.2.1.

3.2.2.2.

3.2.2.3.

3.2.2.4.

3.2.2.4.1.

3.2.2.4.2.

3.2.3.
3.2.3.1.

3.2.3.2.

3.2.3.2.1.

3.2.3.2.2.

3.2.3.2.2.1.

3.2.3.2.2.2.

Silnik paliwowy nalezy wylaczy¢ w ciagu dziesigciu sekund od jego automatycznego uruchomienia.

Kondycjonowanie pojazdu

Badany pojazd nalezy wstepnie kondycjonowaé, przeprowadzajac odpowiedni cykl badania typu I w powig-
zaniu majacymi zastosowanie zaleceniami dotyczacymi zmiany biegdw okreSlonymi w zalaczniku II pkt
4.5.5.

Po zakonczeniu kondycjonowania, ale przed rozpoczgciem badania, pojazd nalezy umieci¢ w pomieszczeniu
o wzglednie stalej temperaturze miedzy 293,2 K a 303,2 K (20 °C a 30 °C). Kondycjonowanie nalezy prowa-
dzi¢ przez co najmniej sze$¢ godzin i kontynuowaé, az temperatura oleju w silniku i temperatura chlodziwa
(jezeli jest) bedzie réwna temperaturze pomieszczenia * 2 K, a urzadzenie magazynujace energig/energie
elektryczng zostanie w pelni natadowane zgodnie z procedurg tadowania opisang w pkt 3.2.2.4.

Podczas wystawiania pojazdu na dzialanie temperatury urzadzenie magazynujgce energie/energie elektryczng
taduje si¢ zgodnie z normalng procedurg doladowania nocnego opisana w pkt 3.2.2.4.
Zastosowanie normalnego fadowania nocnego

Urzadzenie magazynujace energigfenergie elektryczng nalezy dotadowaé zgodnie z nastgpujaca procedura:

Procedura normalnego dotadowania nocnego

Doladowanie prowadzi si¢ nastepujaco:
a) za pomocg fadowarki poktadowej, jedli jest zamontowana, lub

b) za pomoca zalecanej przez producenta fadowarki zewnetrznej, stosujgc zwykla procedure doladowania;
oraz

¢) w temperaturze otoczenia od 20 °C do 30 °C. Procedura ta wyklucza wszelkiego rodzaju dotadowania
specjalne inicjowane automatycznie lub recznie, np. doladowania wyréwnawcze lub konserwacyjne.
Producent o$wiadczy, ze w czasie badania nie zastosowano zadnej procedury doladowania specjalnego.

Kryteria zakoniczenia dofadowania

Kryteria zakonczenia dotadowania odpowiadaja czasowi dotadowania wynoszgcemu dwanascie godzin, chyba
ze kierowca otrzyma wyrazny sygnal od standardowych instrumentdw, ze urzadzenie magazynujace energie/
energie elektryczng nie jest calkowicie naladowane:

réwnanie Ap3-1:

3 - znamionowa pojemnos¢ akumulatora (Wh)
zasilanie sieciowe (W)

maksymalny czas =

Procedura badania

Rozruch pojazdu nalezy przeprowadzi¢ w sposéb przewidziany dla zwyklego uzytkowania przez kierowcg.
Cykl pierwszy zaczyna si¢ od rozpoczecia procedury rozruchu pojazdu.

Mozna zastosowaé procedury badania opisane w pkt 3.2.3.2.1 lub 3.2.3.2.2.

Pobieranie prébek nalezy zaczaé przed lub wraz z rozpoczgciem procedury rozruchu pojazdu, a zakonczy¢
po ukonczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym we wiasciwym cyklu jazdy typu I (koniec pobie-
rania probek).

Pobieranie probek nalezy zaczaé przed rozpoczeciem procedury rozruchu pojazdu lub w momencie jej
rozpoczecia i kontynuowaé przez szereg powtarzanych cykli badania. Pobieranie probek nalezy zakonczy¢
po ukoniczeniu wlasciwego cyklu jazdy typu I, podczas ktérego stan naladowania akumulatora osiggnat
minimalny poziom, zgodnie z nastgpujaca procedura (koniec pobierania probek):

Bilans energii elektrycznej Q (Ah) mierzony jest przez kazdy cykl laczony z zastosowaniem procedury
okreslonej w dodatku 3.2 i wykorzystuje si¢ go do ustalenia, kiedy zostal osiggniety stan minimalnego
natadowania akumulatora.

Uznaje si¢, ze stan minimalnego naladowania akumulatora zostal osiagniety w cyklu taczonym N, jesli bilans
energii elektrycznej Q mierzony podczas cyklu taczonego N + 1 wynosi nie wigcej niz 3 % rozladowania,
wyrazonego jako warto$¢ procentowa nominalnej pojemnodci akumulatora (w Ah) przy jego maksymalnym
natadowaniu, podanym przez producenta. Na wniosek producenta mozna przeprowadzi¢ dodatkowe cykle
badania, a ich wyniki uwzgledni¢ w obliczeniach przedstawionych w pkt 3.2.3.5 i 3.4, pod warunkiem ze
bilans energii elektrycznej dla kazdego dodatkowego cyklu badania wykaze mniejsze roztadowanie akumu-
latora niz w poprzednim cyklu.
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3.2.3.2.2.3. Pomigdzy kazdym z cykléw dozwolony jest okres nagrzewania trwajacy do dziesigciu minut. W tym czasie
mechanizm napedowy musi by¢ wylaczony.

3.2.3.3. Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z majacymi zastosowanie zaleceniami dotyczacymi cyklu jazdy i zmiany
biegéw w zalgczniku I

3.2.3.4. Emisje z rury wydechowej pojazdu analizuje si¢ zgodnie z przepisami zalacznika II obowigzujacymi
w momencie homologacji pojazdu.

3.2.3.5.  Wyniki cyklu lub cykli badania dotyczacych emisji CO, i zuzycia paliwa dla warunku A nalezy zarejestrowaé
(odpowiednio m; (g) i ¢; (). Parametry m; i ¢; s3 sumami wynikéw N cykli faczonych.

Rownanie Ap3-2:

m; = E m;

1

Réwnanie Ap3-3:

n
Clig Ci
1

3.2.4. Urzadzenie magazynujace energig/energie elektryczng nalezy dofadowaé w ciggu 30 minut od zakoficzenia
cyklu, zgodnie z pkt 3.2.2.4. Za pomoca wyposazenia do pomiaru energii, umieszczonego pomiedzy
gniazdkiem sieci zasilajacej a tadowarka pojazdu, mierzy si¢ energi¢ dotadowania e; (Wh) dostarczang
z sieci zasilajacej.

3.2.5. Zuzycie energii elektrycznej dla warunku A wynosi e; (Wh).

3.3. Warunek B

3.3.1. Kondycjonowanie pojazdu

3.3.1.1.  Urzadzenie magazynujace energig/energie elektryczna w pojezdzie nalezy rozladowaé zgodnie z pkt 3.2.1.1.

Na wniosek producenta, kondycjonowanie zgodne z pkt 3.2.2.1 moze by¢ przeprowadzone przed rozlado-
waniem urzgdzenia magazynujacego energi¢/energie elektryczna.

3.3.1.2 Przed rozpoczgciem badania pojazd nalezy umieScié w pomieszczeniu o wzglednie stalej temperaturze
miedzy 293,2K a 303,2K (20 °C a 30 °C). Kondycjonowanie nalezy prowadzi¢ przez co najmniej sze$¢
godzin i kontynuowa¢, az temperatura oleju w silniku i temperatura chlodziwa (jezeli jest) bedzie réwna
temperaturze pomieszczenia + 2 K.

3.3.2. Procedura badania

3.3.2.1. Rozruch pojazdu nalezy przeprowadzi¢ w sposéb przewidziany dla zwyktego uzytkowania przez kierowce.
Cykl pierwszy zaczyna si¢ od rozpoczecia procedury rozruchu pojazdu.

3.3.2.2. Pobieranie prébek nalezy zaczaé przed lub wraz z rozpoczeciem procedury rozruchu pojazdu, a zakoriczy¢
po ukonficzeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym we wlasciwym cyklu jazdy typu I (koniec pobie-
rania probek).

3.3.2.3.  Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z majacymi zastosowanie zaleceniami dotyczacymi cyklu jazdy typu I i
zmiany biegéw w dodatku 6 do zalacznika 1II.

3.3.2.4.  Emisje z rury wydechowej pojazdu analizuje si¢ zgodnie z przepisami zalacznika II.
3.3.2.5. Wyniki badan dla warunku B nalezy zarejestrowaé (odpowiednio m, (g) i ¢, (I)).
3.3.3. Urzadzenie magazynujace energig/energie elektryczng nalezy doladowaé w ciggu 30 minut od zakoriczenia

cyklu, zgodnie z pkt 3.2.2.4.

Za pomocg wyposazenia do pomiaru energii, umieszczonego pomigdzy gniazdkiem sieci zasilajacej a fado-
warka pojazdu, mierzy si¢ energi¢ doladowania e, (Wh) dostarczana z sieci zasilajacej.

3.3.4. Urzadzenie magazynujgce energig/energie elektryczng w pojezdzie nalezy roztadowaé zgodnie z pkt 3.2.1.1.

3.3.5. Urzadzenie magazynujace energi¢/energie elektryczng nalezy doladowaé w ciggu 30 minut od rozladowania,
zgodnie z pkt 3.2.2.4.

Za pomocg wyposazenia do pomiaru energii, umieszczonego pomigdzy gniazdkiem sieci zasilajacej a ado-
warka pojazdu, mierzy si¢ energi¢ doladowania e; (Wh) dostarczana z sieci zasilajacej.
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3.4.
3.4.1.

3.4.2.1.

3.4.2.2.

Zuzycie energii elektrycznej e, (Wh) dla warunku B wynosi:
réwnanie Ap3-4:
€4 = € — €3

Wyniki badania
Warto$ci CO, wynosza:

réwnanie Ap3-5:
M; = my[Dyege i
réwnanie Ap3-6:
M, = my[Dyesr (mgfkm)
gdzie

Diest1 1 Diegra = odleglosci faktycznie przejechane w czasie badan prowadzonych odpowiednio w warunkach
A (pkt 3.2) i B (pkt 3.3), a

m; i m, wyniki badai okreslone odpowiednio w pkt 3.2.3.5 i 3.3.2.5.
W przypadku badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 3.2.3.2.1:
Wartosci wazone CO, nalezy wyliczy¢ jak ponizej:
réwnanie Ap3-7:
M = (D¢ + My + Dyy - My)/(De + Dy)
gdzie
M = masa wyemitowanego CO, w gramach na kilometr,

M; = masa wyemitowanego CO, w gramach na kilometr przy catkowicie naladowanym urzadzeniu maga-
zynujacym energie/energie elektryczna,

M, = masa wyemitowanego CO, w gramach na kilometr przy minimalnie naladowanym urzadzeniu maga-
zynujacym energie/energie elektryczng (w stanie maksymalnego roztadowania),

D, = zasigg pojazdu przy zasilaniu energia elektryczng, okreslony zgodnie z procedurg opisang w dodatku
3.3, przy czym producent zapewnia Srodki umozliwiajace przeprowadzenie pomiaru dla pojazdu
dzialajacego przy zasilaniu wylgcznie energia elektryczna,

D,,= $rednia odlegto$¢ migdzy dwoma dofadowaniami akumulatora, D, =:
— 4km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika < 150 cm?;

— 6 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm® i v,,, < 130 km/h;

— 10 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm?® i v, = 130 km/h.
W przypadku badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 3.2.3.2.2:
réwnanie Ap3-8:
M = (Dgyc * My + Dgy * My)/(Dgye + Day)
gdzie:
M = masa wyemitowanego CO, w gramach na kilometr,
M; = masa wyemitowanego CO, w gramach na kilometr przy catkowicie naladowanym urzadzeniu maga-

zynujacym energie/energie elektryczna,
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3.4.3.

3.4.4.

3.4.4.1.

3.4.4.2.

M, = masa wyemitowanego CO, w gramach na kilometr przy minimalnie naladowanym urzadzeniu
magazynujacym energie/energie elektryczng (w stanie maksymalnego rozladowania),

Dy = zasieg pojazdu doladowywanego zewnetrznie zgodnie z procedurg opisang w dodatku 3.3,
D,, = $rednia odleglos¢ miedzy dwoma dotadowaniami akumulatora, D,, =:

— 4km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika < 150 cm?;

— 6 km dla pojazdu kategorii L o pojemnoci silnika > 150 cm® i v, < 130 km/h;

— 10 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm?® i vy, = 130 km/h.

ax =
Wartosci zuzycia paliwa wynosza:
rownanie Ap3-9:
C; = 100 - ¢1/Dyegy
réwnanie Ap3-10:
Cy = 100  ¢/Dyesry (/100 km) dla paliw cieklych i (kg/100) km dla paliwa gazowego
gdzie:

Diest1 1 Do = odleglosci faktycznie przejechane w czasie badan prowadzonych odpowiednio w warunkach
A (pkt 3.2) i B (pkt 3.3), a

cqic wyniki badan okre$lone odpowiednio w pkt 3.2.3.8 i 3.3.2.5.
Wartosci wazone zuzycia paliwa nalezy wyliczy¢ jak ponizej:
W przypadku badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 3.2.3.2.1:
réwnanie Ap3-11:
C = (D" C; + Dy * C))/(De + Dyy)
gdzie:
C = zuzycie paliwa w 1/100 km,

C, = zuzycie paliwa w 1/100 km przy calkowicie naladowanym urzadzeniu magazynujgcym energie/energie
elektryczna,

C, = zuzycie paliwa w 1/100 km przy minimalnie naladowanym urzadzeniu magazynujacym energie/
energie elektryczng (w stanie maksymalnego roztadowania),

D, = zasigg pojazdu przy zasilaniu energig elektryczng, okreslony zgodnie z procedurg opisang w dodatku
3.3, przy czym producent zapewnia $rodki umozliwiajace przeprowadzenie pomiaru dla pojazdu
dzialajacego przy zasilaniu wylacznie energia elektryczna,

D,, = $rednia odlegtos¢ migdzy dwoma dotadowaniami akumulatora, D, =:

— 4km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika < 150 cm?;

— 6 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm® i v, < 130 km/h;

— 10 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika = 150 cm? i v, > 130 kmjh.
W przypadku badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 3.2.3.2.2:
réwnanie Ap3-12:
C = Doy * €1 + Dyy * C))/(Dgyc + Dyy)
gdzie:
C = zuzycie paliwa w 1/100 km,
C, = zuzycie paliwa w 1/100 km przy catkowicie naladowanym urzadzeniu magazynujacym energig/
energie elektryczng,
C, = zuzycie paliwa w 1/100 km przy minimalnie naladowanym urzadzeniu magazynujacym energig/

energie elektrycznag (w stanie maksymalnego roztadowania),
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3.4.5.

3.4.6.

3.4.6.1.

3.4.6.2.

g
I

ove = zasieg pojazdu doladowywanego zewnetrznie zgodnie z procedurg opisang w dodatku 3.3,

O
I

. = Srednia odlegto$¢ migdzy dwoma doladowaniami akumulatora, D, =:
— 4km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika < 150 cm?;

— 6 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm’® i v,

<130 km/h;

— 10 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm? i vy, > 130 km/h.

max 2
Wartosci zuzycia energii elektrycznej wynosza:
réwnanie Ap3-13:
E; = e/Dyeser |
réwnanie Ap3-14:

Ey = ey/Dyesiy (Whikm)

gdzie Doy 1 Dyegp 0znaczajg odleglosci faktycznie przejechane w czasie badan prowadzonych w warunkach
A (pkt 3.2) i B (pkt 3.3) odpowiednio, a el i e4 — wartosci okreslone odpowiednio w pkt 3.2.5 i 3.3.6.

Srednie wazone wartoéci zuzycia energii elektrycznej nalezy wyliczy¢ jak ponizej:
W przypadku badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 3.2.3.2.1:
réwnanie Ap3-15:
E = (D E + Dy - EJD, + D)
gdzie:
E = zuzycie energii elektrycznej w Wh/km,

E; = zuzycie energii elektrycznej w Whikm przy calkowicie naladowanym urzadzeniu magazynujacym
energie/energie elektryczng,

E, = zuzycie energii elektrycznej w Wh/km przy minimalnie naladowanym urzadzeniu magazynujacym
energi¢/energie elektryczng (w stanie maksymalnego roztadowania),

D, = zasi¢g pojazdu przy zasilaniu energig elektryczna, okreslony zgodnie z procedurg opisang w dodatku
3.3, przy czym producent zapewnia $rodki umozliwiajace przeprowadzenie pomiaru dla pojazdu
dzialajacego przy zasilaniu wylacznie energia elektrycznag,

D,, = $rednia odlegto$¢ migdzy dwoma dotadowaniami akumulatora, D, =

— 4km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika < 150 cm?;

— 6 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm® i vy, < 130 km/h;

— 10 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm? i v, > 130 km/h.
W przypadku badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 3.2.3.2.2:
réwnanie Ap3-16:
E = (Doyc * Ey + Dy * Eg)/(Doyc + Dyy)
gdzie:
E = zuzycie energii elektrycznej w Wh/km,
E, = zuzycie energii elektrycznej w Whikm przy catkowicie naladowanym urzadzeniu magazynujacym
energig/energi¢ elektryczna,
E, = zuzycie energii elektrycznej w Wh/km przy minimalnie naladowanym urzadzeniu magazynujacym

energie/energie elektryczng (w stanie maksymalnego rozladowania),
D,y = zasieg pojazdu doladowywanego zewnetrznie zgodnie z procedurg opisang w dodatku 3.3,
D,, = $rednia odleglos¢ migdzy dwoma doladowaniami akumulatora, D, =

— 4km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika < 150 cm?;

— 6 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm?® i v,,, < 130 km/h;

ax
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4.2.
4.2.1.

4.2.2.

4.2.2.1.

4.2.3.

4.2.3.1.

4.2.3.2.

— 10 km dla pojazdu kategorii L o pojemnoci silnika > 150 cm? i v, = 130 km/h.

max =

Pojazdy dotadowywane zewnetrznie (OVC HEV) z przelgcznikiem trybu dzialania

Nalezy przeprowadzi¢ dwa badania w nastepujacych warunkach:

Warunek A: badanie przeprowadza si¢ z uzyciem w pelni naladowanego urzadzenia magazynujacego ener-
gie[energie elektryczng.

Warunek B: badanie przeprowadza si¢ z uzyciem minimalnie naladowanego urzadzenia magazynujacego
energig/energie elektryczng (w stanie maksymalnego roztadowania).

Przetacznik trybu dzialania nalezy ustawi¢ we wlaSciwym potozeniu, zgodnie z tabela Ap11-2, pkt 3.2.1.3
dodatku 11 do zalgcznika IL

Warunek A

Jezeli zasi¢g pojazdu przy zasilaniu wylacznie energia elektryczng, zmierzony zgodnie z dodatkiem 3.3, jest
wiekszy niz odleglos¢ przy jednym pelnym cyklu, w porozumieniu z stuzba techniczng i w sposéb zado-
walajacy organ udzielajgcy homologacji, na wniosek producenta badanie typu I mozna przeprowadzi¢
w trybie zasilania wylacznie energia elektryczna. W tym przypadku wartosci M; i C; w pkt 4.4 wynosza 0.

Procedura badania rozpoczyna si¢ roztadowaniem urzgdzenia magazynujacego energig/energie elektryczna
w pojezdzie, jak opisano w pkt 4.2.2.1.

Rozladowanie urzadzenia magazynujacego energie/energi¢ elektryczna nastgpuje podczas jazdy przy zasilaniu
wylacznie energig elektryczng (na torze badawczym, hamowni podwoziowej itp.) ze stala predkoscia wyno-
szacg 70 % * 5 % maksymalnej predkosci konstrukcyjnej pojazdu przy zasilaniu wylacznie energia elek-
tryczng, okreslang zgodnie z procedura badania majacego na celu pomiar maksymalnej predkosci konstruk-
cyjnej pojazdu okreslonej w dodatku 1 do zalacznika X.

Zakonczenie roztadowywania ma miejsce w jednym z ponizszych przypadkdw:

— gdy pojazd nie jest w stanie osiggna¢ 65 % maksymalnej predkosci pojazdu uzytkowanego przez trzy-
dzieSci minut;

— gdy standardowe przyrzady pokladowe wskazuja, ze nalezy zatrzymal pojazd;
— po przejechaniu 100 km.

Jezeli tryb jazdy z zasilaniem wylacznie energia elektryczng nie jest dostepny w pojezdzie, urzadzenie stuzace
do magazynowania energii/mocy elektrycznej nalezy rozladowaé w trakcie jazdy (na torze badawczym,
hamowni podwoziowej itp.) w jednym z nastepujacych warunkéw:

— przy stalej predkosci 50 km/h do momentu wlaczenia si¢ silnika paliwowego;

— jezeli pojazd nie jest w stanie osiagna¢ stalej predkosci 50 km/h bez wlaczania silnika zasilanego pali-
wem, predko$¢ nalezy zmniejszy¢ do stalej predkosci, przy ktérej w okreslonym czasie lub na okre-
$lonym odcinku drogi (do uzgodnienia miedzy stuzbg techniczng a producentem w sposéb zadowalajacy
dla organu udzielajacego homologacji) silnik paliwowy nie wlaczy sie,

— stosownie do zaleceri producenta.

Silnik paliwowy nalezy wylaczy¢ w ciagu dziesigciu sekund od jego automatycznego uruchomienia. Na
zasadzie odstgpstwa, jezeli producent moze wykazac stuzbie technicznej w sposob zadowalajacy dla organu
udzielajgcego homologacji, ze pojazd nie jest fizycznie w stanie osiggnaé¢ maksymalnej predkosci pojazdu
uzytkowanego przez trzydzieSci minut, zamiast tego mozliwe jest zastosowanie predkosci maksymalnej
pojazdu uzytkowanego przez pigtnacie minut.

Kondycjonowanie pojazdu

Badany pojazd nalezy wstepnie kondycjonowaé, przeprowadzajac odpowiedni cykl badania typu I w powia-
zaniu majacymi zastosowanie zaleceniami dotyczacymi zmiany biegdw okreSlonymi w zalaczniku II pkt
4.5.5.

Po zakorniczeniu kondycjonowania wstepnego, ale przed rozpoczeciem badania, pojazd nalezy umiedci¢
w pomieszczeniu o wzglednie stalej temperaturze miedzy 293,2K a 303,2K (20 °C a 30 °C). Kondycjono-
wanie takie nalezy prowadzi¢ przez co najmniej sze$¢ godzin i kontynuowad, az temperatura oleju w silniku
i temperatura chlodziwa (jezeli jest) bedzie rowna temperaturze pomieszczenia + 2 K, a urzadzenie magazy-
nujgce energiefenergie elektryczng zostanie w pelni naladowane zgodnie z procedura fadowania opisana
w pkt 4.2.33.
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4.2.3.3.

4.2.4.

4.2.4.1.

4.2.4.2.

4.2.4.2.1.

4.2.4.2.2.

4.2.42.2.1.

4.2.4.2.2.2.

4.2.4.2.2.3.

4.2.4.3.

4.2.4.4.

4.2.4.5.

4.3.
4.3.1.
43.1.1.

Podczas wystawiania pojazdu na dzialanie temperatury urzadzenie magazynujace energie/energie elektryczng
faduje sig, stosujgc normalng procedure doladowania nocnego zgodnie z pkt 3.2.2.4.

Procedura badania

Rozruch pojazdu nalezy przeprowadzi¢ w sposéb przewidziany dla zwyklego uzytkowania przez kierowce.
Cykl pierwszy zaczyna si¢ od rozpoczecia procedury rozruchu pojazdu.

Mozna zastosowaé procedury badania opisane w pkt 4.2.4.2.1 lub 4.2.4.2.2.

Pobieranie prébek nalezy zacza¢ przed lub wraz z rozpoczgciem procedury rozruchu pojazdu, a zakonczy¢
po ukonfczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym we wiasciwym cyklu jazdy typu I (koniec pobie-
rania probek).

Pobiceranie probek nalezy zaczaé przed rozpoczgciem procedury rozruchu pojazdu lub w momencie jej
rozpoczecia i kontynuowal przez szereg powtarzanych cykli badania. Pobieranie probek nalezy zakonczy¢
po ukonczeniu wiasciwego cyklu jazdy typu I, podczas ktérego stan natadowania akumulatora osiagnat
minimalny poziom, zgodnie z nastgpujaca procedurg (koniec pobierania probek):

Bilans energii elektrycznej Q (Ah) mierzony jest przez kazdy cykl faczony z zastosowaniem procedury
okreslonej w dodatku 3.2 i wykorzystuje si¢ go do ustalenia, kiedy zostal osiggniety stan minimalnego
natadowania akumulatora.

Uznaje sie, ze stan naladowania akumulatora osiaggnal minimalny poziom w cyklu taczonym N, jezeli bilans
energii elektrycznej mierzony podczas cyklu faczonego N+ 1 wynosi nie wigcej niz 3 % rozladowania,
wyrazonego w procentach nominalnej pojemnosci akumulatora (Ah) przy jego maksymalnym stanie nala-
dowania, zgodnie z o$wiadczeniem producenta. Na wniosek producenta mozna przeprowadzi¢ dodatkowe
cykle badania, a ich wyniki uwzgledni¢ w obliczeniach przedstawionych w pkt 4.2.4.5 i 4.4, pod warunkiem
ze bilans energii elektrycznej dla kazdego dodatkowego cyklu badania wykaze mniejsze rozladowanie
akumulatora niz w poprzednim cyklu.

Pomiedzy kazdym z cyklow dozwolony jest okres nagrzewania trwajacy do dziesieciu minut. W tym czasie
mechanizm napedowy musi by¢ wylaczony.

Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z majacymi zastosowanie zaleceniami dotyczacymi cyklu jazdy i zmiany
biegéw w dodatku 9 do zalgcznika II.

Gazy spalinowe analizuje si¢ zgodnie z zalgcznikiem II obowigzujacym w momencie homologacji pojazdu.

Wyniki cyklu badania dotyczacego emisji CO, i zuzycia paliwa dla warunku A nalezy zarejestrowaé (odpo-
wiednio m; (g) i ¢; (). W przypadku badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 4.2.4.2.1., m; i ¢; s3
wynikami przeprowadzenia pojedynczego cyklu laczonego. W przypadku badania przeprowadzonego
zgodnie z pkt 4.2.4.2.2, m; i ¢; s3 sumami wynikéw N cykli laczonych.

Réwnanie Ap3-17:

N

m; = E m;

1

Roéwnanie Ap3-18:

N
C = E G
1

Urzadzenie magazynujace energie/energie elektryczng nalezy doladowal w ciggu 30 minut od zakonczenia
cyklu, zgodnie z pkt 3.2.2.4.

Za pomocg wyposazenia do pomiaru energii, umieszczonego pomiedzy gniazdkiem sieci zasilajacej a fado-
warkg pojazdu, mierzy si¢ energie dotadowania e; (Wh) dostarczana z sieci zasilajacej.

Zuzycie energii elektrycznej dla warunku A wynosi e; (Wh).

Warunek B
Kondycjonowanie pojazdu

Urzadzenie magazynujace energig/energic elektryczng w pojezdzie nalezy roztadowa¢ zgodnie z pkt 4.2.2.1.

Na wniosek producenta, kondycjonowanie zgodne z pkt 4.2.3.1 moze by¢ przeprowadzone przed roztado-
waniem urzadzenia magazynujacego energi¢/energie elektryczng.
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4.3.1.2.

4.3.2.
4.3.2.1.

4.3.2.2.

4.3.2.3.

4.3.2.4.

4.3.2.5.

4.4.
4.4.1.

4.4.2.

4.4.2.1.

Przed rozpoczgciem badania pojazd nalezy umieSci¢ w pomieszczeniu o wzglednie stalej temperaturze
migdzy 293,2K a 303,2K (20 °C a 30 °C). Kondycjonowanie nalezy prowadzi¢ przez co najmniej szes¢
godzin i kontynuowa¢, az temperatura oleju w silniku i temperatura chtodziwa (jezeli jest) bedzie réwna
temperaturze pomieszczenia + 2 K.

Procedura badania

Rozruch pojazdu nalezy przeprowadzi¢ w sposéb przewidziany dla zwyklego uzytkowania przez kierowce.
Cykl pierwszy zaczyna si¢ od rozpoczecia procedury rozruchu pojazdu.

Pobieranie prébek nalezy zaczaé przed lub wraz z rozpoczeciem procedury rozruchu pojazdu, a zakoriczy¢
po ukoriczeniu ostatniego okresu pracy na biegu jalowym we wlasciwym cyklu jazdy typu I (koniec pobie-

rania probek).

Pojazd nalezy prowadzi¢ zgodnie z majacymi zastosowanie zaleceniami dotyczacymi cyklu jazdy i zmiany
biegéw w zalgczniku IL

Gazy spalinowe analizuje si¢ zgodnie z przepisami zalacznika II obowigzujacymi w momencie homologacji
pojazdu.

Wyniki cyklu lub cykli badania dotyczgcych emisji CO, i zuzycia paliwa dla warunku A nalezy zarejestrowaé
(odpowiednio m; (g) i ¢y (1)).

Urzadzenie magazynujace energig/energie elektryczng nalezy dofadowaé w ciggu 30 minut od zakoriczenia
cyklu, zgodnie z pkt 3.2.2.4.

Za pomoca wyposazenia do pomiaru energii, umieszczonego pomiedzy gniazdkiem sieci zasilajacej a tado-
warkg pojazdu, mierzy si¢ energi¢ dofadowania e, (Wh) dostarczana z sieci zasilajacej.

Urzadzenie magazynujace energig/energic elektryczng w pojezdzie nalezy roztadowa¢ zgodnie z pkt 4.2.2.1.

Urzadzenie magazynujace energi¢/energie elektryczng nalezy dotadowaé w ciagu 30 minut od roztadowania,
zgodnie z pkt 3.2.2.4. Za pomocg wyposazenia do pomiaru energii, umieszczonego pomiedzy gniazdkiem
sieci zasilajacej a ladowarka pojazdu, mierzy si¢ energi¢ dotadowania e; (Wh) dostarczang z sieci zasilajacej.

Zuzycie energii elektrycznej e, (Wh) dla warunku B wynosi:
rownanie Ap3-19:
€4 = € — €3

Wyniki badania

Wartosci CO, wynosza:
rownanie Ap3-20:

M; = my[Diegy (mgfkm) i
rownanie Ap3-21:

M, = m,[Diegry (mgfkm)
gdzie:

Diest1 1 Diesty = odleglosci faktycznie przejechane w czasie badan prowadzonych odpowiednio w warunkach
A (pkt 4.2) i B (pkt 4.3), a

m; i m, = wyniki badan okreslone odpowiednio w pkt 4.2.4.5 i 4.3.2.5.
Warto$ci wazone CO, nalezy wyliczy¢ jak ponizej:
W przypadku badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 4.2.4.2.1:
réwnanie Ap3-22:

M = (D - Mj + Dy - My)/(D + Dy
gdzie:

M = masa wyemitowanego CO, w gramach na kilometr,
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4.4.2.2.

4.4.3.

4.4.4.

4.4.4.1.

M; = masa wyemitowanego CO, w gramach na kilometr przy catkowicie naladowanym urzadzeniu maga-
zynujacym energie/energie elektryczna,

M, = masa wyemitowanego CO, w gramach na kilometr przy minimalnie naladowanym urzadzeniu maga-
zynujacym energie/energie elektryczng (w stanie maksymalnego roztadowania),

D, = zasigg pojazdu przy zasilaniu energig elektryczng, okreslony zgodnie z procedurg opisang w dodatku
3.3, przy czym producent zapewnia Srodki umozliwiajace przeprowadzenie pomiaru dla pojazdu
dzialajacego przy zasilaniu wylacznie energia elektryczng,

D,, = $rednia odlegto$¢ migdzy dwoma dotadowaniami akumulatora, D, =

av

— 4km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika < 150 cm?;

— 6 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika = 150 cm® i v, < 130 km/h;

— 10 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm?® i v, > 130 km/h.
W przypadku badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 4.2.4.2.2:
réwnanie Ap3-23:

M = Doy * My + Dyy - My)/(Doyc + D)

gdzie:
M = masa wyemitowanego CO, w gramach na kilometr,
M; = masa wyemitowanego CO, w gramach na kilometr przy catkowicie naladowanym urzadzeniu maga-

zynujgcym energie/energie elektryczna,

M, = masa wyemitowanego CO, w gramach na kilometr przy minimalnie naladowanym urzadzeniu
magazynujacym energiefenergie elektryczng (w stanie maksymalnego rozladowania),
= zasieg pojazdu doladowywanego zewnetrznie zgodnie z procedurg opisang w dodatku 3.3,

ovc

D,, = $rednia odlegtos¢ migdzy dwoma doladowaniami akumulatora, D, =

— 4km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika < 150 cm?;

— 6 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm?® i v,,,, < 130 km/h;

max
— 10 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm? i v, > 130 km/h.
Wartosci zuzycia paliwa wynosza:
réwnanie Ap3-24:
C; = 100 - ¢1[Dyegy 1

réwnanie Ap3-25:

C, = 100 - ¢,/Dyesry (/100 km)
gdzie:

Diest1 1 Doy = odleglosci faktycznie przejechane w czasie badan prowadzonych odpowiednio w warunkach
A (pkt 4.2) i B (pkt 4.3).

cic = wyniki badan okreslone odpowiednio w pkt 4.2.4.5 i 4.3.2.5.
Wartosci wazone zuzycia paliwa nalezy wyliczy¢ jak ponizej:
W przypadku badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 4.2.4.2.1:
réwnanie Ap3-26:
C = (D¢ C; + Dy - C))(De + Dyy)
gdzie:

C = zuzycie paliwa w 1/100 km,
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C, = zuzycie paliwa w 1/100 km przy catkowicie natadowanym urzadzeniu magazynujacym energi¢/energie
elektryczna,

C, = zuzycie paliwa w 1/100 km przy minimalnie naladowanym urzadzeniu magazynujagcym energie/
energie elektryczng (w stanie maksymalnego rozladowania),

D. = zasieg pojazdu przy zasilaniu energig elektryczna, okreslony zgodnie z procedurg opisang w dodatku
3.3, przy czym producent zapewnia $rodki umozliwiajace przeprowadzenie pomiaru dla pojazdu
dzialajacego przy zasilaniu wylacznie energia elektryczna,

D,, = $rednia odlegto$¢ migdzy dwoma dotadowaniami akumulatora, D, =:

av

— 4km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika < 150 cm?;

— 6 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm?® i v, < 130 km/h;
— 10 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm? i v, = 130 kmjh.
4.442. W przypadku badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 4.2.4.2.2:
rownanie Ap3-27:
C = Doy * €1 + Dgy * C))/(Dgyc + Dyy)
gdzie:
C = zuzycie paliwa w 1/100 km,
C; = zuzycie paliwa w 1/100 km przy calkowicie naladowanym urzadzeniu magazynujacym energig/
energie elektryczng,
C, = zuzycie paliwa w 1/100 km przy minimalnie naladowanym urzadzeniu magazynujacym energig/
energi¢ elektryczng (w stanie maksymalnego rozladowania),
Dgy = zasigg pojazdu dotadowywanego zewngtrznie zgodnie z procedura opisang w dodatku 3.3,
D,, = $rednia odlegtos¢ miedzy dwoma dotadowaniami akumulatora, D, =
— 4km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika < 150 cm?;
— 6 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm® i v,,,, < 130 km/h;
— 10 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm? i v, > 130 km/h.
4.4.5. Wartoéci zuzycia energii elektrycznej wynoszg:

rownanie Ap3-28:
E; = e1/Dyesy i
rownanie Ap3-29:
E; = €4/Dyegry (Whlkm)
gdzie:

Diest1 1 Doty = odleglosci faktycznie przejechane w czasie badan prowadzonych odpowiednio w warunkach
A (pkt 4.2) i B (pkt 4.3), a

e ey = wyniki badan okreslone odpowiednio w pkt 4.2.6. i 4.3.6.
4.4.6. Srednie wazone wartosci zuzycia energii elektrycznej nalezy wyliczy¢ jak ponizej:
4.4.6.1. W przypadku badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 4.2.4.2.1:
réwnanie Ap3-30:
E = (D¢ - Ey + Dy Eg)/(De + Dyy)
gdzie:

E = zuiycie energii elektrycznej w Wh/km,
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4.4.6.2.

5.2.

5.3.

E, = zuzycie energii elektrycznej w Whikm przy catkowicie naladowanym urzadzeniu magazynujacym
energie/energie elektryczna,

E, = zuzycie energii elektrycznej w Wh/km przy minimalnie naladowanym urzgdzeniu magazynujacym
energi¢/energie elektryczng (w stanie maksymalnego roztadowania),

D, = zasigg pojazdu przy zasilaniu energia elektryczna, okreslony zgodnie z procedurg opisang w dodatku
3.3, przy czym producent zapewnia Srodki umozliwiajace przeprowadzenie pomiaru dla pojazdu
dzialajacego przy zasilaniu wylacznie energia elektryczna,

D,, = $rednia odlegtos¢ migdzy dwoma dotadowaniami akumulatora, D, =

— 4km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika < 150 cm?;

— 6 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika = 150 cm’® i v, < 130 km/h;

— 10 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm?® i v, > 130 km/h.

W przypadku badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 4.2.4.2.2:

réwnanie Ap3-31:

E = (Doyc * Ey + Dy Eg)/(Doyc + Dyy)

gdzie:

E = zuzycie energii elektrycznej w Wh/km,

E, = zuzycie energii elektrycznej w Whikm przy catkowicie naladowanym urzadzeniu magazynujacym
energie/energie elektryczna,

E, = zuzycie energii elektrycznej w Wh/km przy minimalnie naladowanym urzadzeniu magazynujacym
energig/energie elektryczng (w stanie maksymalnego roztadowania),

D,y = zasieg pojazdu dotadowywanego zewnetrznie zgodnie z procedura opisang w dodatku 3.3,

D,, = $rednia odleglo$¢ miedzy dwoma dofadowaniami akumulatora, D,, =:

— 4km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika < 150 cm’;
— 6 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 cm® i v,,,, < 130 km/h;
— 10 km dla pojazdu kategorii L o pojemnosci silnika > 150 ecm® i v, > 130 kmj/h.

Hybrydowe pojazdy elektryczne niedoladowywane zewnetrznie (NOVC HEV) bez przelacznika
trybu dzialania

Badany pojazd nalezy wstepnie kondycjonowad, przeprowadzajac odpowiedni cykl badania typu I w powia-
zaniu majacymi zastosowanie zaleceniami dotyczacymi zmiany biegéw okreslonymi w zalaczniku II pkt
4.5.5.

Emisj¢ dwutlenku wegla (CO,) i zuzycie paliwa okresla si¢ oddzielnie dla cz¢sci 1, 2 1 3, w stosownych
przypadkach, wlasciwego cyklu jazdy okreslonego w dodatku 6 do zalgcznika IL

W ramach kondycjonowania przeprowadza si¢ kolejno co najmniej dwa pelne cykle jazdy bez wystawiania
pojazdu na dzialanie temperatury, przestrzegajac majacych zastosowanie zalecei dotyczacych cyklu jazdy
i zmiany biegéw okre$lonych w zalaczniku II pkt 4.5.5.

Wyniki badania

Uzyskane w tym badaniu wyniki (zuzycie paliwa C (1/100 km dla paliw cieklych lub kg/100 km dla paliw
gazowych) i emisja CO,M (g/km)) koryguje si¢ zgodnie z bilansem energetycznym AE,,, akumulatora
pojazdu.

Skorygowane wartoéci Cq (1/100 km lub kg/100 km) i M, (g/km) odpowiadaja zerowemu bilansowi energe-
tycznemu (AEp,,, = 0) i wylicza si¢ je z zastosowaniem wspotezynnika korygujacego ustalonego przez produ-
centa dla ukladéw magazynujacych energi¢ innych niz akumulatory, jak opisano ponizej. AE,, oznacza
AEgorager czyli bilans energetyczny urzadzenia magazynujacego energie elektryczng.
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5.3.1.1.

5.3.3.1.

5.3.3.2.

5.3.3.3.

5.3.4.
5.3.4.1.

Bilans energii elektrycznej Q (Ah), zmierzony z zastosowaniem procedury okre§lonej w dodatku 3.2 do
niniejszego dodatku, wykorzystuje si¢ jako miare roznicy miedzy energia zawarta w akumulatorze na koniec
cyklu a energig zawartg w akumulatorze na poczatku cyklu. Bilans energii elektrycznej okresla si¢ oddzielnie
dla poszczegblnych czesci 1, 2 i 3, w stosownych przypadkach, cyklu badania typu I opisanego w
zalaczniku II.

Dopuszcza si¢ przyjecie nieskorygowanych pomiaréw wartoéci C i M jako wynikéw badania, na ponizszych
warunkach:

a) producent moze udowodnié, w sposéb zadowalajacy organ udzielajgcy homologacji, ze migdzy bilansem
energetycznym a zuzyciem paliwa nie ma Zadnej zaleznosci;

b) AEy,, zawsze odpowiada naladowaniu akumulatora,

¢) AE,. zawsze odpowiada roztadowaniu akumulatora i AEy,, nie przekracza 1 % zawartoci energii zuzy-
tego paliwa (tj. calkowitego zuzycia paliwa w jednym cyklu).

Zmiang zawartoci energii AEy,,, wylicza si¢ na podstawie zmierzonego bilansu energii elektrycznej Q, jak
ponizej:

réwnanie Ap3-32:
AEyq = ASOC(%) - Erppay = 0,0036 - JAAR] - Vi = 0,0036 - Q + Vio(M])
gdzie:
Erppare = laczna energetyczna pojemno$¢ magazynowa akumulatora (MJ) oraz
Viae = nominalne napigcie akumulatora (V).

Wspdlczynnik korygujacy zuzycie paliwa (Kg,) okreSlony przez producenta

Wspdlczynnik korygujacy zuzycie paliwa (Kp,) okresla si¢ na podstawie zestawu n pomiaréw, ktéry musi
zawiera¢ co najmniej jeden pomiar dla Q; <0 i co najmniej jeden pomiar dla Q;> 0.

Jesli tego drugiego pomiaru nie mozna przeprowadzi¢ we wlasciwym cyklu jazdy badania typu I zastoso-
wanym w danym badaniu, stuzba techniczna ocenia znaczenie statystyczne ekstrapolacji koniecznej do
okreslenia warto$ci zuzycia paliwa przy AE,, =0 w sposéb zadowalajacy organ udzielajgcy homologacji.
Wspdlczynnik korygujacy zuzycie paliwa (Kg,) okresla si¢ jako:
réwnanie Ap3-33:
2

Koo = (n- T QG- X Q- X6)/(n- Q= (£Q)*) 11100 kmJAh)
gdzie:
C; = zuzycie paliwa zmierzone w i-tym badaniu prowadzonym przez producenta (/100 km lub kg/100km),
Q; = bilans energii elektrycznej zmierzony w i-tym badaniu prowadzonym przez producenta (Ah),
n = liczba serii danych.
Wspdtezynnik korygujacy zuzycie paliwa zaokragla si¢ do czterech cyfr znaczacych (np. 0.xxxx lub xx.xx).
Stuzba techniczna ocenia znaczenie statystyczne wspélczynnika korygujacego zuzycie paliwa w sposob

zadowalajacy organ udzielajacy homologacji.

Wspdlczynniki korygujace zuzycie paliwa okresla si¢ oddzielnie dla wartodci zuzycia paliwa zmierzonych
w czgdciach 1, 2 i 3, w stosownych przypadkach, cyklu jazdy badania typu I okreslonego w zalacznika II.

Zuzycie paliwa przy zerowym bilansie energetycznym akumulatora (Co)

Zuzycie paliwa Cy przy AE,,, = 0 okresla si¢ na podstawie nastepujacego rownania:
réwnanie Ap3-34:

Co = C — Kgyg + Q (/100 km lub kg/100km)
gdzie:

C = zuzycie paliwa zmierzone w czasie badania (/100 km dla paliw cieklych i kg/100 km dla paliw
gazowych),

o
I

bilans energii elektrycznej zmierzony w czasie badania (Ah).
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5.3.4.2.

5.3.5.1.

5.3.5.2.

5.3.5.3.

5.3.6.
5.3.6.1.

5.3.6.2.

6.2.

Zuzycie paliwa przy zerowym bilansie energetycznym akumulatora okresla si¢ oddzielnie dla warto$ci
zuzycia paliwa zmierzonych w czeSciach 1, 2 i 3, w stosownych przypadkach, cyklu jazdy badania typu
I okre§lonego w zalgcznika II.

Wspétezynnik korygujacy emisje CO, (Kqo,) okreslony przez producenta
Wspélezynnik korygujacy emisj¢ CO, (Keo) okresla si¢ na podstawie zestawu n pomiaréw, ktéry musi

zawiera¢ co najmniej jednej pomiar dla Q; <0 i co najmniej jeden pomiar dla Q;> 0.

Jesli tego drugiego pomiaru nie mozna przeprowadzi¢ we wiasciwym cyklu jazdy badania zastosowanym
w danym badaniu, stuzba techniczna ocenia znaczenie statystyczne ekstrapolacji koniecznej do okreslenia
wartosci emisji CO, przy AEy,, =0 w sposéb zadowalajacy organ udzielajgcy homologacji.

Wspétezynnik korygujacy emisje CO; (Ko, okresla sie jako:
réwnanie Ap3-35:
) 2
Ko, = (n- 2 QM - X Q- M)/(n- Q2 - (£Q)°) (glkm/ah)
gdzie:

M.

i = emisja CO, zmierzona w i-tym badaniu prowadzonym przez producenta (g/km),

Q; = bilans energii elektrycznej zmierzony w i-tym badaniu prowadzonym przez producenta (Ah),
n = liczba serii danych.

Wspolczynnik korygujacy emisje CO, zaokragla si¢ do czterech cyfr znaczacych (np. 0,xxxx lub xx,xx).
Stuzba techniczna ocenia znaczenie statystyczne wspdlczynnika korygujacego emisje CO, w sposob zado-
walajacy organ udzielajgcy homologacji.

Wspolczynniki korygujace emisje CO, okresla si¢ oddzielnie dla warto$ci zuzycia paliwa zmierzonych
w czgSciach 1, 2 i 3, w stosownych przypadkach, cyklu jazdy badania typu I okreslonego w zalacznika II.

Emisja CO, przy zerowym bilansie energetycznym akumulatora (M)

Emisje CO, My przy AE, = 0 okrela si¢ na podstawie nastgpujacego réwnania:
réwnanie Ap3-36:
Moy =M— Kco2 . Q (g/km)

gdzie:

C = zuzycie paliwa zmierzone w czasie badania (/100 km dla paliw cieklych i kg/100 km dla paliw

gazowych),

Q

bilans energii elektrycznej zmierzony w czasie badania (Ah).

Emisje CO, przy zerowym bilansie energetycznym akumulatora okresla si¢ oddzielnie dla wartosci emisji
CO, zmierzonych w czedciach 1, 2 i 3, w stosownych przypadkach, cyklu jazdy badania typu I okre$lonego
w dodatku 6 do zalgcznika IL

Pojazdy niedotadowywane zewnetrznie (nie-OVC HEV) z przelgcznikiem trybu dzialania

Pojazdy te nalezy podda¢ badaniu w trybie hybrydowym zgodnie z dodatkiem 1, przestrzegajac majacych
zastosowanie zalecent dotyczacych cyklu jazdy i zmiany biegéw okreslonych w zalgczniku II pkt 4.5.5. Jezeli
dostepnych jest kilka trybow pracy hybrydowej, badanie przeprowadza si¢ w trybie wybieranym automa-
tycznie po przekreceniu kluczyka zaplonu (tryb zwykly).

Emisj¢ dwutlenku wegla (CO,) i zuzycie paliwa okresla si¢ oddzielnie dla cz¢sci 1, 2 i 3 cyklu jazdy badania
typu I okreslonego w zalgczniku IL

W ramach kondycjonowania przeprowadza si¢ kolejno co najmniej dwa pelne cykle jazdy bez wystawiania
pojazdu na dzialanie temperatury przestrzegajac majacych zastosowanie zaleceni dotyczacych cyklu jazdy
badania typu I i zmiany biegéw w zalaczniku IL
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Wyniki badania

Uzyskane w tym badaniu wyniki pod wzgledem zuzycia paliwa C (I/100 km) i emisji CO, M (g/km) koryguje
si¢ z uwzglednieniem bilansu energetycznego AE,,, akumulatora pojazdu.

Skorygowane wartodci (C; (/100 km dla paliw cieklych lub kg/100 km dla paliw gazowych) i M, (g/km))
odpowiadaja zerowemu bilansowi energetycznemu (AE,,, = 0) i wylicza si¢ je z zastosowaniem wspélczyn-
nika korygujacego ustalonego przez producenta, jak opisano w pkt 6.3.3 i 6.3.5.

W przypadku ukladéw magazynujacych energie innych niz akumulator, AE,,, oznacza AE
energetyczny urzadzenia magazynujacego energie elektryczng.

storager €2yli bilans

Bilans energii elektrycznej Q (Ah), zmierzony z zastosowaniem procedury okreslonej w dodatku 3.2, wyko-
rzystuje si¢ jako miare réznicy miedzy energia zawarta w akumulatorze na koniec cyklu a energia zawarta
w akumulatorze na poczatku cyklu. Bilans energii elektrycznej okresla si¢ oddzielnie dla czesci 1, 2 i 3
wlasciwego cyklu badania typu I okreslonego w zalgczniku IL

Dopuszcza si¢ przyjecie nieskorygowanych pomiaréw wartoéci C i M jako wynikéw badania, na ponizszych
warunkach:

a) producent moze udowodnié, ze migdzy bilansem energetycznym a zuzyciem paliwa nie ma zadnej
zaleznosci;

b) AE,,, zawsze odpowiada naladowaniu akumulatora,

¢) AE,, zawsze odpowiada roztadowaniu akumulatora i AEy,,, nie przekracza 1 % zawartoci energii zuzy-
tego paliwa (tj. calkowitego zuzycia paliwa w jednym cyklu).

Zmiang zawarto$ci energii AE,,, mozna wyliczy¢ na podstawie zmierzonego bilansu energii elektrycznej
Q, jak ponizej:

rownanie Ap3-37:
AEp = ASOC(%) * Eqppay = 0,0036 - |AAD| - Vi, = 0,0036 - Q - Vpue(M])
gdzie:
Erppare = 1aczna energetyczna pojemno$é magazynowa akumulatora (MJ), oraz
Vi = nominalne napigcie akumulatora (V).

Wspolczynnik korygujacy zuzycie paliwa (Kg,) okreslony przez producenta

Wspolczynnik korygujacy zuzycie paliwa (Kg,.) okresla si¢ na podstawie zestawu n pomiaréw, ktéry musi
zawiera¢ co najmniej jeden pomiar dla Q; <0 i co najmniej jeden pomiar dla Q;> 0.

Jesli tego drugiego pomiaru nie mozna przeprowadzi¢ w cyklu jazdy badania zastosowanym w danym
badaniu, stuzba techniczna ocenia znaczenie statystyczne ekstrapolacji koniecznej do okreslenia wartosci
zuzycia paliwa przy AEp,, =0 w sposéb zadowalajacy organ udzielajacy homologacji.

Wspdlczynnik korygujacy zuzycie paliwa (Kg,) okresla si¢ jako:
réwnanie Ap3-38:

Ko = (- £ QG- X Q- £6)/(n- Q= Q) w (/100 km/ah)
gdzie:

C; = zuzycie paliwa zmierzone w i-tym badaniu prowadzonym przez producenta (/100 km dla paliw

cieklych i kg/100 km dla paliw gazowych),
Q; = bilans energii elektrycznej zmierzony w i-tym badaniu prowadzonym przez producenta (Ah),
n = liczba serii danych.

Wspélczynnik korygujacy zuzycie paliwa zaokragla si¢ do czterech cyfr znaczacych (np. 0.xxxx lub xx.xx).
Stuzba techniczna ocenia znaczenie statystyczne wspélczynnika korygujacego zuzycie paliwa w sposéb
zadowalajacy organ udzielajacy homologacji.
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Wspdlczynniki korygujace zuzycie paliwa okresla si¢ oddzielnie dla wartodci zuzycia paliwa zmierzonych
w czedciach 1, 2 i 3, w stosownych przypadkach, cyklu jazdy badania typu I okreslonego w zalgczniku IL

Zuzycie paliwa przy zerowym bilansie energetycznym akumulatora (Co)
Zuzycie paliwa Cy przy AE,,, =0 okresla si¢ na podstawie nastepujacego rdwnania:
réwnanie AP-39:
Co = C — Kgel * Q (W 1/100 km dla paliw cieklych i kg/100 km dla paliw gazowych)
gdzie:
C = zuzycie paliwa zmierzone w czasie badania (w 1/100 km lub kg/100 km),
Q = bilans energii elektrycznej zmierzony w czasie badania (Ah).
Zuzycie paliwa przy zerowym bilansie energetycznym akumulatora okresla si¢ oddzielnie dla wartosci
zuzycia paliwa zmierzonych w czgdciach 1, 2 i 3, w stosownych przypadkach, cyklu badania typu I okre-
$lonego w zalaczniku IL
Wspétezynnik korygujacy emisje CO, (Kqo,) okreslony przez producenta

Wspétezynnik korygujacy emisje CO, (Ko, okresla si¢ na podstawie zestawu n pomiaréw. Ten zestaw musi
zawiera¢ co najmniej jeden pomiar dla Q; <0 i co najmniej jeden pomiar dla Q; > 0.

Jesli tego drugiego pomiaru nie mozna przeprowadzi¢ w cyklu badania typu I zastosowanym w danym
badaniu, stuzba techniczna ocenia znaczenie statystyczne ekstrapolacji koniecznej do okreslenia wartosci
emisji CO, przy AEp,, =0 w sposéb zadowalajacy organ udzielajacy homologacji.
Wspétezynnik korygujacy emisj¢ CO; (Ko, okresla sie jako:
réwnanie AP-40:
2

Ko, = (n- QM = Q- £M)/(n- Q2 - (£ Q)*) w (g/km/ah)
gdzie:
M; = emisja CO, zmierzona w i-tym badaniu prowadzonym przez producenta (g/km),
Q; = bilans energii elektrycznej zmierzony w i-tym badaniu prowadzonym przez producenta (Ah),
N = liczba serii danych.
Wspdélezynnik korygujacy emisje CO, zaokragla si¢ do czterech cyfr znaczacych (np. 0xxxx lub xx,xx).
Stuzba techniczna ocenia znaczenie statystyczne wspélczynnika korygujacego emisje CO, w sposéb zado-
walajacy organ udzielajgcy homologacji.

Wspolczynniki korygujace emisje CO, okresla sie oddzielnie dla warto$ci zuzycia paliwa zmierzonych
w czgdciach 1, 2 1 3 we wlasciwym cyklu badania typu 1.

Emisja CO, przy zerowym bilansie energetycznym akumulatora (M)
Emisje CO, My przy AE,,, = 0 okresla si¢ na podstawie nastepujacego réwnania:
réwnanie AP-41:
Mo =M — Kco, - Q w (g/km)
gdzie:
C: zuzycie paliwa zmierzone w czasie badania (I/100 km),
Q: bilans energii elektrycznej zmierzony w czasie badania (Ah).
Emisje CO, przy zerowym bilansie energetycznym akumulatora okresla si¢ oddzielnie dla wartosci emisji

CO, zmierzonych w czgSciach 1, 2 i 3, w stosownych przypadkach, cyklu badania typu I okre$lonego
w zalgczniku 11
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Dodatek 3.1

Profil stanu naladowania (SOC) urzadzenia magazynujacego energi¢/energie elektryczng dla badania typu VII
pojazdéw hybrydowych dotadowywanych zewnetrznie (OVC-HEV)
1. Profil stanu naladowania dla pojazdéw dotadowywanych zewnetrznie OVC-HEV dla badania typu VII

Profile stanu naladowania dla pojazdéw doladowywanych zewnetrznie OVC-HEV badanych w warunkach A i B w
badaniu typu VII przedstawiaja si¢ jak ponizej:

1.1. Warunek A:
Rysunek Ap3.1-1
Warunek A w badaniu typu VII
1 I
100 % b -
i |
1 I
1 |
] i i
@} 1 I
%2 1 |
1 |
1 I
1 I
i |
minimum ittt -
i |
i i
1 I
1 I

(1) poczatkowy stan naladowania urzadzenia magazynujacego energie/energie elektryczna;
(2) rozladowanie zgodnie z pkt 3.2.1 lub 4.2.2 dodatku 3;

(3) kondycjonowanie pojazdu zgodnie z pkt 3.2.2 lub 4.2.3 dodatku 3;

S

4) doladowanie w czasie wystawiania pojazdu na dzialanie temperatury zgodnie z pkt 3.2.2.3 i 3.2.2.4 lub 4.2.3.2
i 4.2.3.3 dodatku 3;

(5) badanie zgodnie z pkt 3.2.3 lub 4.2.4 dodatku 3;
(6) doladowanie zgodnie z pkt 3.2.4 lub 4.2.5 dodatku 3.

1.2. Warunek B:
Rysunek Ap3.1-2

Warunek B w badaniu typu VII

100 % oo omcdo

socC

———te e

minimum |-—--—-
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1
2
3
4
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8

poczatkowy stan naladowania;

kondycjonowanie pojazdu zgodnie z pkt 3.3.1.1 lub 4.3.1.1 (wedlug uznania) dodatku 3;
roztadowanie zgodnie z pkt 3.3.1.1 lub 4.3.1.1 dodatku 3;

wystawianie pojazdu na dzialanie temperatury zgodnie z pkt 3.3.1.2 lub 4.3.1.2 dodatku 3;
badanie zgodnie z pkt 3.3.2 lub 4.3.2 dodatku 3;

dotadowanie zgodnie z pkt 3.3.3 lub 4.3.3 dodatku 3;

roztadowanie zgodnie z pkt 3.3.4 lub 4.3.4 dodatku 3;

doladowanie zgodnie z pkt 3.3.5 lub 4.3.5 dodatku 3.
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Dodatek 3.2

Metoda pomiaru bilansu elektrycznego akumulatora hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowywanych

1.1.

1.2

1.3.

2.2.

3.1.

3.2.

zewnetrznie i niedotadowywanych zewnetrznie (OVC oraz NOVC HEV)

Wprowadzenie

W niniejszym dodatku okresla si¢ metodg i instrumenty wymagane do pomiaru bilansu energii elektrycznej
hybrydowych pojazdéw elektrycznych doladowywanych zewnetrznie (OVC HEV) i hybrydowych pojazdéw elek-
trycznych niedoladowywanych zewngtrznie (NOVC HEV). Pomiar bilansu energii elektrycznej jest niezbedny:

a) aby ustali¢, kiedy zostal osiggniety stan minimalnego naladowania akumulatora podczas procedury badania
okreslonej w pkt 3.3 i 4.3 dodatku 3, oraz

=

aby skorygowa¢ pomiary zuzycia paliwa i emisji CO, o zmiang zawarto$ci energii w akumulatorze nastepujaca
w czasie badania, z zastosowaniem metody okreslonej w pkt 5.3.1.1 i 6.3.1.1 dodatku 3.

Metoda opisana w niniejszym dodatku jest stosowana przez producenta do przeprowadzenia pomiaréw w celu
ustalenia wspétezynnikow korygujacych Kg i Keo,, zdefiniowanych w pkt 5.3.3.2, 5.3.5.2, 6.3.3.2 i 6.3.5.2
dodatku 3.

Stuzba techniczna sprawdzi, czy pomiary te zostaly przeprowadzone zgodnie z procedura okre§long w niniejszym

dodatku.

Metoda opisana w niniejszym dodatku bedzie stosowana przez stuzbe techniczng dla celéw pomiaru bilansu
energii elektrycznej Q, zdefiniowanego we wlasciwych punktach dodatku 3.

Wyposazenie i instrumenty pomiarowe

W czasie badan opisanych w pkt 3- 6 dodatku 3, prad akumulatora mierzy si¢ przy pomocy przetwornika pradu
z uchwytem zaciskowym lub przetwornika zamknigtego. Przetwornik pradu (tj. miernik natezenia bez wyposa-
zenia do gromadzenia danych) musi posiada¢ doktadno$¢ minimalng odpowiadajaca 0,5 % warto$ci mierzonej lub
0,1 % maksymalnej wartosci skali.

Dla celéw niniejszego badania nie nalezy stosowaé oryginalnego wyposazenia diagnostycznego zapewnionego
przez producenta.

. Przetwornik pradu nalezy zamocowa¢ na jednym z przewoddw bezposrednio podiaczonych do akumulatora. Aby

ulatwi¢ pomiar pradu akumulatora z zastosowaniem wyposazenia zewnetrznego, producent musi zapewni¢
w pojezdzie odpowiednie, bezpieczne i dostgpne punkty przylaczeniowe. Jesli nie jest to mozliwe, producent
jest zobowigzany do zapewnienia stuzbie technicznej pomocy, dostarczajac $rodki umozliwiajace podlaczenie
przetwornika pradu do przewodéw podlaczonych do akumulatora w sposéb opisany w pkt 2.1.

. Prébki mocy wyjsciowej przetwornika pradu pobiera si¢ z minimalng czgstotliwoscig probkowania wynoszaca

5 Hz. Zmierzony prad nalezy catkowaé w czasie, uzyskujac zmierzona warto$¢ Q wyrazong w amperogodzinach
(Ah).

. Nalezy zmierzy¢ temperature w lokalizacji czujnika pomiarowego i prowadzi¢ jej probkowanie z taka sama

czestotliwoscig jak dla pradu, tak aby warto$¢ te mozna bylo wykorzystaé w celu ewentualnego skompensowania
odchylenia przetwornikéw pradu i, w stosownych przypadkach, przetwornika napigcia wykorzystywanego do
przetworzenia mocy wyjSciowej przetwornika pradu.

Stuzbie technicznej nalezy przekazaé liste instrumentéw (producent, nr modelu, nr serii) wykorzystywanych przez
producenta w celu okreslenia wspétczynnikéw korygujacych K, i Keo, okreslonych w dodatku 3 i, w stosownych
przypadkach, daty ostatniej kalibracji instrumentéw.

Procedura pomiaru
Pomiar pradu akumulatora rozpoczyna si¢ w momencie rozpoczecia badania i konczy bezzwlocznie po przeje-

chaniu przez pojazd pelnego cyklu jazdy.

Dla czgdci (przy zimnym/rozgrzanym silniku lub w fazie 1 i, w stosownych przypadkach, fazach 2 i 3) cyklu
badania typu I okreslonych w zalgczniku II rejestruje si¢ oddzielne wartosci Q.
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Dodatek 3.3

Metoda pomiaru zasiegu przy zasilaniu energia elektryczng pojazdéw wyposazonych wylacznie w elektryczny
mechanizm napedowy lub pojazdéw wyposazonych w hybrydowy elektryczny mechanizm napedowy oraz
zasiggu pojazdéw wyposazonych w hybrydowy elektryczny mechanizm napedowy przy doladowaniu

3.2

zZewnetrznym

Pomiar zasiegu przy zasilaniu energig elektryczng

Nastgpujaca metodg badania opisana w pkt 4 stosuje si¢ do pomiaru zasiggu, wyrazonego w km, przy zasilaniu
energig elektryczng pojazdéw wyposazonych wylacznie w elektryczny mechanizm napgdowy albo zasiggu przy
zasilaniu energia elektryczng i przy dotadowaniu zewngtrznym pojazdéw wyposazonych w hybrydowy elek-
tryczny mechanizm napedowy z doladowaniem zewnetrznym (OVC-HEV) zgodnie z definicja w dodatku 3.

Parametry, jednostki i dokladno$¢ pomiaréw

Parametry, jednostki i dokladno$¢ pomiaréw:

Tabela Ap3.3.-1

Parametry, jednostki i dokladno$¢ pomiarow

Parametr Jednostka Dokfadnos¢ Rozdzielezos¢
Czas s +0,1s 0,1s
Odleglos¢ m +0,1% 1m
Temperatura K +1K 1K
Predkosé km/h +1% 0,2 km/h
Masa kg +0,5% 1kg

Warunki badania

Stan pojazdu

Opony pojazdu nalezy napompowal do ci$nienia okre$lonego przez producenta pojazdu dla opon przy
temperaturze otoczenia.

Lepkos¢ smaréw dla ruchomych czesci mechanicznych musi by¢ zgodna ze specyfikacja producenta pojazdu.

Nalezy wylaczy¢ oswietlenie i oznaczenia, a takze urzadzenia pomocnicze, z wyjatkiem wymaganych dla celow
badania i normalnego dziennego dzialania pojazdu.

Wszystkie uklady magazynowania energii inne niz dla celéw napedu (elektryczne, hydrauliczne, pneumatyczne
itp.) nalezy naladowa¢ do maksymalnego poziomu okreslonego przez producenta.

Jesli akumulatory dzialaja powyzej temperatury otoczenia, operator stosuje procedure zalecang przez produ-
centa pojazdu, aby utrzymaé temperature akumulatora w normalnym zakresie dziatania. Producent musi mie¢
mozliwo$¢ potwierdzenia, ze system zarzadzania termicznego akumulatora nie zostal wylaczony ani ograni-
czony.

Pojazd musi przejechaé co najmniej 300 km w ciagu siedmiu dni przed badaniem z akumulatorami zainsta-
lowanymi na potrzeby badania.

Warunki klimatyczne

W przypadku badai prowadzonych na zewnatrz temperatura otoczenia wyniesie od 278,2 K do 305,2 K (od
5°C do 32 °C).

Badania w pomieszczeniu prowadzi si¢ przy temperaturze od 275K do 303,2K (od 2 °C do 30 °C).

Fazy dzialania

Badanie obejmuje nastepujace etapy:
a) wstepne doladowanie akumulatora;

b) realizacja cyklu i pomiar zasiggu przy zasilaniu energia elektryczng.
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Jesli pojazd musi przemiesci¢ si¢ pomigedzy etapami, przepycha si¢ go do nastepnej strefy badai (bez ponow-
nego doladowania regeneracyjnego).

Wstepne dotadowanie akumulatora

Dofadowanie akumulatora obejmuje nastepujaca procedurg:

,Wstepne doladowanie” akumulatora oznacza pierwsze dotadowanie akumulatora po otrzymaniu pojazdu.
W przypadku prowadzenia kolejno wielu badart lub pomiaréw laczonych, pierwsze przeprowadzone dotado-
wanie stanowi ,wstepne doladowanie”, podczas gdy kolejne dotadowania moga by¢ prowadzone zgodnie
z procedurg ,normalnego dotadowania nocnego” okreslong w pkt 3.2.2.4 dodatku 3.

Roztadowanie akumulatora

Pojazdy elektryczne:

Procedura rozpoczyna si¢ od rozladowania akumulatora pojazdu w czasie jazdy (na torze badawczym,
hamowni podwoziowej itp.) ze stalg predkoscig wynoszaca 70 % + 5 % maksymalnej predkosci konstrukeyjnej
pojazdu, okre$lang zgodnie z procedurg badania opisang w dodatku 1 do zalacznika X.

Zakonczenie rozladowywania ma miejsce w jednym z ponizszych przypadkéw:

a) gdy pojazd nie jest w stanie osiggna¢ 65 % maksymalnej predkosci pojazdu uzytkowanego przez trzydziesci
minut;

b) gdy standardowe przyrzady pokladowe wskazuja, ze nalezy zatrzymac pojazd;
¢) po przejechaniu 100 km.

Na zasadzie odstepstwa, jezeli producent moze wykazac stuzbie technicznej w sposéb zadowalajacy dla organu
udzielajacego homologacji, ze pojazd nie jest fizycznie w stanie osiggna¢ maksymalnej predkosci pojazdu
uzytkowanego przez trzydzieSci minut, zamiast tego mozliwe jest zastosowanie predko$ci maksymalnej
pojazdu uzytkowanego przez pigtnascie minut.

Hybrydowe pojazdy elektryczne doladowywane zewnetrznie (OVC HEV) bez przelacznika trybu dzialania,
zgodnie z definicja w dodatku 3:

producent zapewnia $rodki umozliwiajace przeprowadzenie pomiaru dla pojazdu dziatajacego przy zasilaniu
wylacznie energig elektryczna.

Procedurg badania nalezy rozpoczaé od rozladowania urzadzenia stuzacego do magazynowania energii/mocy
elektrycznej podczas jazdy (na torze badawczym, hamowni podwoziowej itp.) w jednym z nastgpujacych
warunkow:

— przy stalej predkosci 50 km/h do momentu wlaczenia si¢ silnika paliwowego w pojezdzie HEV;

— jezeli pojazd nie jest w stanie osiggna¢ statej predkosci 50 km/h bez wlaczania silnika zasilanego paliwem,
predkos¢ nalezy zmniejszy¢ do stalej predkosci, przy ktérej w okreslonym czasie lub na okreslonym
odcinku drogi (do uzgodnienia migdzy stuzba techniczng a producentem w sposéb zadowalajacy dla
organu udzielajgcego homologacji) silnik paliwowy nie wlaczy sig,

— stosownie do zaleceni producenta.
Silnik paliwowy nalezy wylaczy¢ w ciggu dziesigciu sekund od jego automatycznego uruchomienia.

Hybrydowe pojazdy elektryczne doladowywane zewnetrznie (OVC HEV) z przelacznikiem trybu dzialania,
zgodnie z definicja w dodatku 3:

Jesli nie jest mozliwe przelaczenie trybu dziatania na zasilanie pojazdu wylacznie energia elektrycznag, produ-
cent zapewni §rodki umozliwiajace przeprowadzenie pomiaru dla pojazdu dzialajacego przy zasilaniu
wylacznie energig elektryczna.
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4.1.2.3.2.

4.1.2.3.3.

4.1.2.3.4.

4.2.
4.2.1.

4.2.1.1.

4.2.1.2.

4.2.1.3.

4.2.1.4.

Procedura rozpoczyna si¢ roztadowaniem urzadzenia magazynujacego energig/energie elektryczng podczas
jazdy (na torze badawczym, hamowni podwoziowej itp.) z przelacznikiem przestawionym w polozenie zasi-
lania wylacznie energia elektryczng i stalg predkoscia wynoszaca 70 % + 5 % maksymalnej predkosci konstruk-
cyjnej pojazdu przy zasilaniu wylacznie energia elektryczng, okre$lana zgodnie z procedurg badania opisang
w dodatku 1 do zalgcznika X.

Zakoficzenie roztadowywania ma miejsce w jednym z ponizszych przypadkéw:

— gdy pojazd nie jest w stanie osiagna¢ 65 % maksymalnej predkosci pojazdu uzytkowanego przez trzy-
dzie$ci minut;

— gdy standardowe przyrzady pokladowe wskazuja, ze nalezy zatrzymal pojazd;
— po przejechaniu 100 km.

Na zasadzie odstgpstwa, jezeli producent moze wykaza¢ stuzbie technicznej w sposéb zadowalajacy dla organu
udzielajacego homologacji, ze pojazd nie jest fizycznie w stanie osiggna¢ maksymalnej predkosci pojazdu
uzytkowanego przez trzydzieSci minut, zamiast tego mozliwe jest zastosowanie predkosci maksymalnej
pojazdu uzytkowanego przez pigtnascie minut.

Jezeli pojazd nie posiada trybu jazdy z zasilaniem wylacznie energig elektryczng, urzadzenie magazynujace
energi¢/energie elektryczna roztadowuje si¢ poprzez jazde (na torze badawczym, hamowni podwoziowej itp.):

— przy stalej predkosci 50 km/h do momentu wilaczenia si¢ silnika paliwowego w pojezdzie HEV; lub

— jezeli pojazd nie jest w stanie osiggna¢ stalej predkosci 50 km/h bez wlaczania silnika zasilanego paliwem,
predko§¢ nalezy zmniejszy¢ do stalej predkosci, przy ktérej w okreslonym czasie lub na okreslonym
odcinku drogi (do uzgodnienia migdzy stuzba techniczng a producentem w sposob zadowalajacy dla
organu udzielajgcego homologacji) silnik paliwowy nie wlaczy sie, lub

— stosownie do zalecei producenta.

Silnik paliwowy nalezy wylaczy¢ w ciagu dziesigciu sekund od jego automatycznego uruchomienia.
Normalne fadowanie nocne

W przypadku pojazdow elektrycznych, akumulator zostanie naladowany zgodnie z normalng procedura dola-

dowania nocnego, okreslong w pkt 2.4.1.2 dodatku 2 przez okres nieprzekraczajacy dwunastu godzin.

W przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowywanych zewngtrznie akumulator zostanie nala-
dowany zgodnie z normalng procedurg dotadowania nocnego opisang w pkt 3.2.2.4 dodatku 3.

Realizacja cyklu i pomiar zasiggu

Pojazdy elektryczne:

Stosuje si¢ kolejno$¢ badania okreslong w dodatkach na hamowni podwoziowej, skorygowana zgodnie
z zalgcznikiem 1, do osiggnigcia kryteriow badania.

Kryteria badania uznaje si¢ za osiggni¢te w momencie, gdy pojazd nie jest w stanie osiagnac krzywej docelowej
przy predkosci ponizej 50 km/h lub gdy standardowe przyrzady pokladowe wskazujg, ze nalezy zatrzymad
pojazd.

Pojazd nalezy nastgpnie spowolni¢ do 5 km/h przez zwolnienie pedatu gazu, bez naciskania pedatu hamulca,
a nastgpnie zatrzymac hamulcem.

Przy predkosciach powyzej 50 km/h, jesli pojazd nie osigga wymaganego przy$pieszenia lub predkosci w cyklu
badania, nalezy calkowicie wcisnaé pedal gazu albo przekreci¢ raczke gazu az do ponownego uzyskania
krzywej odniesienia.

Dopuszcza si¢ trzy przerwy w kolejnych badaniach, nieprzekraczajace facznie 15 minut.
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4.2.1.5.

4.2.2.1.1.

4.2.2.1.2.

4.2.2.1.3.

4.2.2.1.4.

4.2.2.1.5.

4.2.2.2.
4.2.2.2.1.

42222,

4.2.2.2.3.

4.2.2.2.4.

4.2.2.3.

4.2.2.4.

4.2.2.5.

Przejechana odlegtos¢ w km (D) stanowi zasigg przy zasilaniu energia elektryczna pojazdu elektrycznego.
Warto$¢ te zaokragla sie do najblizszej liczby catkowitej.

Hybrydowe pojazdy elektryczne:

Majacy zastosowanie cykl badania typu I i powigzane ustalenia dotyczace zmiany biegéw okreslone w zalgcz-
niku II pkt 4.5.5 realizowane sg na hamowni podwoziowej, wyregulowanej zgodnie z zalacznikiem II, dop6ki
nie spelnione zostang kryteria badania.

Aby dokonaé pomiaru zasiggu przy zasilaniu elektrycznym, kryteria badania uznaje si¢ za osiagni¢te w momen-
cie, gdy pojazd nie jest w stanie osiggnaé krzywej docelowej przy predkosci ponizej 50 km/h lub gdy
standardowe przyrzady pokladowe wskazuja, ze nalezy zatrzymaé pojazd lub gdy akumulator osiggnie stan
minimalnego natadowania. Pojazd nalezy nastgpnie spowolni¢ do 5 km/h przez zwolnienie pedatu gazu, bez
naciskania pedalu hamulca, a nast¢pnie zatrzymaé hamulcem.

Przy predkosciach powyzej 50 km/h, jesli pojazd nie osigga wymaganego przy$pieszenia lub predkosci w cyklu
badania, nalezy catkowicie wcisng pedat gazu i przytrzymac go az do ponownego uzyskania krzywej odnie-
sienia.

Dopuszcza si¢ trzy przerwy w kolejnych badaniach, nieprzekraczajgce tacznie 15 minut.

Przejechana odlegtos¢ w km przy korzystaniu wylacznie z napedu elektrycznego (D) stanowi zasigg przy
zasilaniu energig elektryczng hybrydowego pojazdu elektrycznego. Warto$¢ te zaokragla sie do najblizszej
liczby catkowitej. W przypadku gdy pojazd podczas badania pracuje zaréwno w trybie zasilania energia
elektryczna, jak i w trybie hybrydowym, okresy dzialania w trybie zasilania wylacznie energia elektryczng
ustala si¢ poprzez pomiar pradu dostarczanego do wtryskiwaczy lub zaptonu.

Ustalanie zasiggu hybrydowego pojazdu elektrycznego przy zasilaniu zewngtrznym

Majacy zastosowanie cykl badania typu I i powigzane ustalenia dotyczace zmiany biegéw okreslone w zalgcz-
niku IT pkt 4.4.5 sg realizowane na hamowni podwoziowej, wyregulowanej zgodnie z zalacznikiem II, dop6ki
nie spelnione zostang kryteria badania.

Aby dokona¢ pomiaru zasiggu pojazdu przy zasilaniu zewnetrznym Dgyc, kryteria badania uznaje si¢ za
spelnione, gdy akumulator osiggnie stan minimalnego naladowania zgodnie z kryteriami okre$lonymi w pkt
3.2.3.2.2.2 lub 4.2.4.2.2.2 dodatku 3. Jazda jest kontynuowana az do zakoficzenia ostatniego okresu pracy na
biegu jalowym w cyklu badania typu L

Dopuszcza si¢ trzy przerwy w kolejnych badaniach, nieprzekraczajace tacznie pigtnastu minut.

Zasigg hybrydowego pojazdu elektrycznego przy zasilaniu zewnetrznym réwna sie lacznej pokonanej odle-
glosci w km, zaokraglonej do najblizszej liczby catkowitej.

Przy predkosciach powyzej 50 kmy/h, jesli pojazd nie osigga wymaganego przySpieszenia lub predkosci w cyklu
badania, nalezy catkowicie wcisna¢ pedal gazu albo przekreci¢ rgczke gazu az do ponownego uzyskania
krzywej odniesienia.

Dopuszcza si¢ trzy przerwy w kolejnych badaniach, nieprzekraczajace tacznie 15 minut.

Przejechana odlegtos¢ w km (Dgy() stanowi zasieg przy zasilaniu energig elektryczng hybrydowego pojazdu
elektrycznego. Warto$¢ tg¢ zaokragla si¢ do najblizszej liczby catkowite;j.
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ZALACZNIK VIII

Wymogi w zakresie badania typu VIII: badania Srodowiskowe dotyczace pokladowego ukladu diagnostycznego

1.
1.1.

1.2.

1.3.

2.2

2.2.1.

2.2.2.

Wprowadzenie

W niniejszym zalaczniku opisuje si¢ procedurg badania typu VIII dotyczgcego diagnostyki poktadowej (OBD).
Procedura obejmuje sposoby sprawdzania dzialania montowanego w pojezdzie pokladowego ukladu diagno-
stycznego poprzez symulacje awarii komponentéw zwigzanych z emisjg zanieczyszczen w ukladzie kontroli
pracy mechanizmu napgdowego lub ukladzie kontroli emisji zanieczyszczen.

Producent musi udostgpni¢ wadliwe komponenty lub urzadzenia elektryczne, ktére moga by¢ uzyte do symulacji
awaril. Podczas pomiaréw w czasie wlasciwego cyklu badania typu I takie wadliwe komponenty lub urzadzenia
nie mogg spowodowal przekroczenia warto$ci progowych OBD dla emisji zanieczyszczen pojazdu, ktére to
wartosci progowe sa okreSlone w czeici B zalgcznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 1682013, o wigcej niz
20 %.

W przypadku, w ktérym pojazd poddawany zostaje badaniu z zamontowanym wadliwym komponentem lub
urzadzeniem, pokladowy uklad diagnostyczny jest homologowany, jezeli wskaznik nieprawidtowego dziatania
zostaje aktywowany. Pokladowy uklad diagnostyczny zostaje réwniez objety homologacja, jezeli nastepuje
aktywacja wskaznika nieprawidlowego dzialania ponizej wartosci progowych.

OBD etap I i etap II

OBD etap I

Procedury badan opisane w niniejszym zalaczniku sa obowiazkowe dla pojazdéw kategorii L wyposazonych
w uklad OBD etap I, o ktérym mowa w art. 19 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 i w zalaczniku IV do tego
rozporzadzenia. Przedmiotowy obowiazek dotyczy zgodnosci ze wszystkimi przepisami niniejszego zalgcznika,
z wyjatkiem przepiséw dotyczacych wymogéw w zakresie uktadu OBD etap II, o ktérych mowa w pkt 2.2.

OBD etap II

Producent moze podja¢ decyzj¢ o wyposazeniu pojazdu kategorii L w uklad OBD etap IL

W takich przypadkach producent moze zastosowal procedury badaf opisane w niniejszym zalaczniku, aby
wykaza¢ dobrowolne spelnienie wymogéw w zakresie uktadu OBD etap II. Dotyczy to w szczegdlnosci stosow-
nych punktéw wymienionych w tabeli 7-1

Tabela 7-1

Funkcje ukladu OBD etap II i powigzane wymogi okreSlone w punktach niniejszego zalgcznika i w
dodatku 1 do niego

Temat Pkt

Monitorowanie reaktora katalitycznego 8.3.1.1, 8.3.2.1.
Monitorowanie uktadu EGR 8.3.3.
Wykrywanie przerw w zaplonie 8.3.1.2.
Monitorowanie uktadu usuwania NO 8.4.3.
Pogorszenie si¢ dziatania czujnika tlenu 8.3.1.3.

Filtr czastek stalych 8.3.2.2.
Monitorowanie pytow (PM) 8.4.4.

Opis badafi

Badany pojazd

Badania sprawdzajace i demonstrujace efektywnos¢ Srodowiskowa pokladowego ukladu diagnostycznego prze-
prowadza si¢ na wlasciwie konserwowanym i uzytkowanym badanym pojeZdzie, zaleznie od wybranego

sposobu badania trwalodci okre$lonego w art. 23 ust. 3 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, przy zastosowaniu
procedur badania okre§lonych w niniejszym zalaczniku i w zalaczniku II:
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3.1.2. W przypadku stosowania procedury badania trwatosci okreSlonej w art. 23 ust. 3 lit. a) lub 23(3b) rozporza-
dzenia (UE) nr 168/2013 badane pojazdy s wyposazone w komponenty ograniczajace emisje zanieczyszczen
poddane procesowi starzenia, stosowane w badaniach trwatosci oraz do celéw niniejszego zatgcznika, a badania
Srodowiskowe dotyczace pokladowego ukladu diagnostycznego zostaja ostatecznie zweryfikowane i zgloszone
po zakonczeniu badania trwatodci typu V.

3.1.3.  Jesli badanie demonstracyjne ukladu OBD wymaga przeprowadzenia pomiaréw emisji zanieczyszczen, przepro-
wadza si¢ badanie typu VIII na badanych pojazdach uzytych do badania trwatosci typu V opisanego w zalaczniku
V. Badania typu VIII zostaja ostatecznie zweryfikowane i zgloszone po zakonczeniu badania trwatosci typu V.

3.1.4. W przypadku stosowania procedury badania trwato$ci okreslonej w art. 23 ust. 3 lit. ¢) rozporzadzenia (UE) nr
168/2013 wiasciwe wspotezynniki pogorszenia jakosci okreslone w czesci B zalcznika VII do przedmiotowego
rozporzadzenia mnozy si¢ przez wyniki badan emisji.

3.2 Uktad OBD musi sygnalizowa¢ awari¢ komponentu lub uktadu zwigzanego z emisja zanieczyszczen w momen-
cie, w ktérym taka awaria powoduje emisje przekraczajace wartosci progowe OBD okreslone w czgsci B zalgcz-
nika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, lub kazda awari¢ mechanizmu napedowego, uruchamiajgc tryb
dzialania, ktory powoduje znaczne zmniejszenie momentu obrotowego w pordwnaniu ze zwyklym trybem
dzialania.

3.3. W celach informacyjnych podaje si¢ dane dotyczace badania typu I zawarte w sprawozdaniu z badan, o ktérym
mowa w art. 32 ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, w tym informacje dotyczace zastosowanych ustawier
hamowni i wlasciwego cyklu badan laboratoryjnych nad emisjami.

3.4.  Wykaz rodzajéw nieprawidtowego dziatania modutu kontroli ukladu napedowegofsilnika przedstawia si¢
zgodnie z wymogami, o ktérych mowa w pozycji C11 zalgcznika II do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013:

3.4.1. dla kazdego przypadku nieprawidtowego dzialania, ktére powoduje przekroczenie wartosci progowych emisji
OBD okreslonych w czgéci B zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 zaréwno w domyslnym, jak
i innym trybie jazdy. Wyniki badan laboratoryjnych nad emisjami zapisuje si¢ w dodatkowych kolumnach
w formacie dokumentu informacyjnego, o ktérym mowa w art. 27 ust. 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

3.4.2.  w przypadku krétkich opiséw metod zastosowanych w celu wykonania symulacji nieprawidtowego dzialania
zwigzanego z emisjg, zgodnie z pkt 1.1, 8.3.1.1 i 8.3.1.3.

4. Procedura badan $rodowiskowych dotyczacych pokladowego ukladu diagnostycznego
4.1. Badanie ukladéw OBD sklada si¢ z nastgpujacych faz:

4.1.1.  symulagji nieprawidlowego dzialania komponentu ukladu kontroli pracy mechanizmu napedowego lub uktadu
kontroli emisji zanieczyszczen;

4.1.2.  wstepne kondycjonowania pojazdu (oprécz kondycjonowania okreslonego w zatgczniku II pkt 5.2.4) z symulacja
nieprawidtowego dziatania, ktére doprowadzi do przekroczenia wartoici progowych OBD zawartych w czgsci
B zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

4.1.3. jazdy pojazdu z symulacjg nieprawidlowego dzialania w czasie wlasciwego cyklu badania typu I oraz nastgpu-
jacego pomiaru ilosci zanieczyszczenn emitowanych przez pojazd:

4.1.3.1. pomiar poziomdéw emisji zanieczyszczen z pojazdéw dotadowywanych zewnetrznie przeprowadza si¢ w warun-
kach okreslonych dla warunku B badania typu I (pkt 3.3 oraz 4.3.).

4.1.3.2. pomiar pozioméw emisji zanieczyszczen z pojazdéw niedotadowywanych zewngtrznie przeprowadza sie
w takich samych warunkach co w przypadku badania typu [;

4.1.4.  okreSlenia, czy pokladowy uklad diagnostyczny reaguje na symulowane nieprawidlowe dzialanie oraz czy
w odpowiedni sposb wskazuje takie dziatanie kierowcy pojazdu.
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4.2.  Alternatywnie na wniosek producenta mozna wykonal elektroniczng symulacje nieprawidlowego dziatania
jednego komponentu lub wigkszej ich liczby, zgodnie z wymogami okreslonymi w pkt 8 ponizej.

4.3. Producenci mogg wystapi¢ z wnioskiem o przeprowadzenie kontroli poza cyklem badania typu I, jesli mozna
udowodni¢ organowi udzielajgcemu homologacji, ze warunki kontroli cyklu badania typu I bylyby restrykcyjne
podczas normalnego uzytkowania pojazdu.

4.4. W przypadku wszystkich badan demonstracyjnych wskaznik nieprawidlowego dzialania aktywuje sie przed
konicem cyklu badania.

5. Badany pojazd i paliwo
5.1. Badany pojazd

Badane pojazdy musza spelnia¢ wymogi okreslone w zalgczniku VI pkt 2.

5.2 Producent ustawia ukfad lub komponent, dla ktérego nalezy wykazaé wykrywalno$¢ najwyzej na limit wyzna-
czony w kryteriach przed uruchomieniem pojazdu w cyklu badania emisji wlasciwym dla klasyfikacji pojazdu
kategorii L. W celu okreslenia prawidlowego dziatania ukladu diagnostycznego pojazd kategorii L nalezy
nastepnie uruchomi¢ we wiasciwym cyklu badania typu I zgodnie z klasyfikacja pojazdu okreslong w zalaczniku
II pkt 4.3.

5.3. Paliwo uzyte do badan

Do badania nalezy zastosowa¢ odpowiednie paliwo wzorcowe, opisane w dodatku 2 do zalgcznika II. W przy-
padku pojazdéw jednopaliwowych i dwupaliwowych na gaz organ udzielajacy homologacji moze wybraé typ
paliwa dla kazdego badanego trybu awaryjnego sposrod paliw wzorcowych opisanych w dodatku 2 do zalgcz-
nika II. Na zadnym etapie badania nie mozna zmienia¢ wybranego typu paliwa. W przypadku stosowania LPG
lub NG/biometanu jako paliwa w pojazdach na paliwo alternatywne dopuszcza si¢ rozruch silnika z zastosowa-
niem benzyny, a nastgpnie przelgczenie (w sposob automatyczny bez udziatu kierowcy) na uklad zasilania LPG
lub NG/biometanem po uprzednio ustalonym czasie.

6. Temperatura i ci$nienie podczas badania

6.1.  Temperatura badania i ci$nienie otoczenia musza spelnia¢ wymogi badania typu I, okreslone w zalaczniku II.
7. Wyposazenie badawcze

7.1. Hamownia podwoziowa

Hamownia podwoziowa musi spelnia¢ wymogi okreslone w zatgczniku IL

8. Procedury badania sprawdzajacego efektywnos$¢ srodowiskowa OBD

8.1. Cykl badania pracy na hamowni podwoziowej musi spelnia¢ wymogi okreslone w zataczniku II.

8.2. Wstepne kondycjonowanie pojazdu

8.2.1. W zaleznosci od rodzaju napedu oraz po wprowadzeniu jednego z trybow awaryjnych, o ktérych mowa w pkt
8.3, pojazd musi przej$¢ faze kondycjonowania obejmujacego jazde w ramach co najmniej dwéch kolejnych
wlasciwych badan typu 1. W przypadku pojazdéw wyposazonych w silnik wysokoprezny dozwolone jest
dodatkowe kondycjonowanie pojazdu w ramach dwoch wiasciwych cykléw badania typu 1.

8.2.2.  Na wniosek producenta mozna zastosowal alternatywne metody kondycjonowania pojazdu.

8.3.  Tryby awaryjne, ktére nalezy podda¢ badaniu
8.3.1. W przypadku pojazdéw z silnikiem z zaplonem iskrowym:

8.3.1.1. zastapienie typu reaktora katalitycznego reaktorem gorzej dzialajacym lub uszkodzonym badZ elektroniczna
symulacja takiej awarii;

8.3.1.2. warunki wystgpowania przerw w zaplonie zgodnie z warunkami wystepujacymi w czasic badania przerw
w zaplonie, o ktérych mowa w zalaczniku II cz¢s¢ C pkt 11 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

8.3.1.3. Zastgpienie czujnika tlenu czujnikiem gorzej dziatajacym lub uszkodzonym badZ elektroniczna symulacja takiej
awarii;
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8.3.1.4. Odlaczenie polgczeni elektrycznych od innych zwigzanych z emisjg zanieczyszczenn komponentéw potaczonych
z modulem kontroli mechanizmu napedowego/silnika (jezeli sa wlaczone przy zasilaniu danym typem paliwa).

8.3.1.5. Odlaczenie polaczen elektrycznych elektronicznego urzadzenia kontroli zanieczyszczen (jesli pojazd jest w nie
wyposazony i sa one wigczone przy zasilaniu danym typem paliwa). W przypadku tego konkretnego trybu
awaryjnego badanie typu I nie musi by¢ przeprowadzane.

8.3.2. W przypadku pojazdéw dla pojazdow z silnikiem wysokopreznym:

8.3.2.1. Zastgpienie typu reaktora katalitycznego, jesli jest zainstalowany, reaktorem gorzej dziatajacym lub uszkodzonym
badz elektroniczna symulacja takiej awarii;

8.3.2.2. Catkowite usuniecie filtra czgstek stalych, jedli jest zainstalowany, lub, jesli czujniki sg integralng czescig tego
filtra, uszkodzony filtr czastek statych;

8.3.2.3. Odlaczenie polgczent elektrycznych elektronicznego urzadzenia kontroli ilosci i czasu wtrysku paliwa ukladu
paliwowego;

8.3.2.4. Odlaczenie polaczen elektrycznych od innych zwigzanych z emisja zanieczyszczen lub istotnych pod wzgledem
bezpieczenistwa funkcjonalnego komponentéw polgczonych z modutem kontroli mechanizmu napgdowego,
jednostek napedowych lub ukladu napedowego.

8.3.2.5. W celu spehienia wymogéw zawartych w pkt 8.3.2.3 i 8.3.2.4 oraz za zgoda organu udzielajacego homologacji
producent musi podja¢ wlasciwe kroki w celu wykazania, ze pokltadowy uktad diagnostyczny wskaze usterke po
wystapieniu przerwy w polaczeniu.

8.3.3. Producent musi wykazaé, ze podczas badania homologacyjnego pokladowy uklad diagnostyczny wykrywa
nieprawidtowe dzialanie przeptywu i chlodnicy uktadu EGR, jesli pojazd jest w nig wyposazony.

8.3.4. System kontroli mechanizmu napedowego/silnika musi wykrywac i zglaszal kazde nieprawidlowe dzialania
mechanizmu napedowego powodujace uruchomienie kazdego trybu dzialania, ktéry znacznie ogranicza moment
obrotowy silnika (tj. co najmniej o 10 % wartosci przy prawidlowym dzialaniu).

8.4. Srodowiskowe badania sprawdzajace uktad OBD
8.4.1. Pojazdy wyposazone w silniki z zaptonem iskrowym:

8.4.1.1. Po kondycjonowaniu zgodnie z pkt 8.2 badany pojazd jest poddawany badaniu typu 1.

Wskaznik nieprawidlowego dzialania aktywuje si¢ przed koficem tego badania w kazdych warunkach podanych
w pkt 8.4.1.2-8.4.1.6. Organ udzielajacy homologacji moze zastapi¢ opisane warunki innymi warunkami,
zgodnie z pkt 8.4.1.6. Do celéw uzyskania homologacji typu catkowita liczba symulowanych awarii nie
moze jednak przekraczaé czterech.

W przypadku pojazdéw dwupaliwowych na gaz nalezy stosowaé oba rodzaje paliwa w maksymalnie czterech
symulowanych awariach wedlug uznania organu udzielajgcego homologacji typu.

8.4.1.2. Zastgpienie typu reaktora katalitycznego reaktorem gorzej dzialajgcym lub uszkodzonym badz elektroniczne
symulowanie pracy gorzej dziatajacego lub uszkodzonego reaktora katalitycznego powodujace emisj¢ zanieczysz-
czen przekraczajacg dopuszczalng warto§¢ progowa THC OBD lub, w stosownych przypadkach, wartosé
progowa OBD NMHC, podane w czgéci B zalgcznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

8.4.1.3. Sztucznie wywolane warunki przerw w zaplonie zgodnie z warunkami kontroli przerw w zaplonie, o ktérych
mowa w czesci C pkt 11 zalgeznika 11 do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, powodujace emisje przekraczajaca
dopuszczalne wartosci progowe OBD podane w czgsci B zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

8.4.1.4. Zastgpienie czujnika tlenu czujnikiem tlenu gorzej dzialajacym lub uszkodzonym badZ elektroniczne symulo-
wanie pracy gorzej dzialajgcego lub uszkodzonego czujnika tlenu powodujace emisje zanieczyszczeni przekra-
czajaca dopuszczalne wartoéci progowe OBD podane w czgsci B zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013;

8.4.1.5. Odlaczenie polaczen elektrycznych elektronicznego urzadzenia kontroli zanieczyszczen (jesli pojazd jest w nie
wyposazony i s3 one wigczone przy zasilaniu danym typem paliwa).
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8.4.1.6. Odlgczenie polaczeni elektrycznych od innych zwigzanych z emisjg zanieczyszczenn komponentéw potaczonych
z modulem kontroli mechanizmu napedowego/silnika/ukladu napedowego powodujace emisje zanieczyszczen
przekraczajacg dopuszczalne wartoci progowe OBD podane w czesci B zalgcznika VI do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013 lub uruchomienie trybu dzialania, ktéry powoduje znaczne zmniejszenie momentu obrotowego
w poréwnaniu ze zwyklym trybem dzialania.

8.4.2. Pojazdy wyposazone w silniki wysokoprezne.
8.4.2.1. Po kondycjonowaniu zgodnie z pkt 8.2 badany pojazd jest poddawany wlasciwemu badaniu typu L

Wskaznik nieprawidlowego dzialania aktywuje si¢ przed koricem tego badania w kazdych warunkach podanych
w pkt 8.4.2.2-8.4.2.5. Organ udzielajacy homologacji moze zastapi¢ opisane warunki innymi warunkami,
zgodnie z pkt 8.4.2.5. Do celéw uzyskania homologacji typu catkowita liczba symulowanych awarii nie
moze jednak przekraczal czterech.

8.4.2.2. Zastgpienie typu reaktora katalitycznego, jesli jest zainstalowany, reaktorem gorzej dzialajacym lub uszkodzonym
badz elektroniczne symulowanie pracy gorzej dzialajacego lub uszkodzonego reaktora katalitycznego powodu-
jace emisje zanieczyszczen przekraczajgcg dopuszczalne wartosci progowe OBD podane w czgsci B zalgcznika VI
do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

8.4.2.3. Calkowite usunigcie filtra czastek stalych, jesli jest zainstalowany, lub zastapienie takiego filtra uszkodzonym
filtrem czastek stalych, spelniajgcym warunki okreslone w pkt 8.4.2.2, powodujace emisj¢ zanieczyszczen
przekraczajaca dopuszczalne wartosci progowe OBD podane w czgsci B zalacznika VI do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013.

8.4.2.4. W odniesieniu do pkt 8.3.2.5 odlgczenie polaczent elektronicznego urzadzenia kontroli ilodci i czasu wtrysku
paliwa ukladu paliwowego powodujace emisje zanieczyszczen przekraczajaca dopuszczalne wartosci progowe
OBD podane w czgsci B zalgcznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013;

8.4.2.5. W odniesieniu do pkt 8.3.2.5 odlaczenie kazdego innego komponentu mechanizmu napedowego polaczonego
z modulem kontroli mechanizmu napedowego/silnika/ukladu napedowego powodujace emisje zanieczyszczen
przekraczajacg dopuszczalne wartoici progowe OBD podane w czesci B zalgcznika VI do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013 lub uruchomienie trybu dzialania, ktéry powoduje znaczne zmniejszeniec momentu obrotowego
w pordéwnaniu ze zwyklym trybem dzialania.

8.4.3. Zastgpienie ukladu usuwania NO,, jesli jest zainstalowany, ukladem gorzej dzialajacym lub uszkodzonym badz
elektroniczna symulacja takiej awarii.

8.4.4. Zastgpienie ukladu kontroli pyléw, jedli jest zainstalowany, ukladem gorzej dziatajacym lub uszkodzonym badz
elektroniczna symulacja takiej awarii.
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2.2

ZALACZNIK IX

Wymogi w zakresie badania typu IX: poziom halasu

Numer dodatku Tytut dodatku Nr strony
1 Wymogi w zakresie badania poziomu halasu w odniesieniu do 247
roweréw z napedem i dwukolowych motoroweréw (kategoria
Lle)
2 Wymogi w zakresie badania poziomu halasu w odniesieniu do 258

motocykli (kategorie L3e i L4e)

3 Wymogi w zakresie badania poziomu halasu w odniesieniu do 272
motoroweréw trojkolowych, pojazdéw tréjkotowych i czteroko-
towcow (kategoria L2e, L5e, L6e i L7¢)

4 Specyfikacja toru badawczego 283

Wprowadzenie

W niniejszym zalgczniku opisuje si¢ procedur¢ badania typu IX zgodnie z czg$cig A zalgcznika V do rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013. Okresla si¢ w nim przepisy szczegétowe dotyczace procedur badania dopuszczalnego poziomu
hatasu dla pojazdéw kategorii L.

Procedura badania, pomiary i wyniki

. Wymogi dotyczace trwalosci systemu redukcji halasu uznaje si¢ za spetnione, jesli pojazd spelnia wymogi dotyczace

kondycjonowania badanego pojazdu okreslone w niniejszym zalaczniku. Ponadto w przypadku pojazdéw wyposa-
zonych w thumiki, ktére zawieraja materialy wiokniste thumigce halas, przeprowadza si¢ stosowna procedure badania
okre$long w niniejszym zataczniku w celu wykazania trwalosci ukladu redukcji hatasu.

Po przyjeciu przez UE:

regulaminu EKG ONZ nr 9: Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdéw tréjkotowych lub czterokolowcow
w zakresie halasu;

regulaminu EKG ONZ nr 41 (!): Jednolite przepisy dotyczace homologacji motocykli w zakresie halasu;
regulaminu EKG ONZ nr 63: Jednolite przepisy dotyczace homologacji motoroweréw w zakresie hatasu;

regulaminu EKG ONZ nr 92: Jednolite przepisy dotyczace homologacji nieoryginalnych zamiennych ukladéw
tlumienia wydechu (RESS) dla motocykli, motoroweréw i pojazdéw tréjkolowych;

odpowiednie przepisy niniejszego zalacznika stana si¢ nieaktualne, a pojazdy nalezace do majacych zastosowanie
podkategorii wymienionych w tabeli 8-1 beda musialy spetnia¢ wymogi okreslone w odpowiednim regulaminie EKG
ONZ, w tym w zakresie dopuszczalnych wartodci poziomu halasu:

Tabela 8-1

Podkategorie pojazdow kategorii L i majace zastosowanie regulaminy EKG ONZ w zakresie wymogow
dotyczacych halasu

(Pod)kategoria pojazdu Nazwa kategorii pojazdu IV;?(?E: diizwbsigige

Lle-A Rower z napedem

Lle-B Dwukotowy motorower )
Vi < 25 km/h Regulamin EKG ONZ nr

63
Dwukolowy motorower

Vmax < 45 km/h

L2e Tréjkolowy motorower Regulamin EKG ONZ nr 9

() DzU. L 317 z 1411.2012, s. 1.
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(Pod)kategoria pojazdu

Nazwa kategorii pojazdu

Majace zastosowanie
procedura badania

L3e Dwukolowy motocykl
Pojemnos$¢ silnika < 80 cm?
Dwukotowy motocykl
80 cm’ <
Pojemno$¢ silnika <
175 cm’ Regulamin EKG ONZ nr
41
Dwukotowy motocykl
Pojemno$¢ silnika
>175 cm’
L4e Dwukotowy motocykl z wézkiem bocznym
L5e-A Pojazd trojkotowy
Regulamin EKG ONZ nr 9
L5e-B Uzytkowy pojazd tréjkotowy
L6e-A Lekki czterokotowiec Regulamin EKG ONZ nr
63
L6e-B Lekki czterokotowiec drogowy z nadwoziem
L7e-A Czterokotowiec drogowy
Regulamin EKG ONZ nr 9
L7¢-B Pojazd terenowy
L7e-C Cigzki czterokolowiec drogowy z nadwoziem

3. Badany pojazd

3.1. Pojazdy uzyte do badania poziomu hatasu typu VIII, w szczeg6lnosci system redukeji hatasu i jego komponenty,
muszg by¢ reprezentatywne dla typu pojazdu, w odniesieniu do ktérego przeprowadza si¢ oceng efektywnosci
srodowiskowej, ktéry jest produkowany seryjnie i wprowadzany do obrotu. Badany pojazd musi by¢ wiasciwie

utrzymany i uzytkowany.

3.2. W przypadku pojazdéw napedzanych przy pomocy sprezonego powietrza halas mierzy si¢ przy najwyzszym
nominalnym ci$nieniu spr¢zonego powietrza w zbiorniku + 0 [ - 15 %.
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Dodatek 1

Wymogi w zakresie badania poziomu halasu w odniesieniu do roweréw z napedem i dwukolowych

1.1.

1.2.2.

1.3.

2.1.2.

2.1.2.1.

motorowerdw (kategoria Lle)

Definicje
Do celéw niniejszego dodatku:
,typ roweru z napgdem lub dwukolowego motoroweru w odniesieniu do poziomu hatasu i ukladu wyde-

chowego” oznacza pojazdy podkategorii L1e, ktdre nie réznia si¢ od siebie pod nastgpujacymi zasadniczymi
wzgledami:

typ silnika (dwusuwowy albo czterosuwowy, silnik z tlokiem wykonujacym ruch posuwisto-zwrotny albo
silnik z tlokiem obrotowym, liczba cylindréw i pojemno$¢ skokowa, liczba i typ gaznikéw lub ukladow
wtryskowych, kolejno§¢ dziatania zaworéw, maksymalna moc netto i odpowiadajaca jej predkosé obrotowa).
W przypadku silnikéw z tlokiem obrotowym za pojemno$¢ skokowa uznaje si¢ dwukrotno$é objetosci
komory;

uklad napedowy, w szczegdlnosci liczba i przelozenia w skrzyni biegéw i przekladnia glowna;
liczba, typ i rozmieszczenie ukltadéw wydechowych;

Juklad wydechowy” lub ,thumik” oznacza kompletny zestaw komponentéw niezbednych do ograniczenia
hatasu spowodowanego przez silnik motoroweru oraz jego wydech.

,oryginalny uklad wydechowy lub tlumik” oznacza uklad okreslonego typu, w ktéry pojazd jest wyposazony
w chwili homologacji typu z uwzglednieniem efektywnosci Srodowiskowej lub rozszerzenia homologadji
typu. Moze to by¢ element zamontowany pierwotnie lub jako cze$¢ zamienna;

nieoryginalny uklad wydechowy lub tlumik” oznacza uklad innego typu niz ten zamontowany w pojezdzie
w chwili homologacji typu z uwzglednieniem efektywnosci Srodowiskowej lub rozszerzenia homologacji
typu. Uklad taki moze by¢ stosowany wylacznie jako zamienny uklad wydechowy lub tlumik;

,uktady wydechowe réznych typéw” oznaczaja uklady, ktére réznig si¢ zasadniczo w jeden z nastgpujacych
sposobow:

uklady zawierajace komponenty noszace rézne znaki fabryczne lub towarowe;

uklady zawierajgce jakikolwiek komponent wykonany z materialéw o réznych wilasciwosciach lub zawiera-
jace komponenty réznego ksztattu lub wielkosci;

uklady, w ktérych zasady funkcjonowania co najmniej jednego komponentu s3 inne;
uklady zawierajace komponenty polaczone ze sobg w rézny sposéb;

Jkomponent ukladu wydechowego” oznacza poszczegélne komponenty, ktdre lgcznie tworza uklad wyde-
chowy (takie jak rury wydechowe, tlumik wlasciwy) oraz uklad ssacy (filtr powietrza), jezeli wystepuje.

Jezeli silnik musi by¢ wyposazony w uklad ssacy (filtr powietrza lub tlumik hatasu ssania) w celu zachowania
zgodnosci z dopuszczalnymi warto$ciami poziomu hatasu, taki filtr lub tlumik nalezy traktowac jako
komponenty majace takie samo znaczenie jak uklad wydechowy.

Homologacja typu komponentu dotyczaca poziomu halasu oraz oryginalnego ukladu wydechowego,
jako oddzielnego zespotu technicznego, dla okreslonego typu motoroweru dwukolowego

Halas podczas jazdy motoroweru dwukolowego (warunki i metoda pomiaru w badaniu pojazdu podczas
homologacji typu komponentu)

Dopuszczalne warto$ci hatasu: zob. cz¢$¢ D zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Przyrzady pomiarowe
Pomiary akustyczne

Przyrzad pomiarowy wykorzystywany do pomiaréw poziomu hatasu musi by¢ precyzyjnym miernikiem
poziomu dZwicku typu opisanego w publikacji 179 Miedzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej (IEC),
,Precyzyjne mierniki poziomu dzwigku”, wydanie drugie. Podczas pomiaréw nalezy stosowaé ,szybkie”
wskazania oraz poziom dzwigku ,A”, ktdre s3 takze opisane w tej publikacji.
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2.1.2.2.

2.1.3.
2.1.3.1.

2.1.3.2.

2.1.3.3.

Na poczatku i na koficu kazdej serii pomiaréw miernik poziomu diwicku nalezy skalibrowaé zgodnie
z instrukcjami producenta przy uzyciu odpowiedniego Zrédla hatasu (np. pistofonu).

Pomiary predkosci

Predko$¢ obrotowa silnika oraz predko$¢ motoroweru na torze badawczym musi by¢ ustalona z doktadnoscia
+ 3 %.

Warunki pomiaru
Stan motoroweru

Laczna masa kierowcy motoroweru i wyposazenia badawczego musi miesci¢ si¢ w granicach 70-90 kg.
W razie potrzeby, aby osiggna¢ warto$¢ minimalng 70 kg, na badanym motorowerze dodaje si¢ obcigzniki.

Podczas pomiaréw motorower musi znajdowaé si¢ w stanie gotowym do jazdy (z chlodziwem, smarami,
paliwem, narzedziami, kolem zapasowym i kierowcy).

Przed rozpoczeciem pomiaréw motorower nalezy doprowadzi¢ do normalnej temperatury eksploatacyjne;.

Jezeli motorower jest wyposazony w mechanizm automatycznego uruchamiania wentylatoréw, podczas
pomiaru poziomu halasu nie wolno ingerowaé w ten mechanizm. W motorowerach posiadajacych wigcej
niz jedno kolo nape¢dzajagce mozna stosowaé jedynie naped przewidziany do zwyklego ruchu drogowego.
Jezeli motorower wyposazony jest w przyczepke boczna, nalezy ja zdemontowaé na czas pomiaru.

Teren badan

Teren badan musi skladal si¢ z centralnie usytuowanego odcinka przeznaczonego do przyspieszania, ktéry
jest otoczony zasadniczo plaska strefg badan. Odcinek przeznaczony do przyspieszania musi by¢ plaski; jego
powierzchnia musi by¢ sucha i musi zapewnia¢ niski poziom halasu.

Zmiany wolnego pola akustycznego pomiedzy Zrédlem diwigku w $rodku odcinka przeznaczonego do
przyspieszania a mikrofonem na terenie badan nie moga przekracza¢ 1 dB. Warunek ten uznaje si¢ za
spelniony, jezeli w promieniu 50 m od $rodka odcinka przeznaczonego do przyspieszania nie ma Zadnych
duzych przedmiotéw odbijajacych dzwigk, takich jak ogrodzenia, skaly, mosty lub budynki. Nawierzchnia
toru badawczego musi odpowiada¢ wymogom okreslonym w dodatku 7.

Zadna przeszkoda nie moze zaklocaé pola akustycznego mikrofonu i zadna osoba nie moze si¢ znajdowaé
migdzy mikrofonem i Zrédlem dzwigku. Obserwator dokonujacy pomiaréw musi znajdowaé si¢ w takim
miejscu, aby nie wplywal na wskazania przyrzadu pomiarowego.

Inne przepisy

Pomiary nie moga by¢ przeprowadzane w zlych warunkach atmosferycznych. Nalezy wykluczyé wplyw
podmuchéw wiatru na wyniki.

Podczas pomiaréw poziom diwicku A pochodzacy ze Zrédel dzwigku innych niz z badanego pojazdu i z
podmuchéw wiatru musi by¢ nizszy o co najmniej 10 dB (A) od poziomu halasu wytwarzanego przez
pojazd. Do mikrofonu moze by¢ przymocowana ostona przeciwwietrzna, pod warunkiem ze uwzgledni si¢
jej wplyw na czulo$¢ i charakterystyke kierunkowa mikrofonu.

Jezeli réznica migdzy halasem otoczenia a mierzonym halasem wynosi od 10 do 16 dB (A), wyniki badania
uzyskuje si¢, odejmujac odpowiednia warto$¢ korekty od wartosci wskazywanej przez miernik poziomu
dzwigku zgodnie z ponizszym wykresem.
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Rysunek Apl-1

Réznica migdzy halasem otoczenia a mierzonym hatasem

dB (A

Korekta

ol o

Réznica miedzy halasem otoczenia a mierzonym halasem

Metoda pomiaru
Charakter i liczba pomiaréw

Maksymalny poziom hatasu wyrazony jako poziom dzwigku A w decybelach (dB (A)) mierzy si¢ podczas
przejezdzania motoroweru pomiedzy liniami AA” oraz BB’ (rys. Ap1-2). Pomiar jest niewazny, jezeli stwier-
dzone zostanie nieprawidtowe odchylenie pomigdzy wartoscia maksymalna a normalnym poziomem halasu.
Z kazdej strony motoroweru nalezy przeprowadzi¢ co najmniej dwa pomiary.

Ustawienie mikrofonu

Mikrofon nalezy umiesci¢ w odleglosci 7,5m * 0,2 m od linii odniesienia CC" (rys. Ap1-2) toru jazdy na
wysokosci 1,2 m + 0,1 m ponad poziomem podloza.

Warunki dziatania

Motorower dojezdza do linii AA’ ze stalg predkoscig poczatkows okreslong w pkt 2.1.4.3.1 i 2.1.4.3.2. Gdy
przéd motoroweru osiagnie lini¢ AA’, przepustnice nalezy jak najszybciej catkowicie otworzy¢ i utrzymywac
w tym polozeniu do momentu, az tylna cz¢$¢ motoroweru osiagnie lini¢ BB'; wowczas przepustnice nalezy
jak najszybciej ponownie ustawi¢ w polozeniu biegu jalowego.

Podczas wszystkich pomiaréw motorower nalezy prowadzi¢ w linii prostej na odcinku przeznaczonym do
przyspieszania, aby jego wzdluzna plaszczyzna symetrii znajdowala sie jak najblizej linii CC'.

Predko$¢ podczas dojezdzania

Motorower dojezdza do linii AA’ ze stala predkoscia wynoszaca 30 km/h albo ze swoja predkoscia maksy-
malna, jezeli jest ona nizsza.

Wybdr przelozenia

Jezeli motorower jest wyposazony w recznie sterowang skrzynie biegdw, wybiera sie jak najwyzszy bieg,

ktory pozwoli przejechac lini¢ AA’ z predkoscig wynoszaca co najmniej potowe predkosci obrotowej silnika,
przy ktorej silnik rozwija maksymalng moc.

Jezeli motorower jest wyposazony w automatyczng skrzynie biegéw, musi by¢ prowadzony z predkoscig
wskazang w pkt 2.1.4.3.1.
Wyniki (sprawozdanie z badan)

W sprawozdaniu z badan sporzadzanym zgodnie ze wzorem, o ktérym mowa w art. 32 ust. 1 rozporzg-
dzenia (UE) nr 168/2013, w celu wydania dokumentu nalezy wskaza¢ wszystkie okolicznodci i czynniki

wplywajace na wyniki pomiardw.
Pomiary zaokragla si¢ do najblizszego decybela.

Jezeli po przecinku nastepuje cyfra od 0 do 4, warto$¢ zaokraglana jest w d6l, a jezeli jest to cyfra od 5 do 9,
warto$¢ zaokraglana jest w gore.
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Stosuje si¢ jedynie pomiary, ktorych wahanie w dwdch nastepujacych po sobie pomiarach po tej samej
stronie motoroweru nie przekracza 2,0 dB (A).

2.1.5.3. W celu uwzglednienia niedokladnosci kazda warto$¢ odczytana zgodnie z pkt 2.1.5.2 zostaje pomniejszona
0 1,0 dB (A).

2.1.5.4.  Jezeli Srednia czterech pomiaréw nie przekracza maksymalnego dopuszczalnego poziomu dla okreslonej
kategorii, do ktérej nalezy badany motorower, dopuszczalne wartosci okreslone w pkt 2.1.1 uznaje si¢ za
spetnione.

Warto$¢ Srednia stanowi wynik badania.

Rysunek Ap1-2

Badanie dla pojazdu w ruchu

'

10m

Mikrofon Mikrofon
75m 7.5m -

P—O-= ] - O P

10m

Rysunek Apl-3

Badanie dla pojazdu stojacego

Badanie dla pojazdu stojacego

Wysokos¢ Srodka wylotu ukladu wydecho-
Wego

-
min, 02 m
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Halas ze stojacego motoroweru (warunki i metoda pomiaru w badaniu uzywanego pojazdu)
Poziom ci$nienia akustycznego w bezposredniej bliskosci motoroweru

W celu ulatwienia pdzniejszego badania halasu uzytkowanych motoroweréw nalezy zmierzy¢ poziom
ci$nienia akustycznego w bezposredniej bliskosci wylotu uktadu wydechowego (ttumik) zgodnie z ponizszymi
wymogami, a wynik pomiaru nalezy zapisa¢ w sprawozdaniu z badan sporzadzonym w celu wystawienia
dokumentu zgodnie ze wzorem, o ktérym mowa w art. 32 ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Przyrzady pomiarowe

Nalezy korzystal z precyzyjnego miernika poziomu dZwicku zdefiniowanego w pkt 2.1.2.1.

Warunki pomiaru
Stan motoroweru

Przed rozpoczgciem pomiaréw silnik motoroweru nalezy doprowadzi¢ do normalnej temperatury eksploa-
tacyjnej. Jezeli motorower jest wyposazony w mechanizm automatycznego uruchamiania wentylatoréw,
podczas pomiaru poziomu hatasu nie wolno ingerowaé w ten mechanizm.

Podczas pomiaréw skrzynia biegéw musi znajdowaé si¢ w polozeniu neutralnym. Jezeli nie jest mozliwe
rozlaczenie ukladu napedowego, kolo napedzajace motoroweru musi obracaé si¢ swobodnie, na przyklad
wskutek ustawienia pojazdu na jego Srodkowych podpérkach.

Teren badan (rys. Ap1-2)

Kazdy obszar, na ktérym nie wystepuja zadne istotne zakl6cenia akustyczne, moze by¢ wykorzystany jako
teren badan. Do tego celu nadaja si¢ plaskie powierzchnie, ktére pokryte sg betonem, asfaltem albo innym
twardym materialem i wykazuja wysoka odbijalno$¢ akustyczng; powierzchnie z ubitej ziemi nie moga by¢
wykorzystane. Teren badan musi mie¢ forme prostokata, ktérego boki sa oddalone o co najmniej 3 m od
konturéw motoroweru (nie uwzgledniajagc kierownicy). W obrebie tego prostokgta nie mogg znajdowac si¢
zadne istotne przeszkody, np. inne osoby niz kierowca i obserwator.

Motorower nalezy ustawi¢ wewnatrz wyzej wymienionego prostokata, tak aby mikrofon pomiarowy znaj-
dowal si¢ w odlegloéci co najmniej 1 m od ewentualnych kraweznikow.

Inne przepisy

Odczyty instrumentéw pomiarowych pod wplywem halasu otoczenia i podmuchéw wiatru musza by¢ o co
najmniej 10,0 dB (A) nizsze niz mierzone poziomy hatasu. Do mikrofonu moze by¢ przymocowana ostona
przeciwwietrzna, pod warunkiem ze uwzgledniany jest jej wplyw na czuto$¢ mikrofonu.

Metoda pomiaru
Charakter i liczba pomiaréw

Maksymalny poziom halasu wyrazony jako poziom diwigku A w decybelach (dB (A)) mierzy si¢ w czasie
pracy okreslonym w pkt 2.2.4.3.

W kazdym punkcie pomiarowym nalezy wykona¢ co najmniej trzy pomiary.

Ustawienie mikrofonu (rys. Ap1-3)

Mikrofon nalezy umiesci¢ na poziomie wylotu ukladu wydechowego lub 0,2 m nad powierzchnig toru jazdy,
w zaleznoSci od tego, ktdra z tych wartosci jest wyzsza. Membrana mikrofonu musi by¢ skierowana w strong
wylotu ukladu wydechowego i znajdowa¢ si¢ w odleglosci 0,5 m od tego wylotu. O$ najwigkszej czulosci
mikrofonu musi przebiegal réwnolegle do powierzchni toru jazdy i tworzy¢ z plaszczyzng pionowa
kierunku emisji spalin kat 45° + 10°.

W odniesieniu do tej plaszczyzny pionowej mikrofon nalezy umiesci¢ po tej stronie, ktéra umozliwia
uzyskanie jak najwickszego odstepu miedzy mikrofonem a konturem motoroweru (nie uwzgledniajac
kierownicy).

Jezeli ukfad wydechowy ma wigcej wylotéw niz jeden, ktérych odleglos¢ w osiach nie jest wigksza niz 0,3 m,
mikrofon zostaje skierowany w strong wylotu, ktéry jest najblizej motoroweru (nie uwzgledniajac kierow-
nicy) lub w strong wylotu, ktdry jest polozony najwyzej nad torem jazdy. Jezeli odleglos¢ osi wylotéw jest
wigksza niz 0,3 m, nalezy przeprowadzi¢ osobne pomiary dla kazdego wylotu i jako warto$¢ badania przyjaé
najwigkszg zmierzong wartos¢.
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Warunki pracy

Predko$¢ obrotowa silnika nalezy utrzymywaé na stalym poziomie:

((S)/(2)), jezeli S jest wigksze niz 5000 rpm, lub

((39)/(4), jezeli S nie jest wigksze niz 5 000 rpm,

gdzie ,S” oznacza predko$¢ obrotows silnika, przy ktérej rozwijana jest maksymalna moc.

Po osiggnigciu stalej predkosci obrotowej silnika przepustnica zostaje szybko ponownie ustawiona w poto-
zeniu biegu jalowego. Poziom halasu mierzy si¢ podczas cyklu pracy, ktéry obejmuje krotkotrwale utrzy-
manie stalej predkosci obrotowej silnika oraz przez caly czas trwania zwalniania, przy czym za warto$¢
badania uznaje si¢ maksymalng warto$¢ wskazang przez miernik poziomu dZwigku.

Wyniki (sprawozdanie z badan)

Sprawozdanie z badan sporzadzone w celu wystawienia dokumentu zgodnie ze wzorem, o ktérym mowa
w art. 32 ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, musi zawiera¢ wszystkie odpowiednie dane, w szczegdl-
nosci dane wykorzystywane przy pomiarze halasu stojacego motoroweru.

Wartosci odczytuje sie z przyrzadu pomiarowego i zaokragla do najblizszego decybela.

Stosuje si¢ jedynie pomiary, ktérych wahanie w trzech nastgpujacych po sobie pomiarach nie przekracza
2,0 dB (A).

Najwyzsza warto$¢ uzyskana w tych trzech pomiarach stanowi wynik badania.

Oryginalny uklad wydechowy (thumik)
Wymogi dotyczace thumikéw, ktdre zawierajg materialy widkniste thumigce hatas

Materialy wldkniste tlumigce hatas nie moga zawiera¢ azbestu i mogg by¢ stosowane do budowy tlumikéw
tylko wowczas, gdy przez caly czas eksploatacji thumika pozostang w swoim pierwotnym polozeniu i spel-
niaja wymogi okreslone w pkt 2.3.1.2, 2.3.1.3 lub 2.3.1.4.

Po usuni¢ciu materialdw widknistych poziom hatasu musi by¢ zgodny z wymogami okreslonymi w pkt
2.1.1.

Materialy wiokniste thumigce halas nie moga znajdowal si¢ w czesciach thumika przepuszczajacych spaliny
i musza by¢ zgodne z nastepujacymi wymogami:

material jest podgrzewany w temperaturze 923,2 + 5K (650° + 5°C), w piecu przez cztery godziny bez
redukgji Sredniej dlugosci, $rednicy ani gestosci objetosciowej widkien;

po jednogodzinnym podgrzewaniu w piecu w temperaturze 923,2+ 5K (650 = 5°C) co najmniej 98 %
materialu musi zosta¢ zatrzymane na sicie, ktérego nominalny rozmiar oczek wynosi 250 pm i odpowiada
normie technicznej ISO 3310-1:2000, jezeli badanie przeprowadzane jest zgodnie z normg ISO 2559:2011;

utrata masy materialu nie moze przekroczy¢ 10 % po 24-godzinnej kgpieli w temperaturze 362,2 £ 5K
(90 £ 5°C) w roztworze syntetycznym o nastepujacym skladzie:

— 1N kwas bromowodorowy (HB): 10 ml
— 1N kwas siarkowy (H,SO,4): 10 ml
— woda destylowana, dopehienie do 1 000 ml.

Uwaga: Przed wazeniem material nalezy wymy¢ w wodzie destylowanej i przez godzing suszy¢ w tempera-
turze 378,2K (105 °C).

Zanim uklad zostanie poddany badaniu zgodnie z pkt 2.1., doprowadza si¢ go do normalnego stanu
eksploatacyjnego jedng z ponizszych metod.

Kondycjonowanie poprzez ciggla eksploatacje w warunkach drogowych

Minimalna odleglo$¢ do przebycia podczas kondycjonowania wynosi 2 000 km.
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50 + 10 % tego cyklu kondycjonowania stanowi jazda w ruchu miejskim, a pozostala czg$¢ stanowi jazda na
dalekg odleglos¢; ciagly cykl jazdy w warunkach drogowych mozna zastapi¢ odpowiadajgcym mu
programem badan na torze badawczym.

Obydwa rodzaje jazdy musza zosta¢ zmienione co najmniej sze$ciokrotnie.

Pelny program badania musi obejmowac co najmniej 10 przerw trwajacych co najmniej trzy godziny w celu
odtworzenia skutkéw chlodzenia i kondensacji.

Kondycjonowanie pulsacyjne

Uklad wydechowy lub jego komponenty muszg by¢ zamontowane w motorowerze lub w silniku.

W pierwszym przypadku motorower musi by¢ umieszczony na hamowni rolkowej. W drugim przypadku
silnik musi by¢ umieszczony na stanowisku pomiarowym. Aparatura pomiarowa, szczegdlowo przedsta-
wiona na rysunku Apl-4, jest montowana u wylotu ukladu wydechowego. Dopuszczalna jest kazda inna
aparatura zapewniajgca rownorzedne wyniki.

Wyposazenie badawcze musi by¢ ustawione tak, aby strumien spalin byl na przemian przerywany i wzna-
wiany 2 500 razy poprzez zawér szybkiego dzialania.

Zawor otwiera sig, gdy tylko przeciwciSnienie spalin, mierzone w odleglosci co najmniej 100 mm za
kotnierzem wlotowym, osiaga warto$¢ miedzy 0,35 a 0,40 bara. Jezeli nie mozna osiagnal tej warto$ci
z powodu wlasciwosci silnika, zawér musi sie otworzy¢ z chwila, gdy przeciwci$nienie spalin osiagnie
warto§¢, ktéra odpowiada 90 % wartosci, ktora moze by¢ zmierzona, zanim silnik przestanie pracowac.
Zawor zamyka si¢, gdy ci$nienie to nie rézni si¢ o wiecej niz 10 % od swojej ustabilizowanej warto$ci
przy otwartym zaworze.

Przekaznik czasowy ustawia si¢ odpowiednio do okresu trwania przeptywu spalin obliczonego na podstawie
wymogoéw okre§lonych w pkt 2.3.1.4.2.3.

Predko$¢ obrotowa silnika musi wynosi¢ 75 % predkosci (S), przy ktorej silnik rozwija pelng moc.

Moc wskazywana przez hamowni¢ musi by¢ réwna 50 % mocy przy catkowicie otwartej przepustnicy
zmierzonej przy 75 % predkosci obrotowej silnika (S).

Podczas badania wszystkie otwory spustowe musza by¢ zamkniete.

Cale badanie musi by¢ zakoficzone w ciggu 48 godzin. W razie potrzeby po kazdej godzinie nalezy
przewidzie¢ czas na chlodzenie.

Kondycjonowanie na stanowisku pomiarowym

Uktad wydechowy musi by¢ zamontowany do silnika reprezentatywnego dla typu, w ktéry wyposazony jest
motorower, dla ktérego zaprojektowano uklad wydechowy, i umieszczony na stanowisku pomiarowym.

Kondycjonowanie sklada si¢ z trzech cykli na stanowisku pomiarowym.

Po kazdym cyklu na stanowisku pomiarowym musi nastapi¢ przerwa trwajaca co najmniej sze$¢ godzin
w celu odtworzenia skutkéw chlodzenia i kondensagji.

Kazdy cykl na stanowisku pomiarowym sklada si¢ z szeSciu faz. Warunki eksploatacyjne silnika w kazdej
poszczegolnej fazie oraz w odniesieniu do czasu trwania tych faz:

Tabela Apl-1

Fazy cyklu badania na stanowisku pomiarowym

. Czas trwania faz,
Faza Warunki Y

(minuty)
1 Praca na biegu jalowym 6
2 25 % obcigzenia przy 75% S 40

3 50 % obciazenia przy 75 % S 40
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Faza Warunki Czas trwania fazy
(minuty)
4 100 % obciazenia przy 75 % S 30
5 50 % obcigzenia przy 100 % S 12
6 25 % obciazenia przy 100 % S 22
Laczny czas: 2 godz. 30 min.

2.3.1.4.3.5. Na wniosek producenta podczas procedury kondycjonowania mozna chlodzi¢ silnik i thumik, aby tempera-
tura rejestrowana w punkcie oddalonym o nie wigcej niz 100 mm od wylotu spalin nie przekraczala
temperatury zmierzonej podczas jazdy motorowerem z predkoscia obrotows silnika wynoszaca 75 % S na
najwyzszym biegu. Predko$¢ obrotowa silnika lub predko$é motoroweru okresla si¢ z doktadnoscig do + 3 %.

Rysunek Ap1-4

Aparatura pomiarowa do kondycjonowania pulsacyjnego

uznania

I 5
i
@ 50 = § mm

wg uznania

1. Kohierz wlotowy lub tuleja do podlaczenia do tylnej czesci badanego ukladu wydechowego

2. Reczny zawor regulacyjny

3. Zbiornik wyréwnawczy o maksymalnej pojemnosci 40 litréw i czasie napelniania nie krétszym niz
jedna sekunda

4. Wylgcznik ci$nieniowy o zakresie pracy od 0,05 do 2,5 bara

5. Wylgcznik czasowy

6. Licznik impulséw

7. Zawér o szybkim czasie reakeji, taki jak zawér hamulca silnikowego o $rednicy 60 mm, uruchamiany
cylindrem pneumatycznym o sile wyjsciowej 120 N przy cisnieniu 4 baréw. Czas reakcji zaréwno
podczas otwierania, jak i zamykania nie moze przekraczaé 0,5 s.

8. Ocena spalin

9. Przewdd elastyczny

10. Ci$nieniomierz
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Diagram i oznakowania

Do dokumentu informacyjnego, o ktérym mowa w art. 27 ust. 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, zalacza
si¢ diagram i rys. przekrojowy zawierajacy wymiary ukladu wydechowego lub uktadéw wydechowych.

Wszystkie oryginalne tlumiki posiadajg co najmniej:

— znak ,¢”, a po nim oznaczenie kraju, w ktérym udzielono homologacji typu;

— nazwe producenta pojazdu lub znak towarowy; oraz

— marke i numer identyfikacyjny czesci zgodnie z art. 39 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.
Odniesienie to musi by¢ czytelne, nieScieralne i widoczne w polozeniu, w ktérym ma by¢ umieszczone.

Opakowania oryginalnych tlumikéw zamiennych nalezy znakowaé wyraznie wyrazami ,Czg¢$¢ oryginalna”
oraz markg i oznakowaniem typu zintegrowanym ze znakiem ,e” oraz odniesieniem do kraju pochodzenia.

Thumik ssania

Jezeli uklad ssania silnika musi by¢ wyposazony w filtr powietrza lub thumik ssania, aby nie zostal przekro-
czony dopuszczalny poziom halasu, ten filtr lub thumik uznaje si¢ za czgsci thumika i stosuje si¢ do nich
wymogi okreslone w pkt 2,3.

Homologacja typu komponentu dla nieoryginalnego ukladu wydechowego lub jego komponentéw,
jako oddzielnego zespoltu technicznego, dla motoroweré6w dwukolowych

Niniejszy punkt stosuje si¢ do homologacji typu komponentu, jako oddzielnych zespotéw technicznych,
w odniesieniu do ukladéw wydechowych lub ich komponentéw, przeznaczonych do montowania w co
najmniej jednym okreslonym typie motoroweréw jako nieoryginalne czesci zamienne.

Definicja

,Nieoryginalny zamienny uklad wydechowy lub jego komponenty” oznaczaja kazdy komponent ukladu
wydechowego, jak zdefiniowano w pkt 1.2, przeznaczony do montowania w motorowerze, aby zastgpi¢
ten typ albo czgsci tego typu, w ktére motorower byl wyposazony podczas wystawiania dokumentu infor-
macyjnego przewidzianego w art. 27 ust. 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Whiosek o udzielenie homologacji typu komponentu

Whioski o udzielenie homologacji typu komponentu dla zamiennych ukladéw wydechowych lub ich kompo-
nentdw, jako oddzielnych zespotéw technicznych, przedkiada producent tego uktadu lub jego upowazniony
przedstawiciel.

W przypadku kazdego typu zamiennego ukladu wydechowego lub jego komponentéw, ktérych dotyczy
wniosek o udzielenie homologacji typu komponentu, do wniosku nalezy dolaczy¢ nizej wymienione doku-
menty w trzech egzemplarzach oraz nastgpujace dane szczegGlowe:

opis typéw motoroweru dotyczacy wiasciwoéci technicznych okreslonych w pkt 1.1, dla ktérych przewi-
dziano uklad lub jego komponent (uklady lub ich komponenty); numery lub symbole charakterystyczne dla
okre$lonego typu silnika i typu motoroweru

opis zamiennego ukladu wydechowego z podaniem usytuowania poszczegdlnych komponentéw wraz
z instrukcja montazu;

rysunki kazdego komponentu w celu ulatwienia ich umiejscowienia i identyfikacji oraz dane dotyczace
zastosowanych materiatldw. Na rysunkach wskazuje si¢ rowniez miejsce przeznaczone na umieszczenie
obowigzkowego znaku homologacji typu komponentu.

Na wniosek stuzby technicznej wnioskodawca musi przedlozy¢:
dwie probki ukladu, ktérego dotyczy wniosek o udzielenie homologacji typu komponentu;

uklad wydechowy odpowiadajacy ukladowi oryginalnie zamontowanemu w motorowerze w momencie
wystawienia przewidzianego dokumentu informacyjnego;
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3.2.3.3. motorower reprezentatywny dla typu, w ktérym zamienny uktad wydechowy ma by¢ zamontowany, dostar-
czony w stanie, w ktérym, po zamontowaniu typu tlumika odpowiadajacego oryginalnemu, spelnia wymogi
okreslone w jednym z dwdch nastgpujacych punktdw:

3.2.3.3.1.  jezeli motorower okreslony w pkt 3.2.3.3 jest typu, dla ktérego na podstawie przepiséw niniejszego dodatku
udzielono homologacji typu:

3.2.3.3.1.1. podczas badania w ruchu nie moze przekroczy¢ majacej zastosowanie dopuszczalnej warto$ci ustanowionej
w pkt 2.1.1 o wiecej niz 1,0 dB (A);

3.2.3.3.1.2. podczas badania stojacego motoroweru nie moze przekroczy¢ o wigcej niz 3,0 dB (A) dopuszczalnej wartoéci
zarejestrowanej podczas udzielenia homologacji typu i wskazanej na tabliczce producenta;

3.2.3.3.2.  jezeli motorower okreslony w pkt 3.2.3.3 nie nalezy do typu, dla ktérego udzielono homologacji typu
zgodnie z przepisami niniejszego dodatku, nie moze on przekroczy¢ dopuszczalnej warto$ci majacej zasto-
sowanie do tego typu motoroweru o wiecej niz 1,0 dB (A) podczas jego pierwszego dopuszczenia;

3.2.3.4.  osobny silnik, identyczny z silnikiem, w ktory jest wyposazony motorower, o ktérym mowa w pkt 3.2.3.3,
jezeli organy udzielajgce homologacji uznaja to za niezbedne.

3.3. Specyfikacje

3.3.1. Specyfikacje ogdlne
Thumik jest zaprojektowany, skonstruowany i zamontowany w sposéb:

3.3.1.1.  zapewniajacy zgodno$¢ motoroweru z wymogami okre$lonymi w niniejszym dodatku, w normalnych warun-
kach eksploatacji, a w szczeg6lnosci niezaleznie od drgan, na jakie moze by¢ narazony;

3.3.1.2 umozliwiajacy osiagniecie odpowiedniej odpornosci na zjawisko korozji, na ktére jest on narazony, z nale-
zytym uwzglednieniem normalnych warunkéw eksploatacji motoroweru;

3.3.1.3. niezmniejszajacy prze$witu pojazdu przy oryginalnie zamontowanym tlumiku ani kata mozliwego pochy-
lenia motoroweru podczas jazdy;

3.3.1.4. gwarantujacy, ze na powierzchni nie wystgpuja nadmiernie wysokie temperatury;

3.3.1.5. gwarantujacy, ze obrys zewnetrzny nie posiada zadnych wystajacych elementéw ani ostrych krawedzi;
3.3.1.6. zapewniajacy dostatecznie duzy prze$wit na amortyzatory wstrzaséw i zawieszenie;

3.3.1.7.  zapewniajacy dostatecznie duzy bezpieczny przeswit dla przewodéw;

3.3.1.8. zapewniajacy odporno$¢ na uderzenia zgodng z jednoznacznie okreslonymi wymogami dotyczacymi insta-

lacji 1 konserwacgji.

3.3.2. Specyfikacje dotyczace pozioméw hatasu

3.3.2.1. Sprawnos¢ akustyczng zamiennych ukladéw wydechowych lub ich komponentéw nalezy bada¢ metodami
opisanymi w pkt 2.1.2, 2.1.3, 2.1.4 i 2.1.5. Jezeli zamienny ukladu wydechowy lub jego komponent
zamontowano w motorowerze, o ktérym mowa w pkt 3.2.3.3, uzyskiwane warto$ci poziomu halasu nie
mogg przekracza¢ warto$ci mierzonych zgodnie z pkt 3.2.3.3 przy wykorzystaniu tego samego motoroweru
wyposazonego w oryginalny tlumik, zaréwno podczas badania w ruchu, jak i podczas badania stojacego

motoroweru.
3.3.3. Badanie o0siggéw motoroweru
3.3.3.1. Zamienny tlumik musi zapewnia¢ poréwnywalno$¢ osiaggdw motoroweru z osiggami przy zastosowaniu

oryginalnego tlumika albo jego komponentu.

3.3.3.2 Zamienny tlumik musi by¢ poréwnywalny z tlumikiem oryginalnym, takze nowym, zamontowanym
w motorowerze, o ktorym mowa w pkt 3.2.3.3.

3.3.3.3. Badanie jest przeprowadzane poprzez pomiar krzywej mocy silnika. Maksymalna moc netto i maksymalna
predko$¢ mierzone przy zastosowaniu tlumika zamiennego nie moga réznic si¢ o wigcej niz = 5% od
warto$ci zmierzonych w takich samych warunkach przy zastosowaniu tlumika oryginalnego.
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3.4.

3.4.1.

Dodatkowe przepisy dotyczace thumikéw, jako oddzielnych zespoléw technicznych, zawierajacych materiaty
wlokniste

Materialy widkniste nie moga by¢ stosowane do budowy takich thumikéw, chyba Zze spelnione sa wymogi
okre$lone w niniejszym zalaczniku pkt 2.3.1.

Ocena emisji zanieczyszczen z pojazdéw wyposazonych w zamienny uktad tlumikéw

Pojazd, o ktérym mowa w pkt 3.2.3.3, wyposazony w thumik typu, ktérego dotyczy wniosek o udzielenie
homologacji, poddawany jest majacym zastosowanie badaniom $rodowiskowym zgodnie z homologacja typu
danego pojazdu.

Wymogi dotyczace efektywnosci Srodowiskowej uznaje si¢ za spelnione, jezeli wyniki nie przekraczaja
dopuszczalnych wartosci zgodnych z homologacja typu danego pojazdu, okreslonych w cz¢sci D zalacznika
VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Oznakowanie nieoryginalnych ukltadéw wydechowych lub ich komponentéw musi by¢ zgodne z przepisami
art. 39 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Homologagja typu komponentu

Po zakonczeniu badan ustanowionych w niniejszym dodatku organ udzielajacy homologacji wydaje $wia-
dectwo odpowiadajace wzorowi, o ktérym mowa w art. 30 ust. 2 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.Przed
numerem homologacji typu komponentu znajduje si¢ prostokat, w ktorym najpierw umieszcza sie litere ,e”,
a nastgpnie numer lub litery oznaczenia panstwa cztonkowskiego, ktére udzielito albo odméwito udzielenia
homologacji typu komponentu. Uktad wydechowy, dla ktérego udzielona zostata homologacja typu ukladu,
musi by¢ zgodny z przepisami zatacznikéw II i VI
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1.1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.3.

1.4.

2.1.

Dodatek 2

Wymogi w zakresie badania poziomu halasu w odniesieniu do motocykli (kategorie L3e i L4e)

Definicje

Do celéw niniejszego dodatku:

L,typ motocykla w odniesieniu do poziomu hatasu i ukltadu wydechowego” oznacza motocykle, ktére nie
réznig si¢ od siebie pod nastgpujacymi zasadniczymi wzgledami:

typ silnika (dwusuwowy albo czterosuwowy, silnik z tlokiem wykonujacym ruch posuwisto-zwrotny albo
silnik z tlokiem obrotowym, liczba cylindrow i pojemno$¢ skokowa, liczba i typ gaznikéw lub ukladéw
wtryskowych, kolejno$¢ dzialania zaworéw, maksymalna moc netto i odpowiadajgca jej predkosé obroto-
wa). W przypadku silnikéw z tlokiem obrotowym za pojemno$¢ skokowa uznaje si¢ dwukrotno$¢ obje-
toéci komory;

uklad napedowy, w szczegdlnosci liczba i przelozenia w skrzynce biegow i przekladnia gléwna;

liczba, typ i rozmieszczenie uktadéw wydechowych;

,uklad wydechowy” lub ,tlumik” oznacza kompletny zestaw komponentéw niezbednych do ograniczenia
hatasu spowodowanego przez silnik motocykla oraz jego wydech;

yoryginalny uklad wydechowy lub tlumik” oznacza uklad okreslonego typu, w ktéry pojazd jest wyposa-
zony w chwili homologadji typu lub rozszerzenia homologacji typu. Moze to by¢ element zamontowany
pierwotnie lub jako czg¢$¢ zamienna;

Jnieoryginalny uklad wydechowy lub tlumik” oznacza uklad innego typu niz ten zamontowany w pojezdzie
w chwili homologacji typu lub rozszerzenia homologacji typu. Uklad taki moze by¢ stosowany wylacznie
jako zamienny uklad wydechowy lub thumik;

,uklady wydechowe réznych typéw” oznaczaja uktady, ktére réznig si¢ zasadniczo w jeden z nastgpujacych
sposobow:

uklady zawierajace komponenty noszace rézne znaki fabryczne lub towarowe;

uklady zawierajace jakikolwiek komponent wykonany z materialéw o réznych wlasciwosciach lub zawie-
rajace komponenty réznego ksztaltu lub wielkosci;

uklady, w ktérych zasady funkcjonowania co najmniej jednego komponentu sg inne;

uklady zawierajace komponenty polaczone ze sobg w rézny sposob;

Jkomponent uktadu wydechowego” oznacza poszczegblne komponenty, ktére facznie tworza uktad wyde-
chowy (takie jak rury wydechowe, tlumik wlasciwy) oraz uklad ssacy (filtr powietrza), jezeli wystgpuje.

Jezeli silnik musi by¢ wyposazony w uklad ssacy (filtr powietrza lub thumik hatasu ssania) w celu zacho-
wania zgodnosci z dopuszczalnymi warto§ciami poziomu halasu, taki filtr lub thumik nalezy traktowac jako
komponenty majace takie samo znaczenie jak uklad wydechowy.

Homologacja typu komponentu dotyczaca poziomu halasu oraz oryginalnego ukladu wydecho-
wego, jako oddzielnego zespoltu technicznego, dla okreslonego typu motocykla

Hatas podczas jazdy motocykla (warunki i metoda pomiaru w badaniu pojazdu podczas homologacji typu
komponentu)



21.2.2014

[_PL_|

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

L 53/259

2.1.2.
2.1.2.1.

2.1.2.2.

2.1.3.
2.1.3.1.

2.1.3.2.

2.1.3.3.

Dopuszczalne warto$ci: zob. cz¢$¢ D zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Przyrzady pomiarowe
Pomiary akustyczne

Przyrzad pomiarowy wykorzystywany do pomiaréw poziomu halasu musi by¢ precyzyjnym miernikiem
poziomu dzwicku typu opisanego w publikacji 179 Miedzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej (IEC),
,Precyzyjne mierniki poziomu dzwigku”, wydanie drugie. Podczas pomiaréw nalezy stosowaé ,szybkie”
wskazania oraz poziom diwigku ,A”, ktére s3 takze opisane w tej publikacji.

Na poczatku i na koncu kazdej serii pomiaréw miernik poziomu dzwigku nalezy skalibrowal zgodnie
z instrukcjami producenta przy uzyciu odpowiedniego Zrédfa hatasu (np. pistofonu).

Pomiary predkosci

Predkos¢ obrotowa silnika oraz predko$¢ motocykla na torze badawczym musi by¢ ustalona z dokladnoscig
3 %.

Warunki pomiaru
Stan motocykla

Podczas pomiaréw motocykl musi znajdowac si¢ w stanie gotowym do jazdy.

Przed rozpoczgciem pomiaréw motocykl nalezy doprowadzi¢ do normalnej temperatury eksploatacyjnej.
Jezeli motocykl jest wyposazony w mechanizm automatycznego uruchamiania wentylatoréw, podczas
pomiaru poziomu hatasu nie wolno ingerowaé w ten mechanizm. W motocyklach posiadajacych wigcej
niz jedno koto napedzajace mozna stosowac jedynie naped przewidziany do zwyklego ruchu drogowego.
Jezeli motocykl wyposazony jest w przyczepke boczna, nalezy ja zdemontowaé na czas pomiaru.

Teren badan

Teren badan musi sktadac si¢ z centralnie usytuowanego odcinka przeznaczonego do przyspieszania, ktéry
jest otoczony zasadniczo plasky strefa badan. Odcinek przeznaczony do przyspieszania musi by¢ plaski;
jego powierzchnia musi by¢ sucha i musi zapewnia¢ niski poziom halasu.

Zmiany wolnego pola akustycznego pomigdzy Zrédlem diwicku w Srodku odcinka przeznaczonego do
przyspieszania a mikrofonem na terenie badan nie mogg przekracza¢ 1,0 dB. Warunek ten uznaje si¢ za
spelniony, jezeli w promieniu 50 m od $rodka odcinka przeznaczonego do przyspieszania nie ma zadnych
duzych przedmiotéw odbijajacych dzwigk, takich jak ogrodzenia, skaly, mosty lub budynki. Nawierzchnia
terenu badan musi odpowiada¢ wymogom okreslonym w dodatku 4.

Zadna przeszkoda nie moze zakléca pola akustycznego mikrofonu i zadna osoba nie moze si¢ znajdowaé
migdzy mikrofonem i Zrédlem dZwicku. Obserwator dokonujacy pomiaréw musi znajdowal si¢ w takim
miejscu, aby nie wplywal na wskazania przyrzadu pomiarowego.

Inne przepisy

Pomiary nie mogg by¢ przeprowadzane w zlych warunkach atmosferycznych. Nalezy wykluczy¢ wplyw
podmuchéw wiatru na wyniki.

Podczas pomiaréw poziom dzwigku A pochodzacy ze zZrédet hatasu innych niz z badanego pojazdu i z
podmuchéw wiatru musi by¢ nizszy o co najmniej 10,0 dB (A) od poziomu hatasu wytwarzanego przez
pojazd. Do mikrofonu moze by¢ przymocowana ostona przeciwwietrzna, pod warunkiem ze uwzgledni sie
jej wplyw na czuto§¢ i charakterystyke kierunkowa mikrofonu.

Jezeli réznica miedzy hatasem otoczenia a mierzonym hatasem wynosi od 10,0 do 16,0 dB (A), wyniki
badania uzyskuje si¢, odejmujac odpowiednia warto$¢ korekty od wartoici wskazywanej przez miernik
poziomu dZwigku zgodnie z ponizszym wykresem:
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2.1.4.2.

2.1.4.3.

2.1.43.1.
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Rysunek Ap2-1

Réznica migdzy halasem otoczenia a mierzonym hatasem
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Réznica miedzy halasem otoczenia a mierzonym halasem

Metoda pomiaru
Charakter i liczba pomiaréw

Maksymalny poziom diwigku A wyrazony w decybelach (dB (A)) mierzy si¢ podczas przejezdzania
motocyklu pomiedzy liniami AA" oraz BB’ (rys. Ap2-2). Pomiar jest niewazny, jezeli stwierdzone zostanie
nieprawidlowe odchylenie pomigdzy wartoscia maksymalng a normalnym poziomem hatasu.

Z kazdej strony motocykla nalezy przeprowadzi¢ co najmniej dwa pomiary.

Ustawienie mikrofonu

Mikrofon nalezy umieci¢ w odleglosci 7,5 m + 0,2 m od linii odniesienia CC’ (rys. Ap2-2) toru jazdy na
wysokosci 1,2m * 0,1 m ponad poziomem podioza.

Warunki dziatania

Motocykl dojezdza do linii AA’ ze stala predkoscia poczatkowa okreslona w pkt 2.1.4.3.1 i 2.1.4.3.2. Gdy
prz6d motocykla osiggnie lini¢ AA’, przepustnicg nalezy jak najszybciej catkowicie otworzy¢ i utrzymywac
w tym polozeniu do momentu, az tylna czg$¢ motocykla osiggnie linie BB'; wowczas przepustnice nalezy
jak najszybciej ponownie ustawi¢ w polozeniu biegu jalowego.

Podczas wszystkich pomiaréw motocykl nalezy prowadzi¢ w linii prostej na odcinku przeznaczonym do
przyspieszania, aby jego wzdluzna plaszczyzna symetrii znajdowala si¢ jak najblizej linii CC'.

Motocykle z nieautomatyczng skrzynig biegdw
Predko$¢ podczas dojezdzania

Motocykl dojezdza do linii AA’ ze stalg predkoscia:

— wynoszacg 50 km/h, lub

— odpowiadajaca predkosci obrotowej silnika réwnej 75 % predkosci obrotowej silnika, przy ktorej
rozwijana jest maksymalna moc netto,

w zaleznosci, ktéra z tych wartosci jest nizsza.
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2.1.4.3.1.2.
2.1.4.3.1.2.1.

2.1.4.3.1.2.2.

2.1.4.3.1.2.3.

2.1.43.1.2.4.

2.1.43.2
2.1.43.2.1.
2.1.43.2.1.1.

2.1.43.2.2.
2.1.43.2.2.1.

2.1.4.3.2.2.2.

2.1.4.4.

2.1.5.
2.1.5.1.

Wybér przelozenia

Motocykle wyposazone w skrzyni¢ biegéw posiadajaca nie wigcej niz cztery przelozenia, nalezy badaé
wylacznie na drugim biegu, niezaleznie od pojemnosci skokowej cylindra.

Motocykle wyposazone w silniki o pojemnosci skokowej cylindra nieprzekraczajacej 175 cm’® i w skrzynie
biegdéw posiadajacg co najmniej pig¢ przelozen nalezy badaé wylacznie na trzecim biegu.

Motocykle wyposazone w silniki o pojemnosci skokowej cylindra przekraczajacej 175 cm® i w skrzynie
biegéw posiadajaca co najmniej pie¢ przelozen nalezy badaé raz na drugim i raz trzecim biegu. Wynikiem
wykorzystanym jest $rednia warto§¢ obu badan.

Jezeli podczas badania na drugim biegu (zob. pkt 2.1.4.3.1.2.1 i 2.1.4.3.1.2.3) predkos¢ obrotowa silnika
podczas dojezdzania do linii koficowej toru badawczego przekracza 100 % wartosci predkosci obrotowej
silnika, przy ktérej rozwijana jest maksymalna moc netto, badanie nalezy przeprowadzi¢ na trzecim biegu,
a zmierzonym poziomem halasu musi by¢ jedyny zapisany wynik badania.

Motocykle wyposazone w automatyczng skrzynie biegéw
Motocykle bez recznej dzwigni zmiany biegdéw
Predko$¢ podczas dojezdzania

Motocykl dojezdza do linii AA’ ze stalg predkoscia wynoszaca 30, 40 i 50 km/h lub 75 % predkosci
maksymalnej na drodze, jezeli warto$¢ ta jest mniejsza. Wybierane sa warunki jazdy, ktore daja najwyzszy
poziom halasu.

Motocykle wyposazone w recznag dZwigni¢ zmiany biegéw i posiadajace X przelaczen do jazdy do przodu
Predkos¢ podczas dojezdzania

Motocykl dojezdza do linii AA” ze stala predkoscia wynoszaca:

— mniej niz 50 km/h, przy czym predkos¢ obrotowa silnika jest rowna 75 % predkosci obrotowej silnika,
przy ktérej rozwijana jest maksymalna moc netto; lub

— 50 km/h, przy czym predko$¢ obrotowa silnika jest rowna 75 % predkosci obrotowej silnika, przy
ktorej rozwijana jest maksymalng moc netto.

Jezeli podczas badania przy stalej predkosci wynoszacej 50 km/h biegi sa redukowane na pierwszy, pred-
ko$¢ podczas dojezdzania motocykla mozna zwigkszy¢ maksymalnie do 60 km/h, aby unikna¢ redukcji
biegow.

Polozenie recznej dZwigni zmiany biegéw

Jezeli motocykl jest wyposazony w reczng dZwignie zmiany biegéw posiadajacg X" polozen do jazdy do
przodu, badanie musi by¢ przeprowadzane z dZwignig ustawiong na najwyzszym biegu i nie mozna
korzysta¢ z dowolnego urzgdzenia do kontrolowanej redukcji (np. zmiany biegu na nizszy). Jezeli po
przejechaniu linii AA’ nastepuje automatyczna redukcja, badanie nalezy rozpoczaé ponownie, stosujac
drugie najwyzsze ustawienie albo, w razie potrzeby, trzecie najwyzsze ustawienie w celu wybrania najwyz-
szej pozycji dZwigni, przy ktérej badanie mozna przeprowadzi¢ bez uzycia automatycznej redukcji biegéw
(bez zmiany biegu na nizszy).

W przypadku pojazdéw hybrydowych kategorii L badania nalezy przeprowadzi¢ dwukrotnie, w nastepuja-
cych warunkach:

a) warunek A: akumulatory s3 maksymalnie natadowane; jezeli dostgpne jest wigcej ,trybow hybrydowych”
niz jeden, do badania wybierany jest tryb z maksymalnym wykorzystaniem energii elektrycznej;

b) warunek B: akumulatory s3 naladowane w stopniu minimalnym; jezeli dostepne jest wigcej ,trybéw
hybrydowych” niz jeden, do badania wybierany jest tryb z maksymalnym zuzyciem paliwa;

Wyniki (sprawozdanie z badan)

W sprawozdaniu z badafn sporzadzonym w celu wydania folderu informacyjnego zgodnie ze wzorem,
o ktérym mowa w art. 27 ust. 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, nalezy wskaza¢ wszystkie okolicznosci
i czynniki wplywajace na wyniki pomiaréw.
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Odczytane wartosci pomiaréw zaokragla si¢ do najblizszego decybela.

Jezeli po przecinku nastgpuje cyfra od 0 do 4, warto$¢ zaokraglana jest w dol, a jezeli jest to cyfra od 5 do
9, warto$¢ zaokraglana jest w gore.

W celu wystawienia dokumentu informacyjnego zgodnie ze wzorem, o ktérym mowa w art. 27 ust. 4
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, mozna stosowa¢ jedynie pomiary, ktérych wahanie w dwéch nastepu-
jacych po sobie pomiarach po tej samej stronie motocykla nie przekracza 2,0 dB (A).

W celu uwzglednienia niedoktadnosci kazda warto$¢ odczytana zgodnie z pkt 2.1.5.2 zostaje pomniejszona
0 1,0 dB (A).

Jezeli $rednia czterech pomiaréw nie przekracza maksymalnego dopuszczalnego poziomu dla okreslonej
kategorii pojazdu, dopuszczalne wartosci okre$lone w czgéci D zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr
168/2013 uznaje si¢ za spelnione. Warto$¢ $rednia stanowi wynik badania.

Jezeli $rednia czterech wynikow dla warunku A i $rednia czterech wynikéw dla warunku B nie przekraczaja
dopuszczalnego poziomu dla okreslonej kategorii pojazdu, dopuszczalne wartosci okre$lone w czesci
D zalgcznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 uznaje si¢ za spelnione.

Wynikiem badania jest najwigksza $rednia wartos¢.

Halas ze stojacego motocykla (warunki i metoda pomiaru w badaniu uzywanego pojazdu)
Poziom ci$nienia akustycznego w bezposredniej bliskosci motocykla

W celu ulatwienia pdzniejszego badania halasu uzytkowanych motocykli nalezy zmierzy¢ poziom ci$nienia
akustycznego w bezposredniej bliskosci wylotu uktadu wydechowego zgodnie z ponizszymi wymogami,
a wynik pomiaru nalezy zapisa¢ w sprawozdaniu z badan sporzadzonym w celu wystawienia dokumentu
informacyjnego zgodnie ze wzorem, o ktérym mowa w art. 27 ust. 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Przyrzady pomiarowe

Nalezy korzystal z precyzyjnego miernika poziomu dzZwigku zdefiniowanego w pkt 2.1.2.1.

Warunki pomiaru
Stan motocykla

Przed rozpoczeciem pomiaréw silnik motocykla nalezy doprowadzi¢ do normalnej temperatury eksploa-
tacyjnej. Jezeli motocykl jest wyposazony w mechanizm automatycznego uruchamiania wentylatoréw,
podczas pomiaru poziomu hatasu nie wolno ingerowa¢ w ten mechanizm.

Podczas pomiaréw skrzynia biegéw musi znajdowaé si¢ w polozeniu neutralnym. Jezeli nie jest mozliwe
rozlaczenie ukladu napedowego, kolo napedzajace motocykla musi obraca¢ si¢ swobodnie, na przyklad
wskutek ustawienia pojazdu na jego §rodkowych podpérkach.

Teren badan (rys. Ap2-2)

Kazdy obszar, na ktérym nie wystepuja zadne istotne zaklocenia akustyczne, moze by¢ wykorzystany jako
teren badan. Do tego celu nadaja si¢ plaskie powierzchnie, ktére pokryte sg betonem, asfaltem albo innym
twardym materialem i wykazuja wysoka odbijalno$¢ akustyczng; powierzchnie z ubitej ziemi nie moga by¢
wykorzystane. Teren badait musi mie¢ forme prostokata, ktorego boki sa oddalone o co najmniej 3 m od
konturéw motocykla (nie uwzgledniajac kierownicy). W obrebie tego prostokata nie moga znajdowaé sie
zadne istotne przeszkody, np. inne osoby niz kierowca i obserwator.

Motocykl nalezy ustawi¢ wewnatrz wyzej wymienionego prostokata, tak aby mikrofon pomiarowy znaj-
dowal si¢ w odleglosci co najmniej 1 m od ewentualnych kraweznikow.

Inne przepisy

Odczyty instrumentéw pomiarowych pod wplywem halasu otoczenia i podmuchéw wiatru musza byé
o co najmniej 10,0 dB (A) niZsze niz mierzone poziomy halasu. Do mikrofonu moze by¢ przymocowana
ostona przeciwwietrzna, pod warunkiem ze uwzgledniany jest jej wplyw na czuto$¢ mikrofonu.



21.2.2014

[_PL_|

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

L 53/263

2.2.4.
2.2.4.1.

2.2.4.2.

2.2.4.3.

2.2.5.
2.2.5.1.

2.2.5.2.

2.2.5.3.

Metoda pomiaru
Charakter i liczba pomiaréw

Maksymalny poziom hatasu wyrazony jako poziom dzwicku A w decybelach (dB (A)) mierzy si¢ w czasie
pracy okreslonym w pkt 2.2.4.3.

W kazdym punkcie pomiarowym nalezy wykona¢ co najmniej trzy pomiary.

Ustawienie mikrofonu (rys. Ap2-3)

Mikrofon nalezy umiesci¢ na poziomie wylotu ukladu wydechowego lub 0,2 m nad powierzchnig toru
jazdy, w zaleznosci od tego, ktdora warto$¢ jest wyzsza. Membrana mikrofonu musi by¢ skierowana w strong
wylotu uktadu wydechowego i znajdowa¢ si¢ w odlegloci 0,5 m od tego wylotu. O$ najwickszej czutosci
mikrofonu musi przebiega¢ réwnolegle do powierzchni toru jazdy i tworzy¢ z plaszczyzng pionowa
kierunku emisji spalin kat 45° + 10°.

W odniesieniu do tej plaszczyzny pionowej mikrofon nalezy umiesci¢ po tej stronie, ktéra umozliwia
uzyskanie jak najwigkszego odstepu miedzy mikrofonem a konturem motocykla (nie uwzgledniajac kierow-
nicy).

Jezeli uklad wydechowy ma wigcej wylotéw niz jeden, ktérych odleglos¢ w osiach nie jest wicksza niz
0,3 m, mikrofon zostaje skierowany w strong wylotu, ktéry jest najblizszej motocykla (nie uwzgledniajac
kierownicy) lub w strong wylotu, ktéry jest polozony najwyzej nad torem jazdy. Jezeli odleglo$¢ osi
wylotow jest wigksza niz 0,3 m, nalezy przeprowadzi¢ osobne pomiary dla kazdego wylotu i jako wartos¢
badania przyja¢ najwicksza zmierzong warto$c.

Warunki pracy

Predko$¢ obrotows silnika nalezy utrzymywaé na stalym poziomie:

— ((S)/(2)), jezeli S jest wigksze niz 5 000 rpm, lub

— ((35)/(4)), jezeli S nie jest wigksze niz 5 000 rpm,

gdzie S oznacza predkos¢ obrotowq silnika, przy ktérej rozwijana jest maksymalna moc netto.

Po osiagnigciu statej predko$ci obrotowej silnika przepustnica zostaje szybko ponownie ustawiona w poto-
zeniu biegu jalowego. Poziom halasu mierzy si¢ podczas cyklu pracy, ktéry obejmuje krotkotrwate utrzy-
manie stalej predkosci obrotowej silnika oraz przez caly czas trwania zwalniania, przy czym za warto$¢
badania uznaje si¢ maksymalng warto$¢ wskazang przez miernik poziomu dZwigku.

Wyniki (sprawozdanie z badan)

Sprawozdanie z badan sporzadzone w celu wystawienia dokumentu informacyjnego zgodnie ze wzorem,
o ktérym mowa w art. 27 ust. 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, musi zawiera¢ wszystkie odpowiednie
dane, w szczeg6lnosci dane wykorzystywane przy pomiarze halasu stojagcego motocykla.

Wartoéci odczytuje si¢ z przyrzadu pomiarowego i zaokragla do najblizszego decybela.

Jezeli po przecinku nastepuje cyfra od 0 do 4, warto$¢ zaokraglana jest w dol, a jezeli jest to cyfra od 5 do
9, warto$¢ zaokraglana jest w gore.

Stosuje si¢ jedynie pomiary, ktérych wahanie w trzech nastgpujacych po sobie pomiarach nie przekracza
2,0 dB (A).

Najwyzsza warto$¢ uzyskana w tych trzech pomiarach bedzie stanowi¢ wynik badania.
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Rysunek Ap2-2

Badanie dla pojazdu w ruchu
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Rysunek Ap2-3

Badanie dla pojazdu stojacego

Wysokos¢ srodka wylotu ukladu wydechowego

min. 0,2 m
min. 0,2 m

Oryginalny ukfad wydechowy (ttumik)
Wymogi dotyczace thumikow, ktére zawierajg materialy widkniste thumigce hatas

Materialy widkniste ttumiace halas nie mogg zawieraé azbestu i moga by¢ stosowane do budowy tlumikéw
tylko woéwczas, gdy przez caly czas eksploatacji thumika pozostang w swoim pierwotnym potozeniu
i spelniaja wymogi okreslone w pkt 2.3.1.2 lub 2.3.1.3.

Po usunigciu materiatow widknistych poziom hatasu musi by¢ zgodny z wymogami okreslonymi w pkt
2.1.1.

Materialy widkniste thumigce hatas nie moga znajdowa¢ si¢ w czgsciach thumika przepuszczajacych spaliny
i musza by¢ zgodne z nastgpujacymi wymogami:

materialy jest podgrzewany w temperaturze 650° £ 5 °C w piecu przez cztery godziny bez redukgji Sredniej
dhugosci, Srednicy ani gestosci objetosciowej widkien;

po jednogodzinnym podgrzewaniu w piecu w temperaturze 650 + 5 °C co najmniej 98 % materialu musi
zosta¢ zatrzymane na sicie, ktérego nominalny rozmiar oczek wynosi 250 pm i odpowiada normie
technicznej ISO 3310-1:2000, jezeli badanie przeprowadzane jest zgodnie z normg ISO 2559:2011;

utrata masy materialu nie moze przekroczy¢ 10,5 % po 24-godzinnej kapieli w temperaturze 90 = 5 °C
w roztworze syntetycznym o nastepujacym skladzie:

— 1N kwas bromowodorowy (HBr): 10 ml

— 1N kwas siarkowy (H,SO,4): 10 ml

— woda destylowana, dopekienie do 1 000 ml.

Uwaga: Przed wazeniem material nalezy wymy¢ w wodzie destylowanej i przez godzing suszy¢ w tempe-
raturze 105 °C.

Zanim uklad zostanie poddany badaniu zgodnie z pkt 2.1, doprowadza si¢ go do normalnego stanu
eksploatacyjnego jedng z ponizszych metod.

Kondycjonowanie poprzez ciagla eksploatacje w warunkach drogowych
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W tabeli Ap2-1 przedstawiono minimalna odleglo$¢ do przebycia dla kazdej kategorii motocykli podczas
kondycjonowania:

Tabela Ap2-1

Minimalna odleglo$¢ do przebycia podczas kondycjonowania

Pojazd kategorii L3e/L4e (motocykl) wedtug pojemnosci silnika Odlegtos¢
(cm’) (km)
1. < 80 4000
2.>80 <175 6 000
3. > 175 8 000

50 £ 10 % tego cyklu kondycjonowania stanowi jazda w ruchu miejskim, a pozostala cz¢s$¢ stanowi jazda
na daleka odlegtos¢ z duza predkoscia; ciagly cykl jazdy w warunkach drogowych mozna zastapi¢ odpo-
wiadajacym mu programem badani na torze badawczym.

Obydwa rodzaje jazdy musza zosta¢ zmienione co najmniej szeSciokrotnie.

Pelny program badania musi obejmowa¢ co najmniej dziesig¢ przerw trwajacych co najmniej trzy godziny
w celu odtworzenia skutkéw chlodzenia i kondensacji.

Kondycjonowanie pulsacyjne

Uklad wydechowy lub jego komponenty musza by¢ zamontowane w motocyklu lub w silniku.

W pierwszym przypadku motocykl musi by¢ umieszczony na hamowni rolkowej. W drugim przypadku
silnik musi by¢ umieszczony na stanowisku pomiarowym.

Aparatura pomiarowa, szczegélowo przedstawiona na rysunku Ap2-4, jest montowana u wylotu ukladu
wydechowego. Dopuszczalna jest kazda inna aparatura zapewniajaca réwnorzedne wyniki.

Wyposazenie badawcze musi by¢ ustawione tak, aby strumieni spalin byl na przemian przerywany i wzna-
wiany 2 500 razy poprzez zawér szybkiego dzialania.

Zawor otwiera sig, gdy tylko przeciwcisnienie spalin, mierzone w odlegloici co najmniej 100 mm za
kolnierzem wlotowym, osigga warto$¢ miedzy 0,35 a 0,40 bara. Jezeli nie mozna osiggna¢ tej wartosci
z powodu wihasciwosci silnika, zawér musi si¢ otworzy¢ z chwila, gdy przeciwcisnienie spalin osiggnie
warto$¢, ktéra odpowiada 90 % wartosci, ktora moze by¢ zmierzona, zanim silnik przestanie pracowac.
Zawor zamyka sie, gdy ci$nienie to nie rézni si¢ o wigcej niz 10 % od swojej ustabilizowanej wartosci przy
otwartym zaworze.

Przekaznik czasowy ustawia si¢ odpowiednio do okresu trwania przeptywu spalin obliczonego na
podstawie wymogéw okreSlonych w pkt 2.3.1.4.2.3.

Predko$¢ obrotowa silnika musi wynosi¢ 75 % predkosci (S), przy ktorej silnik rozwija pelng moc.

Moc wskazywana przez hamowni¢ musi by¢ réwna 50 % mocy przy catkowicie otwartej przepustnicy
zmierzonej przy 75 % predkosci obrotowej silnika (S).

Podczas badania wszystkie otwory spustowe musza by¢ zamknigte.

Cale badanie musi by¢ zakoriczone w ciagu 48 godzin. W razie potrzeby po kazdej godzinie nalezy
przewidzie¢ czas na chlodzenie.
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Kondycjonowanie na stanowisku pomiarowym

Uklad wydechowy musi by¢ zamontowany do silnika reprezentatywnego dla typu, w ktéry wyposazony
jest motocykl, dla ktérego zaprojektowano uklad wydechowy, i umieszczony na stanowisku pomiarowym.

Kondycjonowanie sklada si¢ z okreslonej liczby cykli na stanowisku pomiarowym dla kazdej kategorii
motocykla, dla ktorej zaprojektowano uklad wydechowy. W tabeli Ap2-2 przedstawiono liczbe cykli
pomiarowych dla poszczegdlnych kategorii motocykla:

Tabela Ap2-2

Liczba cykli na stanowisku pomiarowym na potrzeby kondycjonowania

Kategoria motocykla wedtug pojemnosci skokowej cylindra Liczba cykli
(cm’)
1. < 80 6
2.>80 <175 9
3.>175 12

Po kazdym cyklu na stanowisku pomiarowym musi nastapi¢ przerwa trwajaca co najmniej sze$¢ godzin
w celu odtworzenia skutkéw chlodzenia i kondensagji.

Kazdy cykl na stanowisku pomiarowym sklada si¢ z szeciu faz. Warunki eksploatacyjne silnika w kazdej
poszczegdlnej fazie oraz w odniesieniu do czasu trwania tych faz:

Tabela Ap2-3

Fazy cyklu badania na stanowisku pomiarowym

Czas trwania fazy

Faza Warunki

(minuty)

Silnik o pojemnosci ponizej 175 cm?

Silnik o pojemnosci co najmniej 175 cm?

1 Praca na

6

6

biegu jato-
wym

2 25 % obcig- 40 50
zenia przy
75% S

3 50 % obcig- 40 50
zenia przy
75% S

4 100 % 30 10
obcigzenia
przy 75% S

5 50 % obcig- 12 12
zenia przy
100 % S

6 25 % obcia- 22 22
zenia przy
100 % S

Laczny czas: 2 godz. 30 min. 2 godz. 30 min.

Na wniosek producenta podczas procedury kondycjonowania mozna chtodzi¢ silnik i thumik, aby tempe-
ratura rejestrowana w punkcie oddalonym o nie wigcej niz 100 mm od wylotu spalin nie przekraczata
temperatury zmierzonej podczas jazdy motocyklem z predkoscig 110 km/h lub z predkoscia obrotowa
silnika wynoszacg 75 % S na najwyzszym biegu. Predko$¢ obrotows silnika lub predko$¢ motocykla okresla
si¢ z dokladnoscig do + 3 %.
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Rysunek Ap2-4

Aparatura pomiarowa do kondycjonowania pulsacyjnego
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1. Kohierz wlotowy lub tuleja do podlaczenia do tylnej czesci badanego uktadu wydechowego
2. Reczny zawor regulacyjny

3. Zbiornik wyréwnawczy o maksymalnej pojemnosci 40 litréw i czasie napelniania nie krétszym niz
jedna sekunda

4. Wylacznik ci$nieniowy o zakresie pracy od 0,05 do 2,5 bara
5. Wylacznik czasowy
6. Licznik impulséw

7. Zawér o szybkim czasie reakcji, taki jak zaw6r hamulca silnikowego o $rednicy 60 mm, urucha-
miany cylindrem pneumatycznym o sile wyjSciowej 120 N przy ci$nieniu 4 baréw. Czas reakcji
zaréwno podczas otwierania, jak i zamykania nie moze przekraczaé 0,5 s.

8. Ocena spalin
9. Przewdd elastyczny
10. Ciénieniomierz
Diagram i oznakowania
Do dokumentu informacyjnego sporzadzonego zgodnie ze wzorem, o ktorym mowa w art. 27 ust. 4

rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, zalacza si¢ diagram i rys. przekrojowy zawierajacy wymiary ukladu
wydechowego.

Wszystkie oryginalne thumiki posiadaja co najmniej:

— znak ,€”, a po nim oznaczenie kraju, w ktérym udzielono homologadji typu;
— nazwe producenta pojazdu lub znak towarowy; oraz

— markg i numer identyfikacyjny czesci.

Odniesienie to musi by¢ czytelne, nieScieralne i widoczne w potozeniu, w ktérym ma by¢ umieszczone.
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2.3.2.3. Opakowania oryginalnych thumikéw zamiennych nalezy znakowaé wyraznie wyrazami ,Czg$¢ oryginalna”
oraz markg i oznakowaniem typu zintegrowanym ze znakiem ,e” oraz odniesieniem do kraju pochodzenia.

2.3.3. Ttumik ssania

Jezeli uklad ssania silnika musi by¢ wyposazony w filtr powietrza lub tlumik ssania, aby nie zostal
przekroczony dopuszczalny poziom halasu, ten filtr lub thumik uznaje si¢ za czesci thumika i stosuje sie
do nich réwniez wymogi okreslone w pkt 2.3.

3. Homologacja typu komponentu dla nieoryginalnego ukladu wydechowego lub jego komponentéw,
jako oddzielnych zespoléw technicznych, dla motocykli

Niniejszy punkt stosuje si¢ do homologacji typu komponentu, jako oddzielnych zespotéw technicznych,
w odniesieniu do ukladéw wydechowych lub ich komponentéw, przeznaczonych do montowania w co
najmniej jednym okreslonym typie motocykla jako nieoryginalne czg$ci zamienne.

3.1 Definicja

3.1.1. ,Nieoryginalny zamienny uklad wydechowy lub jego komponenty” oznaczajg kazdy komponent ukladu
wydechowego, jak zdefiniowano w pkt 1.2, przeznaczony do montowania w motocyklu, aby zastapi¢ ten
typ albo czgsci tego typu, w ktére motocykl byl wyposazony podczas wystawiania dokumentu informa-
cyjnego zgodnego ze wzorem, o ktorym mowa w art. 27 ust. 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

3.2. Whiosek o udzielenie homologagji typu komponentu

3.2.1. Whnioski o udzielenie homologacji typu komponentu dla zamiennych ukladéw wydechowych lub ich
komponentéw, jako oddzielnych zespoléw technicznych, przedklada producent tego ukladu lub jego
upowazniony przedstawiciel.

3.2.2. W przypadku kazdego typu zamiennego ukladu wydechowego lub jego komponentéw, ktérych dotyczy
wniosek o udzielenie homologacji typu komponentu, do wniosku nalezy dolgczy¢ nizej wymienione
dokumenty w trzech egzemplarzach oraz nastepujace dane szczegblowe:

3.2.2.1. opis typéw motocykla dotyczacy wlasciwosci technicznych okreslonych w pkt 1.1 niniejszego dodatku, dla
ktérych przewidziano uklad lub jego komponent (ukfady lub ich komponenty); numery lub symbole
charakterystyczne dla okre§lonego typu silnika i typu motocykla

3.2.2.2. opis zamiennego ukladu wydechowego z podaniem usytuowania poszczegdlnych komponentéw wraz
z instrukch montazu;

3.2.2.3. rysunki kazdego komponentu w celu ulatwienia ich umiejscowienia i identyfikacji oraz dane dotyczace
zastosowanych materialéw. Na rysunkach wskazuje si¢ réwniez miejsce przeznaczone na umieszczenie
obowiazkowego znaku homologacji typu komponentu.

3.2.3. Na wniosek stuzby technicznej wnioskodawca musi przedlozyé:
3.2.3.1. dwie prébki ukladu, ktérego dotyczy wniosek o udzielenie homologacji typu komponentu;
3.2.3.2. uklad wydechowy odpowiadajacy ukladowi oryginalnie zamontowanemu w motocyklu w momencie

wystawienia dokumentu informacyjnego zgodnego ze wzorem, o ktérym mowa w rozporzadzeniu (UE)
nr 168/2013;

3.2.3.3. motocykl reprezentatywny dla typu, w ktorym zamienny uklad wydechowy ma by¢ zamontowany, dostar-
czony w stanie, w ktérym, po zamontowaniu typu tlumika odpowiadajacego oryginalnemu, spelnia
wymogi okreslone w jednym z dwoch nastgpujacych punktéw:

3.2.3.3.1.  jezeli motocykl okreslony w pkt 3.2.3.3 jest typu, dla ktérego na podstawie przepiséw niniejszego dodatku
udzielono homologacji typu:

— podczas badania w ruchu nie moze przekroczy¢ dopuszczalnej wartosci ustanowionej w pkt 2.1.1
o wigcej niz 1,0 dB (A);

— podczas badania stojacego motocykla nie moze przekroczy¢ o wigcej niz 3,0 dB (A) dopuszczalnej
wartodci zarejestrowanej podczas udzielenia homologacji typu i wskazanej na tabliczce producenta;

3.2.3.3.2.  jezeli motocykl, o ktérym mowa w pkt 3.2.3.3, nie nalezy do typu, dla ktérego udziclono homologacji
typu zgodnie z przepisami niniejszego rozporzadzenia, nie moze on przekroczy¢ dopuszczalnej wartoci
majacej zastosowanie dla tego typu motocykla o wigcej niz 1,0 dB (A) podczas jego pierwszego dopusz-
czenia;
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3.2.3.4. osobny silnik, identyczny z silnikiem, w ktdry jest wyposazony motocykl, o ktérym mowa w pkt 3.2.3.3,
jezeli organy udzielajgce homologacji uznajg to za niezbedne.

3.3. Oznakowanie i napisy

3.3.1. Oznakowanie nieoryginalnych ukladéw wydechowych lub ich komponentéw musi by¢ zgodne z wymo-
gami okreSlonymi w art. 39 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

3.4. Homologacja typu komponentu

3.4.1. Po zakoniczeniu badar ustanowionych w niniejszym dodatku organ udzielajacy homologacji wydaje $wia-
dectwo odpowiadajace wzorowi, o ktérym mowa w art. 30 ust. 2 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.Przed
numerem homologacji typu komponentu znajduje si¢ prostokat, w ktorym najpierw umieszcza si¢ litere
,e”, a nastepnie numer lub litery oznaczenia panstwa czlonkowskiego, ktére udzielito albo odméwito
udzielenia homologacji typu komponentu. Uklad wydechowy, dla ktérego udzielona zostala homologacja
typu ukfadu, musi by¢ zgodny z przepisami zatacznikéw Il i VL

3.5. Specyfikacje
3.5.1. Specyfikacje ogdlne
Thumik jest zaprojektowany, skonstruowany i zamontowany w sposob:

3.5.1.1. zapewniajacy zgodno$¢ motocykla z wymogami okreslonymi w niniejszym dodatku, w normalnych warun-
kach eksploatacji, a w szczegdlnosci niezaleznie od drgan, na jakie moze by¢ narazony;

3.5.1.2. umozliwiajgcy osiggniecie odpowiedniej odpornosci na zjawisko korozji, na ktore jest on narazony, z nale-
zytym uwzglednieniem normalnych warunkow eksploatacji motocykla;

3.5.1.3. niezmniejszajgcy prze$witu pojazdu przy oryginalnie zamontowanym tlumiku ani kgta mozliwego pochy-
lenia motocykla podczas jazdy;

3.5.1.4. gwarantujacy, ze na powierzchni nie wystgpuja nadmiernie wysokie temperatury;

3.5.1.5. gwarantujacy, ze obrys zewnetrzny nie posiada zadnych wystajacych elementow ani ostrych krawedzi;
3.5.1.6. zapewniajacy dostatecznie duzy prze§wit na amortyzatory wstrzasow i zawieszenie;

3.5.1.7. zapewniajacy dostatecznie duzy bezpieczny przeswit dla przewodow;

3.5.1.8. zapewniajacy odporno$¢ na uderzenia zgodng z jednoznacznie okreslonymi wymogami dotyczacymi insta-

lacji i konserwacji.

3.5.2. Specyfikacje pozioméw hatasu

3.5.2.1. Sprawno$¢ akustycznag zamiennych ukladéw wydechowych lub ich komponentéw nalezy badaé metodami
opisanymi w pkt 2.1.2, 2.1.3, 2.1.4 i 2.1.5.

Jezeli zamienny uktadu wydechowy lub jego komponent zamontowano w motocyklu, o ktérym mowa
w pkt 3.2.3.3, uzyskiwane warto$ci poziomu halasu nie moga przekraczal wartosci mierzonych zgodnie
z pkt 3.2.3.3 przy wykorzystaniu tego samego motocyklu wyposazonego w oryginalny tlumik, zaréwno
podczas badania w ruchu, jak i podczas badania stojacego motocykla.

3.5.3. Badanie osiggéw motocykla
3.5.3.1. Zamienny thumik musi zapewniaé poréwnywalno$¢ osiagébw motocykla z osiggami przy zastosowaniu

oryginalnego tlumika albo jego komponentu.

3.5.3.2. Zamienny tlumik musi by¢ poréwnywalny z tlumikiem oryginalnym, takze nowym, zamontowanym
w motocyklu, o ktérym mowa w pkt 3.2.3.3.

3.5.3.3. Badanie jest przeprowadzane poprzez pomiar krzywej mocy silnika. Maksymalna moc netto i maksymalna
predko$¢ mierzone przy zastosowaniu tlumika zamiennego nie moga rézni¢ si¢ o wigcej niz = 5% od
warto$ci zmierzonych w takich samych warunkach przy zastosowaniu tlumika oryginalnego.

3.5.4. Dodatkowe przepisy dotyczace tlumikéw, jako oddzielnych zespoléw technicznych, zawierajacych mate-
rialy widkniste

Materialy wtékniste nie moga by¢ stosowane do budowy takich tlumikéw, chyba ze spelnione s3 wymogi
okreslone w pkt 2.3.1.
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Ocena emisji zanieczyszczen z pojazdéw wyposazonych w zamienny uktad thumikéw

Pojazd, o ktérym mowa w pkt 3.2.3.3, wyposazony w tlumik typu, ktérego dotyczy wniosek o udzielenie
homologacji, poddawany jest badaniom typu I, Il i V w warunkach przedstawionych w odpowiednich
zalgcznikach I, 11T i VI zgodnie z homologacja typu danego pojazdu.

Wymogi dotyczace emisji uznaje si¢ za spelnione, jezeli wyniki nie przekraczaja dopuszczalnych warto$ci
zgodnych z homologacja typu pojazdu.
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Dodatek 3

Wymogi w zakresie badania poziomu halasu w odniesieniu do motoroweréw tréjkotowych, pojazdéw

1.1.

1.1.4.

1.2

1.2.1.

1.2.2.

1.3.

2.1.

trojkolowych i czterokolowcéw (kategoria L2e, L5e, L6e i L7e)

Definicje

Do celéw niniejszego dodatku:

,typ motoroweru tréjkotowego, pojazdu tréjkotowego lub czterokotowca w odniesieniu do jego poziomu
hatasu i ukladu wydechowego” oznacza motorowery tréjkotowe i pojazdy tréjkolowe, ktére nie réznia si¢ od
siebie pod nastgpujacymi zasadniczymi wzgledami:

ksztalt lub materialy nadwozia (w szczegdélnosci komora silnika i jej izolacja akustyczna);
dlugos¢ i szeroko$¢ pojazdu;

typ silnika (z zaplonem iskrowym lub samoczynnym, dwusuwowy lub czterosuwowy, silnik z tlokiem
wykonujgcym ruch posuwisto-zwrotny lub silnik z tlokiem obrotowym, liczba cylindréw i pojemnosé
skokowa, liczba i typ gaznikéw lub ukladéw wtryskowych, kolejnos¢ dzialania zaworéw, maksymalna
moc netto i odpowiadajaca jej predkos¢ obrotowa); w przypadku silnikéw z tlokiem obrotowym za pojem-
no$¢ skokowa uznaje si¢ dwukrotnos¢ objetosci komory;

uklad napedowy, w szczegdlnosci liczba i przelozenia w skrzyni biegéw i przekladnia gléwna;
liczba, typ i rozmieszczenie uktadéw wydechowych;

zuklad wydechowy” lub ,tlumik” oznacza kompletny zestaw komponentéw niezbednych do ograniczenia
hatasu spowodowanego przez silnik i wydech motoroweru tréjkotowego, pojazdu tréjkotowego lub cztero-
kotowca;

yoryginalny uktad wydechowy lub tlumik” oznacza uklad okreslonego typu, w ktéry pojazd jest wyposazony
w chwili homologacji typu lub rozszerzenia homologacji typu. Moze to by¢ element zamontowany pierwo-
tnie lub jako czg$¢ zamienna;

Lnieoryginalny uklad wydechowy lub thumik” oznacza uklad innego typu niz ten zamontowany w pojezdzie
w chwili homologacji typu lub rozszerzenia homologacji typu. Uklad taki moze by¢ stosowany wylacznie
jako zamienny uklad wydechowy lub tlumik;

,uklady wydechowe réznych typoéw” oznaczaja uklady, ktére réznig si¢ zasadniczo w jeden z nastepujacych
sposobow:

uklady zawierajace komponenty noszace rézne znaki fabryczne lub towarowe;

uklady zawierajgce jakikolwiek komponent wykonany z materialéw o réznych wlasciwosciach lub zawiera-
jace komponenty réznego ksztattu lub wielkosci;

uklady, w ktorych zasady funkcjonowania co najmniej jednego komponentu sa inne;
uklady zawierajace komponenty polaczone ze sobg w rézny sposéb;

,komponent ukladu wydechowego” oznacza poszczegdlne komponenty, ktére lacznie tworzg uklad wyde-
chowy (takie jak rury wydechowe, tlumik wlasciwy) oraz uklad ssacy (filtr powietrza), jezeli wystepuje.

Jezeli silnik musi by¢ wyposazony w uklad ssacy (filtr powietrza lub thumik halasu ssania) w celu zachowania
zgodnosci z dopuszczalnymi wartosciami poziomu hatasu, taki filtr lub tlumik nalezy traktowal jako
komponenty majgce takie samo znaczenie jak uklad wydechowy.

Homologacja typu komponentu dotyczaca poziomu halasu oraz oryginalnego uktadu wydechowego,
jako oddzielnego zespolu technicznego, dla okreSlonego typu motoroweru tréjkotowego (L2e),
pojazdu tréjkotowego (L5e), lekkiego czterokolowca (L6e) lub ciezkich czterokotowcow (L7e)

Halas podczas jazdy motoroweru tréjkotowego, pojazdu tréjkotowego lub czterokotowca (warunki i metoda
pomiaru w badaniu pojazdu podczas homologacji typu komponentu)
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2.2.1.

2.2.2.
2.2.2.1.

2.2.2.2.

2.2.3.
2.2.3.1.

2.2.3.1.1.

2.2.3.2.

2.2.3.3.

Pojazd, jego silnik i uklad wydechowy muszg by¢ w taki sposéb zaprojektowane, skonstruowane i zamon-
towane, aby spelnia¢ wymogi okreslone w tym dodatku w normalnych warunkach uzytkowania, zwlaszcza
niezaleznie od wibracji, ktérych dziataniu moga one zosta¢ poddane.

Uktad wydechowy musi by¢ w taki sposob zaprojektowany, skonstruowany i zamontowany, aby byt
odporny na korozje, na dzialanie ktérej jest narazony.

Specyfikacje dotyczace pozioméw hatasu

Dopuszczalne wartosci: zob. cze$¢ D zalacznika VI do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Przyrzady pomiarowe

Przyrzad pomiarowy wykorzystywany do pomiaréw poziomu halasu musi by¢ precyzyjnym miernikiem
poziomu dzwigku typu opisanego w publikacji nr 179 Miedzynarodowej Komisji Elektrotechnicznej (IEC)
,Precyzyjne mierniki poziomu diwigku”, wydanie drugie. Podczas pomiaréw nalezy stosowac ,szybkie”
wskazania miernika poziomu dZwigku oraz poziom dZwigku ,A”, ktdre sg takze opisane w tej publikacji.

Na poczgtku i na koncu kazdej serii pomiaréw miernik poziomu dZwicku nalezy skalibrowaé zgodnie
z instrukcjami producenta przy uzyciu odpowiedniego Zrédla hatasu (np. pistofonu).

Pomiary predkosci

Predkos¢ obrotowa silnika oraz predko$¢ pojazdu na torze badawczym musi by¢ ustalona z dokladnoscig *
3 %.

Warunki pomiaru

Stan pojazdu

Podczas pomiaréw pojazd musi znajdowaé si¢ w stanie gotowym do jazdy (z chlodziwem, smarami,
paliwem, narzedziami, kolem zapasowym i kierowca). Przed rozpoczgciem pomiaréw pojazd nalezy dopro-
wadzi¢ do normalnej temperatury eksploatacyjne;.

Pomiaréw dokonuje si¢ na pojezdzie nieobcigzonym, bez przyczepy lub naczepy.

Teren badan

Teren badan musi sklada¢ si¢ z centralnie usytuowanego odcinka przeznaczonego do przyspieszania, ktéry
jest otoczony zasadniczo plaska strefg badan. Odcinek przeznaczony do przyspieszania musi by¢ plaski; jego
powierzchnia musi by¢ sucha i musi zapewnia¢ niski poziom halasu.

Zmiany wolnego pola akustycznego migdzy zrédtem dzwigku w $rodku odcinka przeznaczonego do przy-
spieszania a mikrofonem na terenie badari nie moga przekracza¢ +1,0 dB (A). Warunek ten uznaje si¢ za
spelniony, jezeli w promieniu 50 m od $rodka odcinka przeznaczonego do przyspieszania nie ma Zadnych
duzych przedmiotow odbijajacych dzwigk, takich jak ogrodzenia, skaly, mosty lub budynki. Nawierzchnia
toru badawczego musi odpowiada¢ wymogom okreslonym w dodatku 4.

Zadna przeszkoda nie moze zakldcaé pola akustycznego mikrofonu i zadna osoba nie moze si¢ znajdowaé
migdzy mikrofonem i Zrédlem diwigku. Obserwator dokonujgcy pomiaréw musi znajdowac si¢ w takim
miejscu, aby nie wplywal na wskazania przyrzadu pomiarowego.

Inne przepisy

Pomiary nie moga by¢ przeprowadzane w zlych warunkach atmosferycznych. Nalezy wykluczyé wplyw
podmuchéw wiatru na wyniki.

Podczas pomiaréw poziom dziwigku A pochodzacy ze Zrédet hatasu innych niz z badanego pojazdu i z
podmuchéw wiatru musi by¢ nizszy o co najmniej 10,0 dB (A) od poziomu halasu wytwarzanego przez
pojazd. Do mikrofonu moze by¢ przymocowana ostona przeciwwietrzna, pod warunkiem ze uwzgledni si¢
jej wplyw na czulo§¢ i charakterystyke kierunkowa mikrofonu.

Jezeli réznica migdzy halasem otoczenia a mierzonym halasem wynosi od 10,0 do 16,0 dB (A), wyniki
badania uzyskuje si¢, odejmujac odpowiednia warto$¢ korekty od warto$ci wskazywanej przez miernik
poziomu dzwigku zgodnie z ponizszym wykresem:
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Rysunek Ap3-1

Roéznica migdzy halasem otoczenia a mierzonym halasem
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Metoda pomiaru
Charakter i liczba pomiaréw

Maksymalny poziom hatasu wyrazony jako poziom dzwigku A w decybelach (dB (A)) mierzy si¢ podczas
przejezdzania pojazdu pomigdzy liniami AA’ oraz BB’ (rys. Ap3-2). Pomiar jest niewazny, jezeli stwierdzone
zostanie nieprawidlowe odchylenie pomigdzy wartoscia maksymalng a normalnym poziomem hatasu.

Z kazdej strony pojazdu nalezy przeprowadzi¢ co najmniej dwa pomiary.

Ustawienie mikrofonu

Mikrofon nalezy umiesci¢ w odlegtosci 7,5m + 0,2 m od linii odniesienia CC" (rys. Ap3-2) toru jazdy na
wysokosci 1,2 m £ 0,1 m ponad poziomem podioza.

Warunki dziatania

Pojazd dojezdza do linii AA’ ze stalg predkoscig poczatkowa okreslong w pkt 2.2.4.4. Gdy przéd pojazdu
osiggnie lini¢ AA’, przepustnice nalezy jak najszybciej calkowicie otworzy¢ i utrzymywaé w tym polozeniu
do momentu, az tylna czg¢$¢ pojazdu osiggnie linie BB'; wowczas przepustnice nalezy jak najszybciej
ponownie ustawi¢ w polozeniu biegu jalowego.

Podczas wszystkich pomiaréw pojazd nalezy prowadzi¢ w linii prostej na odcinku przeznaczonym do
przyspieszania, aby jego wzdluzna plaszczyzna symetrii znajdowala si¢ jak najblizej linii CC'.

W przypadku pojazdéw przegubowych skladajacych si¢ z dwdch nierozigcznych komponentéw, ktére
uznawane s3 za jeden pojazd, podczas przejezdzania przez linie BB’ nie mozna uwzglednia¢ naczepy.

Ustalenie stalej predkosci, ktéra zostanie przyjeta
Pojazd nieposiadajacy skrzyni biegow

Pojazd dojezdza do linii AA’ ze stala predkoscia odpowiadajacg albo trzem czwartym liczby obrotéw silnika
przy maksymalnej mocy, albo trzem czwartym liczby obrotéw silnika ograniczonych przez regulator obro-
tow, albo z predkoscig 50 kmfh, w zaleznosci od tego, ktéra z nich jest nizsza.

Pojazd z reczng skrzynig biegéw

Jezeli pojazd jest wyposazony w reczng skrzyni¢ biegéw o dwoch, trzech lub czterech przelozeniach,
wykorzystywany musi by¢ drugi bieg. Jezeli skrzynia biegéw ma wigcej niz cztery przelozenia, wykorzy-
stywany musi by¢ trzeci bieg. Jezeli silnik przekracza liczbe obrotéw przekraczajaca jego maksymalng moc
znamionows, zamiast drugiego lub trzeciego biegu nalezy wilaczy¢ najblizszy wyzszy bieg, ktéry umozliwi,
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aby ta liczba obrotéw nie byla przekroczona, az do czasu przekroczenia linii BB’ na torze badawczym.
Nadbiegi nie moga by¢ wiaczone. Jezeli pojazd posiada dwustopniowa przekladnie gtéwna, nalezy wiaczy¢
bieg, ktéremu odpowiada najwyzsza predkos$é pojazdu. Pojazd dojezdza do linii AA’ ze stala predkoscia,
ktéra odpowiada albo trzem czwartym liczby obrotéw silnika, przy ktorej silnik osigga maksymalng moc,
albo trzem czwartym maksymalnej liczby obrotéw silnika ograniczonej przez regulator obrotéw, albo
z predkoscia 50 km/h, w zaleznosci od tego, ktdra z nich jest nizsza.

Pojazd z automatyczng skrzynia biegéw

Pojazd dojezdza do linii AA" ze stalg predkoscig 50 kmfh lub z predkoscig trzech czwartych swojej predkosci
maksymalnej, w zaleznosci od tego, ktéra z nich jest nizsza. Jezeli jest kilka opcji jazdy do przodu, nalezy
wybraé te, przy ktorej pojazd osiagnie najwicksze $rednie przyspieszenie pomigdzy liniami AA' i BB'.
Ustawienie, ktore jest stosowane jedynie podczas hamowania, manewrowania lub innych podobnych czyn-
noéci, nie moze by¢ wykorzystywane.

W przypadku pojazdu hybrydowego badania nalezy przeprowadzi¢ dwukrotnie w nastepujacych warunkach:

a) warunek A: akumulatory s3 maksymalnie natadowane; jezeli dostepne jest wigcej ,trybéw hybrydowych”
niz jeden, do badania wybierany jest tryb hybrydowy z maksymalnym wykorzystaniem energii elektrycz-
nej;

b) warunek B: akumulatory sa naladowane w stopniu minimalnym; jezeli dostgpne jest wigcej ,trybéw
hybrydowych” niz jeden, do badania wybierany jest tryb hybrydowy z maksymalnym zuzyciem paliwa;
Wyniki (sprawozdanie z badan)

W sprawozdaniu z badan sporzadzonym zgodnie ze wzorem, o ktérym mowa w art. 27 ust. 4 rozporzg-
dzenia (UE) nr 168/2013, w celu wystawienia dokumentu informacyjnego nalezy wskaza¢ wszystkie okolicz-
nosci i czynniki wplywajace na wyniki pomiaréw.

Pomiary zaokragla si¢ do najblizszego decybela.
Jezeli po przecinku nastgpuje cyfra 5, warto§¢ zaokraglana jest w gore.

W celu wystawienia dokumentu informacyjnego zgodnego ze wzorem, o ktérym mowa w art. 27 ust. 4
rozporzgdzenia (UE) nr 168/2013, mozna stosowal jedynie pomiary, ktérych wahanie w dwéch nastepuja-
cych po sobie pomiarach po tej samej stronie pojazdu nie przekracza 2,0 dB (A).

W celu uwzglednienia niedokladnosci kazda wartos$¢ odczytana zgodnie z pkt 2.2.5.2 zostaje pomniejszona
o 1,0 dB (A).

Jezeli $rednia warto$¢ czterech pomiaréw nie przekracza maksymalnego dopuszczalnego poziomu dla okre-
$lonej kategorii, do ktérej nalezy badany pojazd, dopuszczalne wartosci okreslone w pkt 2.2.1 uznaje si¢ za
spelnione. Warto$¢ $rednia stanowi wynik badania.

Jezeli $rednia czterech wynikéw przy warunku A i $rednia czterech wynikéw przy warunku B nie przekra-
czaja maksymalnego dopuszczalnego poziomu dla kategorii, do ktdrej nalezy badany pojazd hybrydowy,
dopuszczalne wartosci ustanowione w pkt 2.2.1 uznaje si¢ za spelnione.

Wynikiem badania jest najwicksza $rednia wartos¢.

Pomiar hatasu pojazdu stojacego (do celéw badania pojazdu bedacego w eksploatacji)
Poziom ci$nienia akustycznego w bezposredniej bliskosci pojazdu

W celu ulatwienia p6Zniejszego badania hatasu pojazdéw bedgcych eksploatacji mierzy sie takze poziom
ci$nienia akustycznego w bezposredniej bliskosci wylotu uktadu wydechowego (ttumik) zgodnie z ponizszymi
wymogami, a wynik pomiaru nalezy zapisa¢ w sprawozdaniu z badan sporzadzonym w celu wystawienia
dokumentu informacyjnego zgodnego ze wzorem, o ktérym mowa w art. 32 ust. 1 rozporzadzenia (UE) nr
168/2013.

Przyrzady pomiarowe

Nalezy korzystaé z precyzyjnego miernika poziomu dzwigku zdefiniowanego w pkt 2.2.2.1.

Warunki pomiaru
Stan pojazdu

Przed rozpoczeciem pomiaréw silnik pojazdu nalezy doprowadzi¢ do normalnej temperatury eksploatacyjnej.
Jezeli pojazd jest wyposazony w mechanizm automatycznego uruchamiania wentylatoréw, podczas pomiaru
poziomu halasu nie wolno ingerowa¢ w ten mechanizm.
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Podczas pomiaréw skrzynia biegdw musi znajdowaé si¢ w potozeniu neutralnym. Jezeli nie jest mozliwe
rozlaczenie ukladu napedowego, kola napedzajace motoroweru lub pojazdu tréjkotowego musza obracaé sie
swobodnie, na przyktad wskutek ustawienia pojazdu na jego $rodkowych podpérkach lub na rolkach.

Teren badan (rys. Ap3-3)

Kazdy obszar, na ktérym nie wystepuja Zadne istotne zakldcenia akustyczne, moze by¢ wykorzystany jako
teren badan. Do tego celu nadaja si¢ plaskie powierzchnie, ktére pokryte sg betonem, asfaltem albo innym
twardym materialem i wykazuja wysoka odbijalno$¢ akustyczna; powierzchnie z ubitej ziemi nie moga by¢
wykorzystane. Teren badafi musi mie¢ forme prostokata, ktérego boki s3 oddalone o co najmniej 3 m od
konturéw pojazdu (nie uwzgledniajac kierownicy). W obrebie tego prostokgta nie moga znajdowac si¢ zadne
istotne przeszkody, np. inne osoby niz kierowca i obserwator.

Pojazd nalezy ustawi¢ wewngtrz wyzej wymienionego prostokata, tak aby mikrofon pomiarowy znajdowat
si¢ w odleglo$ci co najmniej 1 m od ewentualnych kraweznikow.

Inne przepisy

Odczyty instrumentéw pomiarowych pod wplywem halasu otoczenia i podmuchéw wiatru musza by¢ o co
najmniej 10,0 dB (A) nizsze niz mierzone poziomy hatasu. Do mikrofonu moze by¢ przymocowana ostona
przeciwwietrzna, pod warunkiem ze uwzgledniany jest jej wplyw na czuto$¢ mikrofonu.

Metoda pomiaru
Charakter i liczba pomiaréw

Maksymalny poziom halasu wyrazony jako poziom dzwigku A w decybelach (dB (A)) mierzy si¢ w czasie
pracy okreSlonym w pkt 2.3.4.3.

W kazdym punkcie pomiarowym nalezy wykona¢ co najmniej trzy pomiary.

Ustawienie mikrofonu (rys. Ap3-3)

Mikrofon nalezy umiesci¢ na poziomie wylotu uktadu wydechowego lub 0,2 m nad powierzchnig toru jazdy,
w zaleznosci od tego, ktora z tych wartosci jest wyzsza. Membrana mikrofonu musi by¢ skierowana w strong
wylotu ukladu wydechowego i znajdowaé si¢ w odleglosci 0,5 m od tego wylotu. O$ najwigkszej czulosci
mikrofonu musi przebiega¢ réwnolegle do powierzchni toru jazdy i tworzyé z plaszczyzng pionowa
kierunku emisji spalin kat 45° + 10°.

W odniesieniu do tej plaszczyzny pionowej mikrofon nalezy umiescié po tej stronie, ktéra umozliwia
uzyskanie jak najwigkszego odstepu miedzy mikrofonem a konturem pojazdu (nie uwzgledniajac kierowni-

cy).

Jezeli uktad wydechowy ma wigcej wylotéw niz jeden, ktérych odlegto$¢ osi nie jest wigksza niz 0,3 m,
mikrofon musi by¢ skierowany w strong wylotu, ktory jest najblizej pojazdu (nie uwzgledniajac kierownicy)
lub w strong wylotu, ktdry jest polozony najwyzej nad torem jazdy. Jezeli odleglo$¢ osi wylotow jest wigksza
niz 0,3 m, nalezy przeprowadzi¢ osobne pomiary dla kazdego wylotu i jako warto$¢ badania przyjaé
najwigksza zmierzong wartos¢.

Warunki pracy

Predko$¢ obrotows silnika nalezy utrzymywaé na stalym poziomie:

— ((9)/(2)), jezeli S jest wigksze niz 5 000 rpm,

— ((39)/(4)), jezeli S jest nie wigksze niz 5 000 rpm,

gdzie ,S” oznacza predko$¢ obrotowa silnika, przy ktérej rozwijana jest maksymalna moc.

Po osiggnigciu stalej predkosci obrotowej silnika przepustnica zostaje szybko ponownie ustawiona w poto-
zeniu biegu jalowego. Poziom halasu mierzy si¢ podczas cyklu pracy, ktéry obejmuje krotkotrwale utrzy-
manie stalej predkosci obrotowej silnika oraz przez caly czas trwania zwalniania, przy czym za warto$¢

badania uznaje si¢ maksymalng warto$¢ wskazang przez miernik poziomu dZwigku.

Wyniki (sprawozdanie z badan)

W sprawozdaniu z badaf sporzadzonym w celu wystawienia dokumentu informacyjnego zgodnego ze
wzorem, o ktérym mowa w art. 27 ust. 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, nalezy wskaza¢ wszystkie
odpowiednie dane, w szczegdlnosci te wykorzystywane przy pomiarze halasu stojacego pojazdu.

Wartoéci odczytuje si¢ z przyrzadu pomiarowego i zaokragla do najblizszego decybela.

Jezeli po przecinku nastgpuje cyfra 5, warto$¢ zaokraglana jest w gore.

Stosuje si¢ jedynie pomiary, ktérych wahanie w trzech nastgpujacych po sobie pomiarach nie przekracza
2,0 dB (A).
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2.3.5.3.  Najwyzsza warto$¢ uzyskana w tych trzech pomiarach stanowi wynik badania.
Rysunek Ap3-2
Polozenia badanego pojazdu w ruchu
c
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2.4. Oryginalny uklad wydechowy (ttumik)
2.4.1. Wymogi dotyczace thumikéw, ktdre zawierajg materialy widkniste ttlumigce hatas
2.4.1.1. Materialy widkniste tlumigce hatas nie moga zawiera¢ azbestu i moga by¢ stosowane do produkeji tlumikéw

jedynie, jezeli przez caly czas eksploatacji thumika pozostang w swoim pierwotnym polozeniu i sg zgodne
z wymogami okreSlonymi w pkt 2.4.1.2-2.4.1.4.



L 53/278

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

21.2.2014

2.4.1.2.

2.4.1.3.

2.4.1.3.1.

2.4.1.3.2.

2.4.1.3.3.

2.4.1.4.

2.4.1.4.1.
2.4.1.4.1.1.

2.4.1.4.1.2.

2.4.1.4.1.3.

2.4.1.4.1.4.

2.4.1.4.2.
2.4.1.4.2.1.

2.4.1.4.2.2.

2.4.1.4.2.3.

Po usunigciu materiatéw widknistych poziom hatasu musi by¢ zgodny z wymogami okreslonymi w pkt
2.2.1.

Materialy widkniste thumigce halas nie moga znajdowal si¢ w czgsciach thumika przepuszczajacych spaliny
i musza by¢ zgodne z nastgpujacymi wymogami:

materialy widkniste musza by¢ podgrzewane w temperaturze 650 °C + 5 °C, w piecu przez cztery godziny
bez redukeji $redniej dlugosci, Srednicy ani gestosci objeto$ciowej widkien;

po jednogodzinnym podgrzewaniu w piecu w temperaturze 923,2+ 5K (650 £ 5°C) co najmniej 98 %
materialu musi zosta¢ zatrzymane na sicie, ktérego nominalny rozmiar oczek wynosi 250 pm i odpowiada
normie technicznej ISO 3310-1:2000, jezeli badanie przeprowadzane jest zgodnie z normg ISO 2559:2011.

utrata masy materialu nie moze przekroczy¢ 10,5 % po 24-godzinnej kapieli w temperaturze 362,2 + 5K
(90 £ 5°C) w roztworze syntetycznym o nastepujacym skladzie:

— 1 N kwas bromowodorowy (HBr): 10 ml
— 1N kwas siarkowy (H,SO,4): 10 ml
— woda destylowana, dopelnienie do 1 000 ml.

Uwaga: Przed wazeniem material nalezy wymy¢ w wodzie destylowanej i przez godzine suszy¢ w tempera-
turze 105 °C.

Zanim uklad zostanie poddany badaniu, doprowadza si¢ go do normalnego stanu eksploatacyjnego jedna
z ponizszych metod.

Kondycjonowanie poprzez ciagla eksploatacje w warunkach drogowych

W tabeli Ap3-1 przedstawiono minimalng odleglo$¢ do przebycia dla kazdej kategorii pojazdu podczas
kondycjonowania:

Tabela Ap3-1
Minimalna odleglo$¢ do przebycia podczas kondycjonowania
Kategoria pojazdu wedlug pojemnosci skokowej cylindra Odlegtos¢
(em’) (km)
1. < 250 4000
2. > 250 < 500 6 000
3. > 500 8 000

50 + 10 % tego cyklu kondycjonowania stanowi jazda w ruchu miejskim, a pozostala cz¢$¢ stanowi jazda na
dalekg odleglos¢ z duza predkoscia; ciagly cykl jazdy w warunkach drogowych mozna zastapi¢ odpowiada-
jacym mu programem badan na torze badawczym.

Obydwa rodzaje jazdy muszg zosta¢ zmienione co najmniej szesciokrotnie.

Pelny program badania musi obejmowac co najmniej dziesigé przerw trwajacych co najmniej trzy godziny
w celu odtworzenia skutkéw chlodzenia i kondensagji.

Kondycjonowanie pulsacyjne

Uktad wydechowy lub jego komponenty musza by¢ zamontowane w pojezdzie lub w silniku.

W pierwszym przypadku pojazd musi by¢ umieszczony na hamowni rolkowej. W drugim przypadku silnik
musi by¢ umieszczony na stanowisku pomiarowym.

Aparatura badawcza, szczegélowo przedstawiona na rysunku Ap3-4, jest montowana u wylotu ukladu
wydechowego. Dopuszczalna jest kazda inna aparatura zapewniajaca réwnorzedne wyniki.

Wyposazenie badawcze musi by¢ ustawione tak, aby strumien spalin byt na przemian przerywany i wzna-
wiany 2 500 razy poprzez zawor szybkiego dzialania.

Zawor otwiera sig, gdy tylko przeciwcisnienie spalin, mierzone w odlegtosci co najmniej 100 mm za
kolnierzem wlotowym, osigga warto$¢ miedzy 0,35 a 0,40 bara. Jezeli nie mozna osiagnaé tej wartoSci
z powodu wiasciwosci silnika, zawér musi si¢ otworzy¢ z chwily, gdy przeciwci$nienie spalin osiggnie
warto$¢, ktéra odpowiada 90 % warto$ci maksymalnej, ktéra moze by¢ zmierzona, zanim silnik przestanie
pracowaé. Zawoér zamyka sig, gdy cisnienie to nie rézni si¢ o wigcej niz 10 % od swojej ustabilizowanej
wartosci przy otwartym zaworze.
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Przekaznik czasowy ustawia si¢ odpowiednio do okresu trwania przeptywu spalin obliczonego na podstawie
wymogo6w okreslonych w pkt 2.4.1.4.2.3.

Predkos¢ obrotowa silnika musi wynosi¢ 75 % predkosci (S), przy ktérej silnik rozwija pelng moc.

Moc wskazywana przez hamowni¢ musi by¢ réwna 50 % mocy przy catkowicie otwartej przepustnicy
zmierzonej przy 75 % predkosci obrotowej silnika (S).

Podczas badania wszystkie otwory spustowe musza by¢ zamkniete.

Cale badanie musi by¢ zakoriczone w ciggu 48 godzin. W razie potrzeby po kazdej godzinie nalezy
przewidzie¢ czas na chlodzenie.

Kondycjonowanie na stanowisku pomiarowym

Uktad wydechowy musi by¢ zamontowany do silnika reprezentatywnego dla typu, w ktéry wyposazony jest
pojazd, dla ktérego zaprojektowano uklad wydechowy, i umieszczony na stanowisku pomiarowym.

Kondycjonowanie sklada si¢ z okreslonej liczby cykli badan na stanowisku pomiarowym dla kazdej kategorii
pojazdu, dla ktorej zaprojektowano uktad wydechowy. Tabela przedstawia liczbe cykli na stanowisku pomia-
rowym dla kazdej kategorii pojazdu.

Tabela Ap3-2
Liczba cykli kondycjonowania
Kategoria pojazdu wedlug pojemnosci skokowej cylindra Liczba cvkli
(sz) 1CzZba CyKl1
1. < 250 6
2. > 250 < 500 9
3. > 500 12

Po kazdym cyklu na stanowisku pomiarowym musi nastapi¢ przerwa trwajaca co najmniej sze$¢ godzin
w celu odtworzenia skutkéw chlodzenia i kondensacji.

Kazdy cykl na stanowisku pomiarowym sklada si¢ z szeSciu faz. Warunki cksploatacyjne silnika w kazdej
poszczegdlnej fazie oraz w odniesieniu do czasu trwania tych faz:

Tabela Ap3-3

Czas trwania faz badania

Faza Warunki Czas trv'vania fazy
(minuty)

1 Praca na biegu jalowym 6 6

2 25 % obcigzenia przy 40 50
75% S

3 50 % obciazenia przy 40 50
75% S

4 100 % obciazenia przy 30 10
75% S

5 50 % obcigzenia przy 12 12
100 % S

6 25 % obcigzenia przy 22 22
100 % S

Laczny czas: 2 godz. 30 min. 2 godz. 30 min.

Na wniosek producenta podczas procedury kondycjonowania mozna chtodzi¢ silnik i thumik, aby tempera-
tura rejestrowana w punkcie oddalonym o nie wigcej niz 100 mm od wylotu spalin nie przekraczata
temperatury zmierzonej podczas jazdy pojazdem z predkoscia obrotows silnika wynoszaca 110 km/h lub
75 % S na najwyzszym biegu. Predko$¢ obrotows silnika lub predkosé pojazdu okresla si¢ z doktadnoscig do
£ 3 %.
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Rysunek Ap3-4

Aparatura pomiarowa do kondycjonowania pulsacyjnego
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1. Kotierz wlotowy lub tuleja do podlaczenia do tylnej czgsci badanego uktadu wydechowego
2. Reczny zawor regulacyjny

3. Zbiornik wyréwnawczy o maksymalnej pojemnosci 40 litréw i czasie napelniania nie krétszym niz
jedna sekunda

4. Wylgcznik ci$nieniowy o zakresie pracy od 0,05 do 2,5 bara
5. Wylacznik czasowy
6. Licznik impulséw

7. Zawoér o szybkim czasie reakcji, taki jak zawor hamulca silnikowego o $rednicy 60 mm, uruchamiany
cylindrem pneumatycznym o sile wyjsciowej 120 N przy cisnieniu 4 baréw. Czas reakcji zaréwno
podczas otwierania, jak i zamykania nie moze przekraczaé 0,5 s.

8. Ocena spalin

9. Przewdd elastyczny
10. Ci$nieniomierz
Diagram i oznakowania

Do dokumentu informacyjnego sporzadzonego zgodnie ze wzorem, o ktérym mowa w art. 27 ust. 4
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013, zalacza si¢ diagram i rys. przekrojowy zawierajacy wymiary ukladu
wydechowego.

Wszystkie oryginalne thumiki posiadaja co najmniej:

— znak ,e”, a po nim oznaczenie kraju, w ktérym udzielono homologadji typu;

— nazwe producenta pojazdu lub znak towarowy; oraz

— marke i numer identyfikacyjny czesci.

Odniesienie to musi by¢ czytelne, niescieralne i widoczne w polozeniu, w ktérym ma by¢ umieszczone.

Opakowania oryginalnych tlumikéw zamiennych nalezy znakowaé wyraznie wyrazami ,Czg¢$¢ oryginalna”
oraz markg i oznakowaniem typu zintegrowanym ze znakiem ,e” oraz odniesieniem do kraju pochodzenia.

Thumik ssania

Jezeli uklad ssania silnika musi by¢ wyposazony w filtr powietrza lub thumik ssania, aby nie zostal przekro-
czony dopuszczalny poziom halasu, ten filtr lub thumik uznaje si¢ za czgSci thumika i stosuje si¢ do nich
wymogi okre§lone w pkt 2,4.

Homologacja typu komponentu dla nieoryginalnego uktadu wydechowego lub jego komponentéw,
jako oddzielnych zespoléw technicznych, dla motoroweréw tréjkotowych i pojazdéw tréjkoto-

wych

Niniejsza sekcje stosuje si¢ do homologacji typu komponentu, jako oddzielnych zespotéw technicznych,
w odniesieniu do ukladéw wydechowych lub ich komponentéw, przeznaczonych do montowania w co
najmniej jednym okre§lonym typie motoroweréw tréjkotowych lub pojazdéw tréjkotowych jako nieorygi-
nalne czesci zamienne.
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3.1.
3.1.1.

3.2
3.2.1.

3.2.2.1.

3.2.2.2.

3.2.2.3.

3.2.3.

3.2.3.1.

3.2.3.2.

3.2.3.3.

3.2.3.3.1.

3.2.3.3.2.

3.2.3.4.

3.3.

3.4.
3.4.1.

3.5.

Definicja

,Nieoryginalny zamienny uklad wydechowy lub jego komponenty” oznaczaja kazdy komponent ukladu
wydechowego, jak zdefiniowano w pkt 1.2, przeznaczony do montowania w motorowerze tréjkotowym,
pojezdzie trojkolowym lub czterokotowcu, aby zastapi ten typ albo czgici tego typu, w ktdére motorower
tréjkotowy, pojazd tréjkotowy lub czterokotowiec byl wyposazony podczas wystawiania dokumentu infor-
macyjnego zgodnego ze wzorem, o ktérym mowa w art. 27 ust. 4 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Wniosek o udzielenie homologacji typu komponentu

Whioski o udzielenie homologacji typu komponentu dla zamiennych ukladéw wydechowych lub ich kompo-
nentéw, jako oddzielnych zespolow technicznych, przedklada producent tego uktadu lub jego upowazniony
przedstawiciel.

W przypadku kazdego typu zamiennego ukladu wydechowego lub jego komponentéw, ktérych dotyczy
wniosek o udzielenie homologacji typu komponentu, do wniosku nalezy dolgczy¢ nizej wymienione doku-
menty w trzech egzemplarzach oraz nastgpujace dane szczegblowe:

opis, dotyczacy wlasciwosci technicznych okreslonych w pkt 1.1, typéw pojazdu, dla ktérych s3 przezna-
czone uklady lub komponenty; numery lub symbole charakterystyczne dla okreslonego typu silnika i typu
pojazduy;

opis zamiennego ukladu wydechowego z podaniem usytuowania poszczegdlnych komponentéw wraz
z instrukcjg montazu;

rysunki kazdego komponentu w celu ulatwienia ich umiejscowienia i identyfikacji oraz dane dotyczace
zastosowanych materialéw. Na rysunkach wskazuje si¢ réwniez miejsce przeznaczone na umieszczenie
obowigzkowego znaku homologacji typu komponentu.

Na wniosek stuzby technicznej wnioskodawca musi przedlozyé:
dwie probki ukladu, ktérego dotyczy wniosek o udzielenie homologacji typu komponentu;

uktad wydechowy odpowiadajacy uktadowi oryginalnie zamontowanemu w pojezdzie w momencie wysta-
wienia dokumentu informacyjnego zgodnego ze wzorem, o ktérym mowa w art. 27 ust. 4 rozporzadzenia
(UE) nr 168/2013;

pojazd reprezentatywny dla typu, w ktérym zamienny uklad wydechowy ma by¢ zamontowany, dostarczony
w stanie, w ktorym, po zamontowaniu typu thumika odpowiadajacego oryginalnemu, spelnia wymogi okre-
Slonymi w jednym z dwdch nastgpujacych punktow:

jezeli pojazd jest typu, dla ktérego na podstawie przepisow niniejszego dodatku udzielona zostala homolo-

gacja typu:

podczas badania w ruchu nie moze przekroczy¢ majacej zastosowanie dopuszczalnej wartoSci ustanowionej
w pkt 2.2.1.3 o wigcej niz 1,0 dB (A);

podczas badania stojacego pojazdu nie moze przekroczy¢ o wiecej niz 3,0 dB (A) dopuszczalnej wartosci
wskazanej na tabliczce producenta;

jezeli pojazd nie nalezy do typu, dla ktérego udzielono homologacji typu zgodnie z przepisami niniejszego
dodatku, nie moze on przekroczy¢ dopuszczalnej wartosci majgcej zastosowanie do tego typu pojazdu
o wiecej niz 1,0 dB (A) podczas jego pierwszego dopuszczenia;

osobny silnik, identyczny z silnikiem, w ktéry jest wyposazony pojazd, o ktérym mowa w pkt 3.2.3.3, jezeli
organy udzielajgce homologacji uznaja to za niezbedne.

Oznakowanie i napisy

Oznakowanie nieoryginalnych ukltadéw wydechowych lub ich komponentéw musi by¢ zgodne z wymogami
okreslonymi w art. 39 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Homologacja typu komponentu

Po zakoficzeniu badai ustanowionych w niniejszym dodatku organ udzielajacy homologacji wydaje $wia-
dectwo odpowiadajace wzorowi, o ktérym mowa w art. 30 ust. 2 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.Przed
numerem homologacji typu komponentu znajduje si¢ prostokat, w ktorym najpierw umieszcza si¢ litere ,e”,
a nastepnie numer lub litery oznaczenia panstwa cztonkowskiego, ktére udzielito albo odméwito udzielenia
homologacji typu komponentu.

Specyfikacje
Specyfikacje ogdlne

Thumik jest zaprojektowany, skonstruowany i zamontowany w sposéb:
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3.5.1.1.

3.5.1.2.

3.5.1.3.

3.5.1.4.

3.5.1.5.

3.5.1.6.

3.5.1.7.

3.5.1.8.

3.5.2.1.

3.5.2.1.1.

3.5.3.1.

3.5.3.2.

3.5.3.3.

zapewniajacy zgodno$¢ pojazdu z wymogami okre$lonymi w niniejszym dodatku, w normalnych warunkach
eksploatacji, a w szczegdlnosci niezaleznie od drgan, na jakie moze by¢ narazony;

umozliwiajacy osiagniecie odpowiedniej odpornosci na zjawisko korozji, na ktére jest on narazony, z nale-
zytym uwzglednieniem normalnych warunkéw eksploatacji pojazdu;

niezmniejszajacy przeswitu pojazdu przy oryginalnie zamontowanym tlumiku ani kata mozliwego pochy-
lenia pojazdu podczas jazdy

gwarantujacy, ze na powierzchni nie wystgpuja nadmiernie wysokie temperatury;

gwarantujacy, ze obrys zewnetrzny nie posiada zadnych wystajacych elementéw ani ostrych krawedzi;
zapewniajacy dostatecznie duzy przeSwit na amortyzatory wstrzasow i zawieszenie;

zapewniajacy dostatecznie duzy bezpieczny przeswit dla przewodow;

zapewniajacy odporno$¢ na uderzenia zgodng z jednoznacznie okreslonymi wymogami dotyczacymi insta-
lacji i konserwacji.

Specyfikacje dotyczace pozioméw hatasu

Sprawno$¢ akustyczng zamiennych ukladéw wydechowych lub ich komponentéw nalezy badaé metodami
opisanymi w pkt 2.3 i 2.4.

Po zamontowaniu zamiennego ukladu wydechowego lub jego komponentéw w pojezdzie, o ktérym mowa
w pkt 3.2.3.3 niniejszego dodatku, uzyskiwane wartoici poziomu halasu muszg spelnia nastepujace
warunki:

nie moga przekracza¢ wartosci mierzonych zgodnie z pkt 3.2.3.3 przy wykorzystaniu tego samego pojazdu
wyposazonego w oryginalny tlumik, zaréwno podczas badania w ruchu, jak i podczas badania stojacego
pojazdu.

Badanie osiaggéw pojazdu
Zamienny tlumik musi zapewnia¢ poréwnywalno$¢ osiggéw pojazdu z osiggami przy zastosowaniu orygi-

nalnego tlumika albo jego komponentu.

Zamienny tlumik musi by¢ poréwnywalny z tlumikiem oryginalnym, takze nowym, zamontowanym
w pojezdzie, o ktérym mowa w pkt 3.2.3.3.

Badanie jest przeprowadzane poprzez pomiar krzywej mocy silnika. Maksymalna moc netto i maksymalna
predko$¢ mierzone przy zastosowaniu ttumika zamiennego nie moga réznic si¢ o wigcej niz * 5% od
warto$ci zmierzonych w takich samych warunkach przy zastosowaniu tlumika oryginalnego.

Dodatkowe przepisy dotyczace tlumikéw, jako oddzielnych zespoléw technicznych, zawierajgcych materiaty
widkniste

Materialy wiékniste nie moga by¢ stosowane do budowy tych tlumikéw, chyba ze spelnione s3 wymogi
okreslone w pkt 2.4.1.

Ocena emisji zanieczyszczen z pojazdéw wyposazonych w zamienny ukfad thumikéw

Pojazd, o ktérym mowa w pkt 3.2.3.3, wyposazony w thumik typu, ktérego dotyczy wniosek o udzielenie
homologacji, poddawany jest badaniom typu I i typu II na warunkach przedstawionych w odpowiednich
zalgcznikach do niniejszego rozporzadzenia zgodnie z homologacjg typu danego pojazdu.

Wymogi dotyczgce emisji uznaje si¢ za spelnione, jezeli wyniki nie przekraczaja dopuszczalnych wartosci
zgodnych z homologacja typu danego pojazdu.
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1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

Dodatek 4

Specyfikacja toru badawczego

Wprowadzenie

W niniejszym dodatku ustanawia si¢ specyfikacje dotyczace wlasciwosci fizycznych nawierzchni toru badawczego
i jego przebiegu.

Wymagane wlasciwosci powierzchni

Powierzchni¢ uznaje si¢ za zgodna z niniejszym rozporzadzeniem, pod warunkiem ze spelnione s3 wymogi doty-
czace konstrukgji (pkt 2.2), a uzyskane wartoéci pomiarowe dotyczace warstwy Scieralnej i porowatosci lub wspél-
czynnika pochlaniania dZwigku odpowiadaja wymogom okreslonym w pkt 1.1-1.4.

Porowato$¢ resztkowa

Porowato$¢ resztkowa V. mieszaniny warstwy Scieralnej nawierzchni toru badawczego nie moze przekraczaé 8 %.
Procedura pomiaru jest okreslona w pkt 3.1.

Wspélczynnik pochlaniania dzwigku

Jezeli powierzchnia nie spelnia wymogu dotyczacego porowatosci resztkowej, uznaje si¢ ja za akceptowalng jedynie
w przypadku, gdy wspdlczynnik pochtaniania dZzwigku a < 0,10. Procedur¢ pomiaru opisano w pkt 3.2.

Wymogi okre§lone w pkt 1.1 i 1.2 uznaje si¢ za spelnione réwniez wéwczas, gdy zmierzono tylko wspétczynnik
pochlaniania dzwigku, a uzyskana warto$¢ wyniosta a < 0,10.

Grubo$¢ warstwy Scieralnej nawierzchni

Grubo$¢ warstwy Scieralnej nawierzchni (TD) zmierzona metodg analizy objetoSciowej (zob. pkt 3.3) musi wynosié:
TD > 0,4 mm.

Jednorodnos$¢ nawierzchni

Nalezy dolozy¢ wszelkich mozliwych staran, aby zapewni¢ jak najwicksza jednorodnos$¢ nawierzchni w obrebie
strefy badan. Dotyczy to warstwy Scieralnej i porowatosci resztkowej, lecz nalezy takze zwrdci¢ uwage na fakt, ze
warstwa $cieralna moze by¢ zréznicowana w wyniku miejscami bardziej intensywnego ubijania walcem oraz ze
mogg wystepowaé nieréwnosci powodujace wstrzgsy.

Okres badania

W celu sprawdzenia, czy powierzchnia nadal jest zgodna z wymogami dotyczacymi warstwy Scieralnej oraz poro-
watosci resztkowej lub pochlaniania dZzwigku okreslonymi w niniejszej specyfikacji, nalezy przeprowadzi¢ okresowe
badania nawierzchni w nastgpujacych odstgpach czasu:

a) porowato$¢ resztkowa lub pochlanianie dZwigku:

— gdy nawierzchnia jest nowa; jezeli nawierzchnia spetnia wymogi, gdy jest nowa, nie jest konieczne przepro-
wadzanie dalszych badan okresowych;

— jezeli nawierzchnia nie spelnia tych wymogéw, gdy jest nowa, moze zaczac je spetial pézniej, poniewaz
nawierzchnie wykazuja tendencj¢ do wiazania si¢ i zageszczania z czasem;

b) grubo§¢ warstwy Scieralnej (TD):
— gdy nawierzchnia jest nowa;
— na poczatku badania hatasu (uwaga: nie wczesniej niz po czterech tygodniach od potozenia); oraz
— nastgpnie co dwanascie miesigcy.

Projekt nawierzchni badawczej

. Obszar

Zgodnie z wymogiem minimalnym przy projektowaniu przebiegu toru badawczego nalezy zapewni¢ pokrycie toru
badawczego, po ktérym poruszaja si¢ pojazdy, specjalnym materialem wiasciwym do prowadzenia badan, oraz
przewidzie¢ odpowiednie pobocza zapewniajace bezpieczng i efektywna jazde. W zwiazku z tym szeroko$é
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toru bedzie musiata wynosi¢ co najmniej 3 m, a dtugo$¢ toru wykracza poza linie AA i BB o co najmniej 10 m
z kazdej strony. Rysunek Ap4-1 przedstawia odpowiedni teren badan z podaniem minimalnego obszaru, ktéry musi
zostal pokryty i zageszczony maszynowo z zastosowaniem okre$lonego materialu nawierzchni badawcze;.

Rysunek Ap4-1

Minimalne wymogi dotyczace obszaru nawierzchni badawczej

Cieniowany obszar jest nazywany ,strefa badan”
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2.2. Wymogi konstrukcyjne dotyczace nawierzchni
Nawierzchnia badawcza musi spelniaé cztery wymogi konstrukcyjne:
a) musi by¢ wykonana ze zwartego asfaltobetonu;
b) maksymalny rozmiar ziaren musi wynosi¢ 8 mm (margines tolerancji dopuszcza rozmiar 6,3-10 mm);
¢) warstwa $cieralna nawierzchni musi mie¢ grubos¢ > 30 mm;
d) $rodek wigzacy musi skladal si¢ z niezmodyfikowanego, bezposrednio nasycanego bitumu.

Jako wskazowke dla konstruktora nawierzchni badawczej na rysunku Ap4-2 przedstawiono krzywa uziarnienia
kruszywa zawierajaca informacje na temat pozadanych wiasciwosci. Ponadto w tabeli Ap4-1 przedstawiono wska-
zowki dotyczgce sposobu uzyskania pozadanej warstwy Scieralnej i wytrzymalosci. Do krzywej uziarnienia stosuje
si¢ nastepujacy wzor:

réwnanie Ap4-1:

P (przechodzenia przez sito) = 100 (d/dp.,) ¥

gdzie:
d rozmiar oczka sita kwadratowego w mm;
dp.x 8 mm dla $redniej krzywej;

d
d

max 10 mm dla krzywej dolnej toleranciji;

max 6,3 mm dla krzywej gornej tolerancji.

Ponadto:
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— udzial piasku (0,063 mm < rozmiar oczka sita kwadratowego < 2 mm) musi zawiera¢ nie wigcej niz 55 %

naturalnego piasku i reszte 45 % mialu piaskowego;

— podloze i pélpodloze musi zapewnial dobrg stabilno$¢ i gladko$¢, zgodnie z najlepsza praktyka budownictwa

drogowego;

— tluczent musi by¢ pokruszony (100 % powierzchni kruszonych) i pochodzi¢ z materiatu o wysokiej odpornosci

na pekanie;

— thuczet wykorzystany w mieszaninie musi by¢ wyplukany;

— na nalezy wysypywa¢ dodatkowego tlucznia na powierzchnig;

— twardo§¢ Srodka wigzacego wyrazona jako warto§¢ PEN musi wynosi¢ 40-60, 60-80 lub nawet 80-100,
w zalezno$ci od warunkéw klimatycznych. Stosuje si¢ jak najtwardszy Srodek wigzacy, pod warunkiem ze

jest to zgodne z powszechng praktyka;

— temperatura mieszaniny przed walcowaniem musi umozliwiaé osiagnigcie wymaganej porowatosci poprzez
kolejne walcowania. Aby uzyskal zgodno$¢ ze specyfikacjami okreslonymi w pkt 1.1-1.4 w odniesieniu do
zwieztodci, nalezy zwréci¢ uwage nie tylko na odpowiedni wybdr temperatury mieszaniny, lecz réwniez

przez odpowiednia liczbg przejazdéw i dobor pojazdu ubijajacego.

Rysunek Ap4-2

Krzywa uziarnienia kruszywa w mieszaninie asfaltowej wraz z tolerancjami

Krzywa uziarnienia kruszywa w mieszaninie asfaltowej wraz z tolerancjami
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Rozmiar sita w mm

Tabela Ap4-1

Wskazéwki konstrukcyjnes

Wartosci docelowe

wedlug masy calkowitej At i probaei Tolerancje
mieszaniny wedlug masy partii prébnej
Masa zwiru, sito kwadratowe (SM) > 47,6 % 50,5 % 5
2 mm
Masa piasku 0,063 < SM < 2 mm 38,0 % 40,2 % 5
Masa przesiewu na filtrze SM < 8,8% 9,3% E)
0,063 mm
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Wartosci docelowe
wedtug masy §a%kowitej wedlug masy partii probnej folernge
mieszaniny

Masa $rodka wigzacego (bitumenu) 5,8 % nie dotyczy £ 0,5
Maksymalny rozmiar thucznia 8 mm 6,3-10
Twardo$¢ $rodka wigzacego (zob. ponizej)
Warto$¢ wygladzenia kamienia (PSV) > 50
Zwiezlos¢, zgodnie ze stopniem zwigz- 98 %
to$ci Marshalla)

Metody badania
Pomiar porowatosci resztkowej

Do celow tego pomiaru pobiera si¢ rdzenie z toru w co najmniej czterech réznych miejscach, ktére s3 réwno
rozmieszczone w strefie badan migdzy liniami AA i BB (zob. rys. Ap4-1). Aby unikna¢ niejednorodnych miejsc
i nieréwnosci w koleinach ko, nie nalezy pobieral rdzeni dokladnie w miejscu, w ktérym znajduja si¢ te koleiny,
lecz w ich poblizu. Co najmniej dwa rdzenie wiertnicze nalezy pobra¢ w poblizu kolein i co najmniej jeden rdzen
wiertniczy w polowie odcinka migdzy koleinami a kazdym mikrofonem.

Jezeli istnieje podejrzenie, ze nie jest spetniane kryterium jednorodnosci (zob. pkt 1.4), rdzenie pobiera si¢ z wigkszej
liczby miejsc w strefie badan.

Porowatos¢ resztkowa musi by¢ okreslona dla kazdego rdzenia wiertniczego. Srednig wartos¢ wszystkich rdzeni
oblicza si¢ i poréwnuje z wymogami okreslonymi w pkt 1.1. Ponadto zaden rdzen wiertniczy nie moze wykazywac
warto$ci porowatosci wyzszej niz 10 %.

Konstruktor nawierzchni badawczej musi uwzgledni¢ problemy, ktére moga wyniknaé, gdy strefa badan jest
podgrzewana przez rury lub przewody elektryczne. Rdzenie wiertnicze muszg by¢ pobrane z tego obszaru, a insta-
lacje takie musza by¢ starannie rozplanowane z uwzglednieniem przysziych lokalizacji wiercen. Zaleca si¢ pozos-
tawienie kilku miejsc o wymiarach w przyblizeniu 200 x 300 mm, gdzie nie ma rur ani przewoddw lub gdzie sa one
umieszczone wystarczajgco gleboko, aby nie mogly zosta¢ uszkodzone podczas pobierania rdzeni wiertniczych
z nawierzchni.

Wspolczynnik pochlaniania dZwicku

Wspélczynnik pochtaniania dZwigku (normalny zakres) mierzy si¢ metoda z zastosowaniem rur impedancyjnych
przy wykorzystaniu procedury okreslonej w normie 1ISO 10534-1:1996: ,Okreslanie wspélczynnika pochfaniania
dzwigku i impedancji akustycznej w rurach impedancyjnych — Cz¢§¢ 1: Metoda wykorzystujaca wspétezynnik fal
stojacych”.

W odniesieniu do badanych probek zastosowanie majg takie same wymogi, jak te dotyczace porowatosci resztkowej
(zob. pkt 3.1).

Pochlanianie dZwigku mierzy si¢ w przedziale 400-800 Hz oraz w przedziale 800-1 600 Hz (co najmniej w $rod-
kowych czgstotliwosciach pasm trzeciej oktawy), a dla obu tych zakreséw czgstotliwosci nalezy okreslié wartosci
maksymalne. Wynik koficowy uzyskuje si¢ poprzez usrednienie wartosci dla wszystkich wynikéw badan.

Objgtosciowy pomiar makrostruktury

Pomiary glebokosci struktury przeprowadza si¢ w co najmniej dziesieciu miejscach réwnomiernie rozlozonych
wzdluz kolein kot na pasie badawczym, a Srednig warto$¢ poréwnuje si¢ z okreslong minimalng glebokoscia
struktury nawierzchni. Aby zapozna¢ si¢ z opisem tej procedury, zobacz zalacznik F do normy ISO 10844:2011.

Odpornos¢ na starzenie i konserwacja

. Wplyw starzenia si¢ na nawierzchnie

Oczekuje si¢, ze zmierzony poziom halasu toczenia si¢ opon po nawierzchni badawczej prawdopodobnie
nieznacznie wzrosnie po uplywie 6-12 miesiccy od zakoniczenia budowy.

Nawierzchnia osiggnie wymagane wlasciwo$ci nie wczesniej niz po czterech tygodniach od zakonczenia budowy.

O odpornosci na starzenie stanowi przede wszystkim ubijanie i zageszczanie przez przejezdzajace pojazdy. Nalezy ja
sprawdzaé okresowo, zgodnie z pkt 1.5.
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4.2. Konserwacja nawierzchni

4.3.

5.1.

Z nawierzchni nalezy usung¢ luzne kamyki lub pyl, ktére moglyby znaczaco wplyna¢ na zmniejszenie faktycznej
glebokosci nawierzchni. S61 moze przejciowo lub na stale zmieni¢ nawierzchni¢ w sposéb powodujacy wzrost
poziomu halasu, stad tez odradza si¢ jej stosowanie do celéw usuwania oblodzenia.

Naprawa strefy badan

Nie ma potrzeby naprawy wigcej niz jednego pasa ruchu (3 m szerokosci jak na rys. Ap4-1), po ktérym poruszaja
sie pojazdy, pod warunkiem ze podczas pomiaréw obszar znajdujacy si¢ poza pasem spelnial wymogi dotyczace
porowatosci resztkowej lub pochlaniania dzwigku.

Dokumentacja nawierzchni oraz przeprowadzonych na niej badan

Dokumentacja nawierzchni badawczej

W dokumencie zawierajacym opis nawierzchni badawczej nalezy uwzgledni¢ nastgpujace dane:

a)

b)

polozenie toru badawczego;

rodzaj $rodka wigzacego, jego twardo$¢, rodzaj kruszywa, maksymalna gesto$¢ teoretyczna betonu (,DR”),
grubo$¢ warstwy Scieralnej oraz krzywa uziarnienia ustalona za pomoca rdzeni wiertniczych pobranych z toru
badawczego;

metoda zageszczania (np. typ walca, masa walca, liczba przejazdéw);
temperatura mieszaniny, temperatura powietrza otoczenia oraz predkos$¢ wiatru podczas kladzenia nawierzchni;
data polozenia nawierzchni oraz dane wykonawcy;
wszystkie albo przynajmniej ostatnie wyniki badania, z uwzglednieniem:
(i) porowatosci resztkowej kazdego rdzenia wiertniczego;
(ii) miejsc w strefie badan, z ktorych pobrano rdzenie wiertnicze do pomiaru porowatosci;

(i) wspolczynnika pochtaniania dZwicku dla kazdego rdzenia wiertniczego (jesli zostal zmierzony). Nalezy
poda¢ wyniki dla kazdego rdzenia wiertniczego i kazdego zakresu czgstotliwosci z osobna, jak réwniez
$rednig ze wszystkich pomiarow;

(iv) miejsc w strefie badan, z ktorych pobrano rdzenie wiertnicze do pomiaru pochtaniania dzwigku;
(v) glebokosci struktury, tacznie z liczbg badan i odchyleniem standardowym;
(vi) instytucji odpowiedzialnej za badania okreslone w pkt (i) oraz (iii) oraz typ zastosowanego wyposazenia;

(vii) daty badania lub badaf oraz daty pobrania rdzeni z toru badawczego.

5.2. Dokumentacja dotyczgca badan poziomu halasu wytwarzanego przez pojazd

W dokumencie zawierajacym opis badania lub badan poziomu hatasu wytwarzanego przez pojazd nalezy podad, czy
zostaly spelnione wszystkie wymogi. Nalezy odnies¢ si¢ do odpowiedniego dokumentu zgodnie z pkt 5.1.
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ZALACZNIK X

Procedury badan i wymagania techniczne w zakresie osiaggéw jednostki napedowe;j

Numer dodatku Tytut dodatku Nr strony
1. Wymogi dotyczace metody pomiaru maksymalnej predkosci konstrukcyjnej 289
pojazdu
1.1. Procedura okreslania wspélczynnika korygujacego dla pierscieniowego toru badaw- 293
czego do pomiaru predkosci pojazdu
2. Wymogi dotyczace metod pomiaru maksymalnego momentu obrotowego 294
i maksymalnej mocy netto napedu zawierajacego silnik spalinowy lub typ
napedu hybrydowego
2.1. Okreslenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto silnikoéw 295
z zaptonem iskrowym dla pojazdéw kategorii Lle, L2e i Lée
2.2. Okreslenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto silnikow 301
z zaptonem iskrowym dla pojazdéw kategorii L3e, L4e, L5e i L7e
2.2.1. Pomiar maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy silnika netto 307
metoda pomiaru temperatury silnika
2.3. Okreslenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto pojazdoéw 308
kategorii L wyposazonych w silnik z zaplonem samoczynnym
2.4. Okreslenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy pojazdéw kate- 315
gorii L wyposazonych w silnik z napgdem hybrydowym
3. Wymogi dotyczace metod pomiaru maksymalnego momentu obrotowego 316
i maksymalnej ciaglej mocy znamionowej typu napedu elektrycznego
4. Wymogi dotyczace metody pomiaru maksymalnej ciaglej mocy znamionowej, 317

odleglosci, po ktdrej nastepuje wylaczenie silnika, oraz wspétczynnika maksy-
malnego wspomagania dla pojazdu kategorii L1e z pedalami, o ktérym mowa
w art. 3 pkt 94 lit. b) rozporzadzenia (UE) nr 168/2013

1. Wprowadzenie

1.1. W niniejszym zalgczniku okreslono wymogi dotyczgce parametréw wyjsciowych jednostek napedowych pojazdéw
kategorii L, w szczegdlnosci w odniesieniu do maksymalnej konstrukcyjnej predkosci pojazdu, maksymalnego
momentu obrotowego, maksymalnej mocy netto lub maksymalnej ciaglej mocy znamionowej. Ponadto dla
pojazd6éw kategorii Lle z pedalami okreslono wymogi szczegdlne, w celu okreslenia odleglosci, po ktérej nastepuje

wylaczenie silnika oraz maksymalnego wspélczynnika wspomagania jednostki napedowej.

1.2. Wymogi sa przystosowane do pojazdéw kategorii L wyposazonych w jednostki napedowe, o ktérych mowa w art.

4 ust. 3 rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

2. Procedury badan

Do homologacji pojazdéw kategorii L stosuje si¢ procedury badan okreslone w dodatkach 1-4.
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Dodatek 1

Wymogi dotyczace metody pomiaru maksymalnej predkosci konstrukcyjnej pojazdu

1. Zakres

Pomiar maksymalnej predkosci konstrukcyjnej pojazdu jest obowigzkowy w przypadku pojazdéw kategorii L,
ktérych maksymalna predkosé konstrukceyjna jest ograniczona zgodnie z zalgcznikiem I do rozporzadzenia (UE)
nr 168/2013 dotyczacym (pod)kategorii Lle, L2e, L6e i L7e-B1 i L7e-C.

2. Badany pojazd

2.1. Badane pojazdy wykorzystywane do celow badan osiagéw jednostki napgdowej musza by¢ reprezentatywne dla
typu pojazdu w odniesieniu do osiagéw jednostki napedowej produkowanej seryjnie oraz wprowadzanej do
obrotu.

2.2. Przygotowanie badanego pojazdu
2.2.1.  Badany pojazd musi by¢ czysty i uruchomiony moze zosta¢ tylko ten osprzet pojazdu, ktéry jest konieczny do

przeprowadzenia badania.

2.2.2.  Zapas paliwa, ustawienie zaptonu, lepko$¢ smaréw na czesciach mechanicznych w ruchu i ci$nienie powietrza
w oponach musza by¢ zgodne z wymogami producenta.

2.2.3.  Dotychczasowe uzytkowanie silnika, uktadu napedowego i opon badanego pojazdu musi byé odpowiednie
zgodnie z wymogami producenta.

2.2.4. Przed badaniem wszystkie cze$ci badanego pojazdu musza znajdowaé si¢ w termicznie stalych warunkach,
w normalnej temperaturze dzialania.

2.2.5. Pojazd podstawiony do badania musi by¢ sprawny.
2.2.6. Rozklad obcigzenia na kotach badanego pojazdu musi odpowiada¢ wymogom producenta.

3. Kierowca
3.1. Pojazd bez kabiny

3.1.1.  Kierowca musi wazy¢ 75kg* 5kg i mierzy¢ 1,75 m £ 0,05 m. W przypadku motoroweréw marginesy tole-
rancji s3 odpowiednio zmniejszone do + 2 kg i £ 0,02 m.

3.1.2. Kierowca musi by¢ ubrany w specjalnie dostosowany do badania jednocz¢sciowy kombinezon lub podobny
ubior.

3.1.3.  Kierowca, usytuowany na siedzeniu kierowcy, opiera stopy na pedalach lub podlodze i normalnie wycigga
ramiona. W przypadku pojazdéw osiggajacych maksymalna predko$¢ powyzej 120 km/h pozycja siedzacego
kierowcy i jego wyposazenie musza by¢ zgodne z zaleceniami producenta oraz musza umozliwia¢ pelng
kontrole pojazdu w czasie badania. Pozycja kierowcy nie moze si¢ zmieni¢ w trakcie badania, a w sprawozdaniu

3.2. Pojazd z kabing

3.2.1. Kierowca musi wazy¢ 75 kg + 5 kg. W przypadku motoroweréw margines tolerancji jest zmniejszony do * 2 kg.

4. Charakterystyka toru badawczego

4.1. Badania nalezy przeprowadza¢ na drodze:

4.1.1.  ktéra umozliwia utrzymanie maksymalnej predkosci wzdtuz toru pomiarowego zgodnie z jego definicja w pkt
4.2. Tor przyspieszenia poprzedzajacy baz¢ pomiarows musi by¢ torem jednego i tego samego typu (pod
wzgledem powierzchni i profilu podluznego), a jego dlugos¢ musi umozliwiaé osiggniecie maksymalnej pred-
kosci pojazdu;

4.1.2.  ktora jest czysta, gladka, sucha, o nawierzchni asfaltowej lub innej odpowiadajgcej wymogom w réwnym
stopniu;

4.1.3.  ktorej nachylenie podluzne nie przekracza 1% i ktorej stopien nachylenia na zakrecie nie przekracza 3 %.
Réznica wzniesiet migdzy dwoma dowolnymi punktami toru badawczego nie moze przekraczaé 1 m.
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4.2.  Mozliwe konfiguracje bazy pomiarowej zilustrowane s ponizej w pkt 4.2.1, 4.2.2 i 4.2.3.

4.2.1. Rysunek Ap1-1
Typ 1

L D 20m

£ e

4.2.2. Rysunek Ap1-2
Typ 2

2 SOnm
LLm LLOnm

' st . 'a" '
h A e et

—— g —————

4.2.3. Rysunek Apl-3

Typ 3

L L :}, EUJm |
- o
- .
()¥ L ; 200 m

4.2.3.1. Obie bazy pomiarowe L musza mie¢ taka samg dlugos$¢ i musza by¢ do siebie réwnolegle.

4.2.3.2. Jezeli obie bazy pomiarowe maja ksztalt krzywoliniowy pomimo wymogéw okreslonych w pkt 4.1.3, skutki sity
odsrodkowej musza by¢ zréwnowazone przekrojem poprzecznych zakretow.

4.2.3.3. Zamiast dwoch baz L (zob. pkt 4.2.3.1) baza pomiarowa moze zbiegal si¢ na catkowitej dtugosci z pierScie-
niowym torem badawczym. W tym przypadku minimalny promien zakretéw musi wynosi¢ 200 m, a skutki sity
odsrodkowej musza by¢ zréwnowazone przekrojem poprzecznym zakretow.

4.3. Dlugo$¢ L bazy pomiarowej oraz stopiefi precyzji wyposazenia i metod uzytych do pomiaru czasu badania
t muszg by¢ tak dobrane, aby warto$¢ faktycznej predkosci pojazdu mogla by¢ przedstawiona na wykresie
w granicach £ 1 %. Jezeli wyposazenie pomiarowe jest obstugiwane recznie, dtugo$¢ L bazy pomiarowej nie
moze by¢ mniejsza niz 500 m. W przypadku bazy pomiarowej typu 2 w celu okreslenia czasu t konieczne jest
uzycie miernika elektronicznego.

5. Warunki atmosferyczne

Ci$nienie atmosferyczne: 97 + 10 kPa.
Temperatura otoczenia: mi@dzy 278,2K i 318,2 K.
Wilgotno$¢ wzgledna: 30-90 %.

Srednia predko$¢ wiatru, mierzona 1 m powyzej poziomu ziemi: < 3 m/s, dopuszczalne porywy < 5 mjs.
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6. Procedury badan

6.1. W przypadku pojazdéw Lle wyposazonych w elektryczny pedal wspomagajacy bada si¢ maksymalng predkosé
pojazdu wspomagana silnikiem elektrycznym zgodnie z procedura badania okreslong w pkt 4.2.6 normy EN
15194:2009. Jezeli pojazd kategorii Lle bada si¢ zgodnie z ta procedura badania, pkt 6.2-6.9 mozna pominac.

6.2. Przelozenie przekladni w trakcie badania musi umozliwia¢ osiggniecie maksymalnej predkosci pojazdu na réwnej
drodze. Przepustnica musi by¢ calkowicie otwarta, a kazdy wybierany przez uzytkownika tryb pracy napedu
musi by¢ aktywowany, tak aby umozliwi¢ maksymalne osiagi jednostki napedowe;.

6.3. Kierowcy pojazdéw bez kabiny muszg zachowal pozycje zdefiniowang w pkt 3.1.3.

6.4. Pojazd wjezdza na baz¢ pomiarows ze stala predkoscia. Pojazd przejezdza kolejno przez bazy typu 1 i typu 2
w obu kierunkach.

6.4.1. Badanie w jednym tylko kierunku jest dopuszczalne na bazie typu 2, jezeli z uwagi na wilasciwosci toru
niemozliwe jest osiagniecie przez pojazd maksymalnej predkosci w obu kierunkach. W takim przypadku:

6.4.1.1. badanie nalezy powtérzy¢ pieciokrotnie jedno po drugim;
6.4.1.2. sktadowa predkos¢ osiowa wiatru nie moze przekraczaé 1 m/s.
6.5. Obie bazy L na bazie pomiarowej typu 3 pojazd przejezdza kolejno w jednym kierunku bez zatrzymywania sig.

6.5.1. Jezeli baza pomiarowa zbiega si¢ z catkowita dtugoscia toru, pojazd przejezdza po niej w jednym kierunku co
najmniej dwukrotnie. Réznica migdzy skrajnymi wynikami pomiaru czasu nie moze przekraczaé 3 %.

6.6. Uzyte paliwo i smary musza odpowiadaé wymogom producenta.
6.7. Calkowity czas potrzebny na przebycie bazy pomiarowej w obu kierunkach musi by¢ ustalony z dokladnoscig
do 0,7 %.

6.8. Okreslenie predkosci Sredniej

Predko$¢ $rednig V (km/h) podczas badania okresla si¢ w sposéb opisany ponizej.

6.8.1. Bazy pomiarowe typu 1 i 2
Rownanie Apl-1:
36-2-L 72-L
Py = — =

gdzie:
L = dlugo$¢ bazy pomiarowej (m);
t = czas (s) jazdy wzdluz bazy pomiarowej L (m).

6.8.2. Baza pomiarowa typu 2, przebyta w jednym kierunku
Réwnanie Ap1-2:

gdzie:

Rownanie Ap1-3:

36-L
t

v, = predkos¢ pojazdu mierzona dla kazdego badania (km/h) =v =

gdzie:

L = dlugos¢ bazy pomiarowej (m);

-
1l

czas (s) jazdy wzdtuz bazy pomiarowej L (m).
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6.8.3.  Baza pomiarowa typu 3
6.8.3.1. Baza pomiarowa skladajaca si¢ z dwoch czesci L (zob. pkt 4.2.3.1)
Réwnanie Ap1-4:

36-2-L 72-L
V= =
t t

gdzie:

L

dtugos¢ bazy pomiarowej (m);
t = catkowity czas (s) potrzebny na przebycie obu baz pomiarowych L (m).

6.8.3.2. Baza pomiarowa zbiegajgca si¢ z catkowita dlugoscig pierScieniowego toru badawczego (zob. pkt 3.1.4.2.3.3)

Réwnanie Apl-5:

gdzie:

Rownanie Apl-6:
36-L
t

v, = pomiar predkosci (km/h) =v =

gdzie:

L = dlugos¢ faktycznie przebytego toru na pierScieniowym torze badawczym do pomiaru predkosci (m);

I

t = czas (s) potrzebny na wykonanie pelnego okrazenia

Réwnanie Apl-7:

gdzie:
n = liczba okrazen

ti = czas (s) potrzebny na wykonanie kazdego okrazenia.

k = wspolczynnik korygujacy (1,00 < 1,05); warto$¢ tego czynnika jest uzalezniona od uzytego pierScieniowego
toru badawczego i okresla si¢ ja eksperymentalnie zgodnie z dodatkiem 1.1.
6.9. Pomiar predkosci Sredniej nalezy przeprowadzi¢ co najmniej dwa razy pod rzad.
7. Maksymalna predkos¢ pojazdu

Predko$¢ maksymalna badanego pojazdu wyrazona jest w kilometrach na godzing przez liczbe odpowiadajaca
liczbie calkowitej najblizszej Sredniej arytmetycznej z wartoSci predkosci zmierzonych w dwoéch kolejnych
badaniach, ktére nie r6znig si¢ o wigcej niz 3 %. Jezeli $rednia arytmetyczna wypada doktadnie migdzy dwiema
liczbami catkowitymi, zaokragla si¢ ja do nastepnej najwyzszej liczby.

8. Margines bledu pomiaru predkosci maksymalnej

8.1. Predko$¢ maksymalna pojazdu okre$lona przez stuzbe techniczng w sposéb zadowalajacy dla organu udziela-
jacego homologacji moze réznic si¢ od wartosci przedstawionej w pkt 7 o + 5 %.
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Dodatek 1.1

Procedura okreslania wspélczynnika korygujacego dla pierScieniowego toru badawczego do pomiaru predkosci
pojazdu

1. Wspdlczynnik k odnoszacy si¢ do pierscieniowego toru badawczego przedstawia si¢ na wykresie az do maksymalnej
predkosci dozwolonej.

2. Wspblezynnik k przedstawia si¢ na wykresie dla réznych predkosci pojazdu, tak aby réznica miedzy dwiema
kolejnymi predko$ciami nie przekraczata 30 km/h

3. W odniesieniu do kazdej wybranej predkosci badanie przeprowadza si¢ zgodnie z wymogami okre$lonymi w niniej-
szym rozporzadzeniu na dwa rézne sposoby:

3.1. z pomiarem predkosci vy na linii prostej;
3.2. z pomiarem predkosci v, na pierScieniowym torze badawczym.

4. W odniesieniu do kazdej zmierzonej predkosci pojazdu wartosci v, i v4 nanosi si¢ na wykres podobny do tego na
rys. Apl.1-1, a kolejne punkty laczy si¢ za pomocg odcinka linii prostej.

Rysunek Apl.1-1

-
o —— -

Va

5. Wspdlezynnik k oblicza si¢ wedlug nastgpujacego wzoru dla kazdej zmierzonej predkosci:

rownanie Apl.1-1:
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Dodatek 2

Wymogi dotyczace metod pomiaru maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto napedu

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

zawierajacego silnik spalinowy lub typ napedu hybrydowego

Wymogi ogélne

Dodatek 2.1 stosuje si¢ w celu okreslenia maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto silnikow
(z zaptonem iskrowym) dla pojazdéw kategorii Lle, L2e i Lé6e.

Dodatek 2.2 stosuje si¢ w celu okreslenia maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto silnikow
(z zaplonem iskrowym) dla pojazdéw kategorii L3e, L4e, L5e i L7e.

Dodatek 2.3 stosuje si¢ w celu okreSlenia maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto
pojazdéw kategorii L z silnikiem z zaplonem samoczynnym.

Dodatek 2.4 stosuje si¢ w celu okre$lenia maksymalnego catkowitego momentu obrotowego i maksymalnej catko-
witej mocy pojazdéw kategorii L wyposazonych w naped hybrydowy.

Uklad pomiarowy momentu obrotowego musi by¢ skalibrowany tak, aby uwzglednial straty poniesione wskutek
tarcia. Dokladno$¢ dolnej polowy zakresu pomiarowego stanowiska hamowni moze stanowi¢ * 2 % zmierzonego
momentu obrotowego.

Badania moga by¢ prowadzone w komorach z wentylacja powietrza, w ktérych mozliwa jest regulacja warunkéw
atmosferycznych.

W przypadku niekonwencjonalnych typéw napedéw i ukltadéw oraz aplikacji hybrydowych producent musi dostar-
czy¢ dane réwnowazne z danymi, o ktérych mowa w niniejszym rozporzadzeniu.

Wymogi dotyczace weryfikacji momentu obrotowego dla cigzkich czterokotowcéw terenowych kategorii
L7e-B

Aby udowodni¢, ze czterokolowiec terenowy kategorii L7e-B jest przeznaczony i nadaje si¢ do jazdy w warunkach
terenowych, a zatem moze uzyskaé wystarczajgcy moment obrotowy, reprezentatywny badany pojazd jest w stanie
osiggna¢ nachylenie > 25 % obliczone dla pojedynczego pojazdu. Przed rozpoczeciem badania weryfikacyjnego
pojazd nalezy zaparkowaé na nachyleniu (predko$¢ pojazdu = 0 km/h).



21.2.2014

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

L 53295

Dodatek 2.1

Okreslenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto silnikow z zaptonem iskrowym dla

1.1.
1.2.
1.3.
1.4.
1.5.
1.6.

2.1.
2.1.1.

pojazdéw kategorii Lle, L2e i L6e
ADokladno$é pomiar6w maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto przy pelnym
obcigzeniu
Moment obrotowy: * 2 % zmierzonego momentu obrotowego.
Predko$¢ obrotowa: pomiar z dokladnoscig do + 1 % odczytu w stosunku do calej skali.
Zuzycie paliwa: + 2 % dla wszystkich wykorzystanych urzadzen.
Temperatura powietrza na wlocie do silnika: + 2 K.
Ci$nienie barometryczne: * 70 Pa.
Ci$nienie wylotowe i podci$nienie powietrza wlotowego: + 25 Pa.

Badanie majjce na celu zmierzenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy silnika
netto

Osprzet
Osprzgt niezbedny w trakcie badania

Podczas badania osprzet niezbedny do pracy silnika w zakresie badanego zastosowania (jak okreslono w tabeli
Ap2.1-1) musi by¢ umieszczony na stanowisku pomiarowym w mozliwie najwigkszej odleglosci w pozycji, ktéra
zwykle zajmuje w danym zastosowaniu.

Tabela Ap2.1-1

Osprzet niezbedny do przeprowadzenia badania osiggéw jednostki napedowej w celu okreSlenia
momentu obrotowego i mocy silnika netto

Instalowanie do badania momentu obrotowego

Nr Osprzet i mocy netto

1 | Uklad dolotowy powietrza

— Przewdd wlotowy rozgaleziony
— Filtr powietrza

— Thumik wlotowy Jesli instalowany seryjnie: tak
— Uklad kontroli emisji ze skrzyni korbowej

— Kontrolka elektryczna (jesli zainstalowana)

2 | Uklad wydechowy
— Przewdd

— Uklad rur (1)
— Thumik Jesli instalowany seryjnie: tak
— Rura wydechowa

— Kontrolka elektryczna (jesli zainstalowana)

3 | Gaznik Jesli instalowany seryjnie: tak

4 | Uklad wtrysku paliwa
— Filtr gorny
— Filtr

— Pompa paliwowa zasilajaca i pompa wysokocisnie-
niowa, jesli dotyczy Jesli instalowany seryjnie: tak

— Powietrzny podnosénik cieczy w przypadku wtrysku
bezposredniego wspomaganego sprezonym powiet-
rzem

— Ukfad rur
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Instalowanie do badania momentu obrotowego

Nr Osprzgt i mocy netto

— Wiryskiwacz
— Zawor wlotu powietrza (?), jedli zainstalowany

— Regulator ci$nienia | przeplywu paliwa, jesli zain-
stalowany

5 | Regulator maksymalnej predkosci obrotowej lub mocy Jesli instalowany seryjnie: tak

6 | Uklad chtodzenia pltynem
— Chtodnica

— Wentylator (3) Jesli instalowany seryjnie: tak (%)
— Pompa wodna

— Termostat (%)

7 | Uklad chlodzenia powietrzem
— Oslona

— Dmuchawa Jesli instalowany seryjnie: tak
— Regulator(y) temperatury chlodzenia

— Dmuchawa pomocnicza stanowiska

8 | Wyposazenie elektryczne Jesli instalowany seryjnie: tak (%)

9 | Urzadzenia kontrolujace emisj¢ zanieczyszczen (7) Jesli instalowany seryjnie: tak

9 Uktad smarowania

. . Jesli instalowany seryjnie: tak
— Dozownik oleju

(1

(Z
(3

S

(6
(7

) Jezeli wystepuja trudnosci z uzyciem standardowego ukladu wydechowego, wéwczas za zgoda producenta mozna zastosowac
na uzytek badania inny uklad wydechowy, obnizajacy w tym samym stopniu ci$nienie. Podczas pracy silnika w laboratorium
do celéw przeprowadzania badania ukfad wydalania gazéw nie moze powodowaé w kanale spalinowym, w miejscu jego
polgczenia z uktadem wydechowym pojazdu, ci$nienia réznigcego si¢ od ci$nienia atmosferycznego o + 740 Pa (7,40 mbara),
chyba ze przed badaniem producent zgodzil si¢ na wyzsze ci$nienie wsteczne.

) Zawor wlotu powietrza musi kontrolowa¢ regulator pompy wtrysku pneumatycznego.
) Jezeli wentylator lub dmuchawa moga zosta¢ wylaczone, moc silnika netto nalezy najpierw okresli¢ przy wentylatorze (lub
dmuchawie) wylgczonym, a nastgpnie przy wentylatorze (lub dmuchawie) wiaczonym. Jezeli wentylator elektryczny lub
mechaniczny nie moze zosta¢ zamontowany na stanowisku pomiarowym, moc zaabsorbowang przez ten wentylator nalezy
okresli¢ przy tych samych predkosciach obrotowych, jakie wystepuja podczas pomiaru mocy silnika. Moc te odejmuje si¢ od
mocy skorygowanej w celu uzyskania mocy netto.
Termostat moze by¢ catkowicie otwarty.
Na stanowisku pomiarowym chlodnica, wentylator, dysza wentylatora, pompa wody i termostat musza wzajemnie wobec
siebie zajmowaé, w miare mozliwosci, taka sama pozycje, jaka mialyby w pojezdzie. Jezeli chtodnica, wentylator, dysza
wentylatora, pompa wody lub termostat zajmuja na stanowisku pomiarowym pozycje inng niz w pojezdzie, pozycje na
stanowisku opisuje si¢ i zapisuje w sprawozdaniu z badan. Cyrkulacja chlodziwa moze si¢ odbywac wylgcznie za pomoca
pompy wodnej silnika. Chtodziwo moze by¢ chlodzone w chtodnicy silnika lub w obiegu zewnetrznym pod warunkiem, ze
spadki ci$nienia w tym obiegu sg takie same, jak w ukladzie chlodzenia silnika. Maska silnika, o ile taka jest zamontowana,
musi by¢ otwarta.

) Minimalna wydajnos¢ pradnicy: pradnica wytwarza prad konieczny do uzycia osprzetu, ktory jest niezbedny podczas pracy
silnika. Podczas badania nie nalezy fadowaé baterii.

) Urzadzenia chronigce przed zanieczyszczeniem moga obejmowaé na przyklad uktad recyrkulacji spalin (EGR), reaktor kata-
lityczny, reaktor termiczny, wtorny uklad dostarczania powietrza i uklad zabezpieczenia przed parowaniem paliwa.

Osprzet zbedny w trakcie badania

Osprzgt pojazdu, ktory jest potrzebny tylko podczas uzytkowania samego pojazdu, ale ktéry mégl zostal
zainstalowany w silniku, musi zosta¢ usunigty na potrzeby badan.
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2.1.4.

2.2.

2.3.

2.3.1.

Moc pobrang przez wyposazenie zainstalowane na state przy braku obcigzenia mozna po obliczeniu doda¢ do
mierzonej mocy silnika.

Na stanowisku pomiarowym chlodnica, wentylator, dysza wentylatora, pompa wody i termostat musza
wzajemnie wobec siebie zajmowaé, w miare mozliwosci, taka sama pozycje, jaka mialyby w pojezdzie. Jezeli
chlodnica, wentylator, dysza wentylatora, pompa wody lub termostat zajmujg na stanowisku pomiarowym
pozycje inna niz w pojezdzie, pozycje na stanowisku badawczym opisuje si¢ i zapisuje w sprawozdaniu z badan.
Warunki dotyczace ustawienia

Warunki majagce zastosowanie do ustawienia w trakcie badan majacych na celu okreslenie maksymalnego
momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto podano w tabeli Ap2.1-2.

Tabela Ap2.1-2

Warunki dotyczace ustawienia

1 Ustawienie gaznika(-6w)

2 Ustalenie natgzenia przeptywu w pompie wtryskowej

3 | Ustawienie zaptonu i wtrysku (krzywa wyprzedzenia zapto- | (jstawienie przeprowadzone  zgodnie

nu) z zaleceniami producenta w zakresie

produkcji seryjnej, zastosowanymi bez

4 | Ukfad (elektronicznego) sterowania przepustnica dodatkowych zmian w rozwazanym
przypadku

5 | Wszelkie inne ustalenia regulatora predkosci obrotowej

6 | Ustawienia i urzadzenia stuzgce do redukeji emisji (halasu i z
rury wydechowej)

Warunki badania

Badania majace na celu okreslenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto nalezy
przeprowadzaé przy catkowicie otwartej przepustnicy, z silnikiem wyposazonym zgodnie z tabela Ap2.1-1.

Pomiary przeprowadza si¢ w normalnych, stabilnych warunkach, z odpowiednim zapasem powietrza dostar-
czanego do silnika. Silnik musi by¢ dotarty w warunkach zalecanych przez producenta. Komory spalania mogg
zawieraC osady, ale w ograniczonych iloSciach.

Wybrane warunki badania, takie jak temperatura na wlocie powietrza, musza by¢ mozliwie zblizone do
warunkéw odniesienia (zob. pkt 3.2) w celu zmniejszenia wspdlczynnika korygujacego.

Pomiaru temperatury na wlocie powietrza doprowadzanego (z otoczenia) do silnika dokonuje si¢ na wysokosci
do 0,15 m przed wlotem do filtra powietrza lub, jezeli filtr nie jest w uzyciu, w obrgbie 0,15 m od leja powietrza
wlotowego. Termometr lub ogniwo termoelektryczne musza by¢ chronione przed promieniowaniem termicznym
i umieszczone bezposrednio w strumieniu powietrza. Nalezy je réwniez chroni¢ przed parujgcym paliwem.
Termometr nalezy umieSci¢ w odpowiedniej liczbie réznych pozycji, tak aby gwarantowal reprezentacyjny
pomiar $redniej temperatury na wlocie.

Pomiary moga by¢ przeprowadzone dopiero po ustabilizowaniu si¢ momentu obrotowego, predkosci obrotowej
i temperatury po okresie co najmniej 30 sekund.

Po dokonaniu wyboru predkosci obrotowej do pomiaréw jej warto$¢ nie moze si¢ rézni¢ o wigcej niz * 2 %.

Obcigzenie hamulca i temperatura na wlocie powietrza muszg by¢ rejestrowane jednocze$nie, a uzyskane
warto$ci stanowig $rednig dwéch kolejnych ustabilizowanych warto$ci. W przypadku obciazenia hamulca
wartoéci te nie mogg si¢ rézni¢ o wiecej niz 2 %.

W przypadku automatycznego pomiaru predkosci obrotowej silnika i zuzycia pomiar ten musi trwal przez co
najmniej dziesi¢¢ sekund, za§ w przypadku pomiaru recznego —co najmniej 20 sekund.

Temperatura chlodziwa zarejestrowana na wylocie silnika musi by¢ utrzymywana w granicach * 5K gérnej
temperatury regulowanej termostatycznie okreSlonej przez producenta. Jezeli producent nie podal zadnych
wartoéci, temperatura musi wynosi¢ 353,2K £ 5 K.
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W przypadku silnikéw chlodzonych powietrzem temperatura w punkcie okreslonym przez producenta utrzy-
mywana jest na poziomie + 0/— 20 K maksymalnej temperatury ustalonej przez producenta w warunkach odnie-
sienia.

2.3.10. Temperatura paliwa musi by¢ mierzona w otworze wlotowym gaznika lub ukladu wtryskowego i utrzymana
w granicach okre§lonych przez producenta.

2.3.11. Temperaturg oleju smarowego, mierzona w misce olejowej lub na wylocie chtodnicy oleju, o ile jest zainstalo-
wana, nalezy utrzymywa¢ w granicach okreslonych przez producenta silnika.

2.3.12. Temperatura spalin na wylocie musi by¢ mierzona pod katami prostymi do kolnierza (kokierzy), przewodu
rurowego (przewodow rurowych) lub kryz.

2.3.13. Paliwo uzyte do badan

Paliwo uzyte do badaf musi odpowiada¢ paliwu wzorcowemu, o ktérym mowa w dodatku 2 do zalacznika II

2.4.  Procedura badania
Pomiary wykonuje si¢ przy odpowiedniej predkosci obrotowej silnika w celu precyzyjnego okreslenia krzywej
mocy miedzy najnizszymi i najwyzszymi predko$ciami silnika zalecanymi przez producenta. Zakres predkosci
musi obejmowaé predko$¢ obrotows, przy ktorej silnik osigga maksymalny moment obrotowy i maksymalng
moc. Dla kazdej predkosci nalezy obliczy¢ Srednig z co najmniej dwodch ustabilizowanych pomiaréw.

2.5.  Dane podlegajace zapisaniu okreSlono we wzorze sprawozdania z badaf, o ktérym mowa w art. 32 ust. 1
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

3. Wspétczynniki korygujace mocy i momentu obrotowego
3.1.  Definicja wspétczynnikow a; i a,

3.1.1.  Wspdlczynniki a; i a, s3 wspdlczynnikami, przez ktére nalezy pomnozy¢ zmierzony moment obrotowy i moc
w celu ustalenia momentu obrotowego i mocy silnika, uwzgledniajagc wydajno$¢ przekladni (wspélczynnik a,)
stosowanej podczas badan oraz w celu sprowadzenia tego momentu obrotowego i mocy do zakresu warunkéw
atmosferycznych stanowiagcych warunki odniesienia okreslone w pkt 3.2.1 (wspélczynnik a;). Wzér na korekcje
mocy jest nastepujgcy:

réwnanie Ap2.1-1:

P0=a1'a2'P

Py = moc skorygowana (tj. moc w warunkach odniesienia na koricu watu korbowego);

a; = wspolezynnik korygujacy warunkéw atmosferycznych stanowigcych warunki odniesienia;

a, = wspolezynnik korygujacy wydajnosci przektadni;

P = moc mierzona (moc obserwowana).

3.2, Warunki atmosferyczne stanowigce warunki odniesienia

3.2.1. Temperatura: 298,2 K (25 °C)

3.2.2.  Wzorcowe ci$nienie suchego powietrza (p,): 99 kPa (990 mbar)

Uwaga: Wzorcowe cisnienie suchego powietrza jest pochodng ci$nienia catkowitego 100 kPa i ci$nienia pary
wodnej 1 kPa.
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3.2.3. Warunki atmosferyczne podczas badania

3.2.3.1. Podczas badania warunki atmosferyczne musza si¢ miesci¢ w ponizszym zakresie:
283,2K<T<318,2K
gdzie T oznacza temperatur¢ podczas badania (K).

3.3.  Wyznaczanie wspélezynnika korygujacego a; (1)

réwnanie Ap2.1-2:
w2 ()"
gdzie:

T = temperatura bezwzgledna zasysanego powietrza

ps = ci$nienie atmosferyczne suchego powietrza w kilopaskalach (kPa), tj. catkowite ci$nienie barometryczne
minus ci$nienie pary wodne;.

3.3.1. Réwnanie Ap2.1-2 ma zastosowanie, tylko jezeli:
0,93 <a, <1,07

Jesli te wartoSci dopuszczalne sg przekroczone, skorygowang uzyskang warto$¢ oraz warunki badania (tempera-
tura i ci$nienie) nalezy dokladnie okresli¢ w sprawozdaniu z badan.

3.4.  Wyznaczanie wspélczynnika korygujacego mechanicznej wydajnosci przektadni a,

gdzie:
— w przypadku gdy punktem pomiaru jest wyjscie walu korbowego, niniejszy wspétczynnik jest rowny 1;

— w przypadku gdy punktem pomiaru nie jest wyjscie walu korbowego, niniejszy wspélczynnik oblicza sie
wedlug wzoru:

réwnanie Ap2.1-2:
1

a) = —
g

gdzie n, oznacza wydajno§¢ przekladni umieszczonej migdzy walem korbowym a punktem pomiaru.
Wydajno$¢ przekladni n, wyznacza iloczyn wydajnosci n; kazdego elementu sktadowego przekfadni:

réwnanie Ap2.1-3:

ng=ny; -ny-...- Ili
3.4.1. Tabela Ap2.1-3
Wydajno$é n; kazdego z elementéw skladowych przekladni
Typ Wydajno$é
Koto zgbate czolowe 0,98
Kolo zebate Koto zgbate $rubowe 0,97
Koto zebate stozkowe 0,96
Rolkowy 0,95
Lancuch
Cichy 0,98

(") Badanie mozna prowadzi¢ w komorach badawczych o kontrolowanej temperaturze, w ktérej mozna kontrolowaé warunki atmosfe-

ryczne.
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Typ Wydajnosé
Zgbaty 0,95
Pas
Klinowy 0,94
Sprzeglo hydrauliczne () () 0,92
Sprzegto lub konwerter hydrau-
liczny .
Konwerter hydrauliczny (1) (3) 0,92

(") Badanie mozna prowadzi¢ w komorach badawczych o kontrolowanej temperaturze, w ktorej mozna kontrolowa¢ warunki
atmosferyczne.
() Jesli nie jest zablokowane.

4. Tolerancje pomiarowe w odniesieniu do maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy
netto

Maksymalny moment obrotowy i maksymalna moc netto silnika okreslone przez stuzbe techniczng w sposéb
zadowalajacy dla organu udzielajagcego homologacji muszg uwzglednia¢ maksymalng dopuszczalng tolerancje:

Tabela Ap2.1-4

Dopuszczalne tolerancje pomiarowe

Dopuszczalne tolerancje maksymalnego momentu obrotowego

Moc zmierzona . .
i mocy maksymalnej

<1kw <10%

1 kW < moc zmierzona < 6 kW <5%

Tolerancja predkosci silnika podczas pomiaréw maksymalnego momentu obrotowego i mocy netto: < 3 %
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Dodatek 2.2

Okreslenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto silnikow z zaptonem iskrowym dla

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

2.1.
2.1.1.

pojazdéw kategorii L3e, L4e, L5e i L7e

Dokladno$¢ pomiaréw maksymalnej mocy netto i maksymalnego momentu obrotowego przy
pelnym obcigzeniu

Moment obrotowy: + 1 % zmierzonego momentu obrotowego (').

Predkos$¢ obrotowa: pomiar z dokladnoscig do £ 1 % odczytu w stosunku do calej skali.
Zuzycie paliwa: + 1 % dla wszystkich wykorzystanych urzadzen.

Temperatura powietrza na wlocie do silnika: + 1 K.

+70 Pa.

Ci$nienie wylotowe i spadek ci$nienia powietrza wlotowego: * 25 Pa.

Badania majace na celu zmierzenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy
silnika netto

Osprzet
Osprzgt niezbedny w trakcie badania

Podczas badania musi istnie¢ mozliwo$¢ umieszczenia osprzetu niezbednego do pracy silnika w zakresie
badanego zastosowania (jak okreslono w tabeli Ap2.2-1) na stanowisku pomiarowym w mozliwie najwiek-
szej odleglosci w pozycjach, ktore zwykle zajmuje w danym zastosowaniu.

Tabela Ap2.2-1

Osprzet niezbedny do przeprowadzenia badania osiaggéw jednostki napedowej w celu okreslenia
momentu obrotowego i mocy silnika netto

Instalowanie do badania momentu

Nr Osprzet .
obrotowego i mocy netto

1 Uktad dolotowy powietrza

— Przewdd wlotowy rozgaleziony
— Filtr powietrza )
— Thimik wlotowy Jesli instalowany seryjnie: tak
— Uklad kontroli emisji ze skrzyni korbowej

— Kontrolka elektryczna (jesli zainstalowana)

2 Podgrzewacz przewodu wlotowego rozgalezio- Jesli instalowany seryjnie: tak (jezeli to
nego mozliwe, nalezy wybra¢ najkorzyst-
niejsze ustawienie).

3 Uktad wydechowy

— Kolektor wylotowy

— Uklad oczyszczania (uklad powietrza wtor-
nego) (jesli zainstalowany)

_ Uklad rur! Jesli instalowany seryjnie: tak

— Thumik!

— Rura wydechowa!

— Kontrolka elektryczna (jesli zainstalowana)

4 Gaznik Jesli instalowany seryjnie: tak

(") Przyrzad do pomiaru momentu obrotowego musi by¢ skalibrowany tak, aby uwzglednial straty poniesione wskutek tarcia. Doktadnos¢

moze wynosi¢ + 2 % w przypadku pomiaréw przeprowadzonych przy mocy nizszej o 50 % od warto$ci maksymalnej. We wszystkich
przypadkach pomiaru maksymalnego momentu obrotowego dokladnos¢ ta wynosi + 1 %.
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Nr

Osprzet

Instalowanie do badania momentu

obrotowego i mocy netto

Uktad wtrysku paliwa

— Filtr gorny

— Filtr

— Pompa paliwowa zasilajaca i pompa wysoko-
ci$nieniowa, jesli dotyczy

— Ciagi wysokoci$nieniowe

— Wiryskiwacz

— Zawér wlotu powietrza?, jesli zainstalowany

— Regulator ci$nienia | przeplywu paliwa, jesli
zainstalowany

Jesli

instalowany seryjnie:

tak

Regulator maksymalnej predkosci obrotowej lub
mocy

Jesli

instalowany seryjnie:

tak

Uklad chlodzenia ptynem
— Pokrywa komory silnika
— Chlodnica

— Wentylator?

— Ostona wentylatora

— Pompa wodna

— Termostat*

Jesli

instalowany seryjnie:

tak’

Uklad chlodzenia powietrzem

— Oslona

— Dmuchawa’

— Regulator(y) temperatury chlodzenia
— Dmuchawa pomocnicza stanowiska

Jesli

instalowany seryjnie:

tak

Wyposazenie elektryczne

Jesli

instalowany seryjnie:

tak®

10

Sprezarka dofadowujgca lub turbosprezarka dofa-
dowujgca, jesli zainstalowana

— Sprezarka napedzana  bezposrednio  przez
silnik lub gazy spalinowe

— Chlodnica powietrza dofadowujacego (1)

— Pompa do chlodziwa lub wentylator (nape-
dzane silnikiem)

— Urzadzenie kontrolne chlodziwa, jesli zainsta-
lowane

Jesli

instalowany seryjnie:

tak

11

Urzadzenia kontrolujace emisje zanieczyszczen’

Jesli

instalowane seryjnie:

tak

12

Uktad smarowania
— Dozownik oleju
— Chlodnica oleju, jesli zainstalowana

Jesli

instalowany seryjnie:

tak

(") Silniki z chlodzonym powietrzem dotadowujacym muszg przej$¢ badanie chlodzenia powietrza dofadowujacego przy
uzyciu cieczy lub podczas chlodzenia powietrzem, przy czym, jedli zyczy sobie tego producent, stanowisko pomiarowe
moze zastapi¢ chlodnice chtodzong powietrzem. We wszystkich przypadkach pomiar mocy przy kazdej predkosci musi
by¢ przeprowadzony w warunkach, gdy spadek cisnienia powietrza w chlodnicy powietrza doladowujacego na stano-

wisku pomiarowym odpowiada wartoéci okreslonej przez producenta dla kompletnego pojazdu.

Osprzet pojazdu, ktéry jest potrzebny tylko podczas uzytkowania samego pojazdu, ale ktéry mogl zostaé

Osprzet zbedny w trakcie badania

zainstalowany w silniku, musi zosta¢ usunigty na potrzeby badan.

Jezeli nie mozna usungC osprzgtu, pobrang przez niego moc przy braku obciazenia mozna po obliczeniu

doda¢ do mierzonej mocy silnika.
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2.2

2.3.
2.3.1.

2.3.5.1.

2.3.5.2.

2.3.5.3.

2.3.5.3.1.

2.3.53.2.

2.3.5.3.2.1.

2.3.5.3.2.2.

Warunki dotyczace ustawienia

Warunki majace zastosowanie do ustawienia w trakcie badan majacych na celu okreslenie maksymalnego
momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto podano w tabeli Ap2.1-2.

Tabela Ap2.2-2

Warunki dotyczjce ustawienia

1 Ustawienie gaznika(-6w)

2 Ustawienie natezenia przeplywu
w pompie wtryskowej

3 Ustawienie zaplonu i wtrysku
(krzywa wyprzedzenia zaptonu) Ustawienie przeprowadzone zgodnie
z zaleceniami producenta w zakresie
4 Uklad (elektronicznego) sterowania produkgji seryjnej, zastosowanymi bez
przepustnicg dodatkowych zmian w rozwazanym
przypadku
5 Wszelkie inne ustalenia regulatora

predkosci obrotowej

6 Ustawienia i urzadzenia stuzace do
redukeji emisji (hatasu i z rury
wydechowej)

Warunki badania

Badania majace na celu okre$lenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy silnika netto
nalezy przeprowadzal przy catkowicie otwartej przepustnicy, z silnikiem wyposazonym zgodnie z tabelg
Ap2.2-1.

Pomiary nalezy przeprowadza¢ w normalnych, stabilnych warunkach, z odpowiednim zapasem $wiezego
powietrza dostarczanego do silnika. Silnik musi by¢ dotarty zgodnie z zaleceniami producenta. Komory
spalania moga zawiera¢ osady, ale w ograniczonych ilosciach.

Wybrane warunki badania, takie jak temperatura na wlocie powietrza, musza by¢ mozliwie zblizone do
warunkow odniesienia (zob. pkt 3.2) w celu zminimalizowania znaczenia wspélczynnika korygujacego.

Jezeli uktad chlodzenia na stanowisku pomiarowym spelnia minimalne wymogi co do wlasciwego sposobu
zainstalowania, a mimo to nie pozwala na odtworzenie odpowiednich warunkéw chlodzenia oraz, co za tym
idzie, na przeprowadzenie pomiaréw w normalnych, stabilnych warunkach, mozna stosowa¢ metod¢ opisang
w dodatku 1.

Minimalne warunki, ktére nalezy spelni¢ podczas instalacji i zakres badain zgodnie z dodatkiem 1, sa
nastepujace:

v; to maksymalna predko§¢ pojazdu;
v, to maksymalna predkos§¢ pradu powietrza chtodzacego po stronie tlocznej wentylatora;
@ to przekrdj poprzeczny pradu powietrza chtodzacego.

Jezeli v, > vy i @ > 0,25 m?, minimalne wymogi s3 spelnione. Jezeli stabilizacja warunkéw pracy jest
niemozliwa, nalezy stosowa¢ metod¢ opisang w dodatku 1.

Jezeli vy < vy lub @ < 0,25 m?:
jezeli stabilizacja warunkéw pracy jest niemozliwa, nalezy stosowaé metodg opisang w pkt 3.3;
jezeli stabilizacja warunkéw pracy jest niemozliwa:

jezeli v, »120km/h i @ > 0,25 m? instalacja spetnia minimalne wymogi i mozliwe jest zastosowanie
metody opisanej w dodatku 1;

jezeli v, =120 km/h lub @ < 0,25 m?, instalacja nie spetnia minimalnych wymogéw, a uktad chtodzenia
uzyty do badania nalezy udoskonali¢.
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2.3.5.3.2.3. W tym przypadku badanie moze jednak zostaé przeprowadzone za pomoca metody opisanej w dodatku 1,

2.3.10.

2.3.11.

2.3.12.

2.3.13.

2.3.14.

2.3.15.

2.3.16.

2.4.

2.5.

z zastrzezeniem zgody producenta i organu udzielajgcego homologacji.

Pomiaru temperatury na wlocie powietrza doprowadzanego (z otoczenia) do silnika dokonuje si¢ na wyso-
kosci do 0,15 m przed wlotem do filtra powietrza lub, jezeli filtr nie jest w uzyciu, w obrebie 0,15 m od leja
powietrza wlotowego. Termometr lub ogniwo termoelektryczne musza by¢ chronione przed promieniowa-
niem cieplnym i umieszczone bezpo$rednio w strumieniu powietrza. Nalezy je réwniez chroni¢ przed
rozpryskiwanym paliwem.

Termometr nalezy umiesci¢ w odpowiedniej liczbie réznych pozydji, tak aby gwarantowal reprezentatywny
pomiar $redniej temperatury na wlocie.

Pomiary moga by¢ przeprowadzone dopiero po ustabilizowaniu si¢ momentu obrotowego, predkosci obro-
towej i temperatury po okresie co najmniej 30 sekund.

Predkos¢ obrotowa silnika podczas przejazdu lub odczytu nie moze odbiegaé¢ od wartosci przyjetej o wigcej
niz + 1% lub + 10 min™ !, w zaleznosci od tego, ktéra jest wicksza.

Obcigzenie hamulca i temperatura na wlocie powietrza musza by¢ rejestrowane jednoczesnie, a uzyskane
wartoéci stanowia $rednig dwoch kolejnych ustabilizowanych wartosci. W przypadku obcigzenia hamulca
wartoéci te nie mogg si¢ rézni¢ o wiecej niz 2 %.

Temperatura chlodziwa zarejestrowana na wylocie silnika musi by¢ utrzymywana w granicach + 5 K gérnej
temperatury regulowanej termostatycznie i okreslonej przez producenta. Jezeli producent nie okreslit tempe-
ratury, musi ona wynosi¢ 353,2 £ 5 K.

W przypadku silnikéw chtodzonych powietrzem temperatura w punkcie okre$lonym przez producenta musi
by¢ utrzymana na poziomie +0/- 20 K maksymalnej temperatury ustalonej przez producenta w warunkach
odniesienia.

Temperatura paliwa musi by¢ mierzona w otworze wlotowym gaznika lub ukladu wtryskowego i utrzymana
w granicach okre§lonych przez producenta.

Temperaturg oleju smarowego, mierzong w misce olejowej lub na wylocie chlodnicy oleju, o ile jest zain-
stalowana, nalezy utrzymywa¢ w granicach okre$lonych przez producenta silnika.

Temperatura spalin na wylocie musi by¢ mierzona pod katami prostymi do kotnierza (kotnierzy), przewodu
rurowego (przewodéw rurowych) lub kryz.

W przypadku automatycznego pomiaru predkosci obrotowej silnika i zuzycia paliwa pomiar ten musi trwaé
przez co najmniej dziesie¢ sekund, za§ w przypadku pomiaru recznego —co najmniej 20 sekund.

Paliwo uzyte do badan

Paliwo uzyte do badan musi odpowiada¢ paliwu wzorcowemu, o ktérym mowa w dodatku 2 do zalgcznika
IL

Jezeli niemozliwe jest uzycie standardowego tlumika wydechowego, nalezy uzy¢ urzadzenia okreSlonego
przez producenta, kompatybilnego z pracg silnika w normalnych warunkach.

Podczas badan laboratoryjnych, w szczegdélnosci podczas pracy silnika, nie mozna dopusci¢ do tego, by
w przewodzie ekstraktora spalin, w punkcie zetkniecia si¢ ukladu wydechowego ze stanowiskiem pomia-
rowym doszto do zwigkszenia ci$nienia w przewodzie wydechowym do wysokosci réznigcej si¢ od cisnienia
atmosferycznego o wiecej niz + 740 Pa (7,4 mbar), chyba ze producent z gory okreslit wielko§¢ cisnienia
wstecznego przed badaniem; w tym przypadku stosowal nalezy cisnienie nizsze.

Procedura badania

Pomiary wykonuje si¢ przy odpowiedniej predkosci obrotowej silnika w celu precyzyjnego okreslenia krzywej
mocy migdzy najnizszymi i najwyzszymi predkosciami silnika zalecanymi przez producenta. Zakres pred-
kosci musi obejmowac predko$é obrotowa, przy ktorej silnik osiaga maksymalny moment obrotowy i maksy-
malng moc. Dla kazdej predkosci nalezy obliczy¢ Srednig z co najmniej dwdch ustabilizowanych pomiaréw.

Dane podlegajace zapisaniu

Dane podlegajace zapisaniu okreslono we wzorze sprawozdania z badan, o ktérym mowa w art. 32 ust. 1
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.
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3.2
3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

3.2.3.1.

3.3.

3.4.

Wspélczynniki korygujace mocy i momentu obrotowego
Definicja wspétczynnikéw a; i a,

Wspélczynniki o, i a, sa wspolczynnikami, przez ktére nalezy pomnozy¢ zmierzony moment obrotowy
i moc w celu ustalenia momentu obrotowego i mocy silnika, uwzgledniajac wydajno$¢ przekladni (wsp6t-
czynnik a,) stosowanej podczas badan oraz w celu sprowadzenia tego momentu obrotowego i mocy do
zakresu warunkow atmosferycznych stanowiacych warunki odniesienia okreslone w pkt 3.2.1 (wspotezynnik
a;). Wzor na korekcje mocy jest nastepujacy:

réwnanie Ap2.2-1:

gdzie:

P, = moc skorygowana (tj. moc w warunkach odniesienia na koncu watu korbowego);

a; = wspolezynnik korygujacy warunkéw atmosferycznych stanowigcych warunki odniesienia;
a, = wspolczynnik korygujacy wydajnosci przekladni;

P = moc mierzona (moc obserwowana).

Warunki atmosferyczne stanowigce warunki odniesienia

Temperatura: 298,2 K (25 °C)
Wzorcowe ci$nienie suchego powietrza (py,): 99 kPa (990 mbar)

Uwaga: Wzorcowe ci$nienie suchego powietrza jest pochodng ci$nienia catkowitego 100 kPa i ci$nienia pary
wodnej 1 kPa.

Warunki atmosferyczne podczas badania

Podczas badania warunki atmosferyczne muszg si¢ miesci¢ w ponizszym zakresie:
283,2K < T <318,2K
gdzie T oznacza temperature podczas badania (K).

Wyznaczanie wspotczynnika korygujacego ;8

réwnanie Ap2.2-2:

gdzie:
T = temperatura bezwzgledna zasysanego powietrza

ps = ciSnienie atmosferyczne suchego powietrza w kilopaskalach (kPa), tj. catkowite ci$nienie barometryczne
minus ci$nienie pary wodne;j.

Réwnanie Ap2.2-2 ma zastosowanie, tylko jezeli:
0,93 < a; < 1,07

Jesli te wartosci dopuszczalne s przekroczone, skorygowang uzyskana warto$¢ oraz warunki badania (tem-
peratura i ci$nienie) nalezy dokfadnie okresli¢ w sprawozdaniu z badan.

Wyznaczanie wspoélczynnika korygujacego mechanicznej wydajnosci przekladni a,

gdzie:
— w przypadku gdy punktem pomiaru jest wyjscie walu korbowego, niniejszy wspotczynnik jest réwny 1;

— w przypadku gdy punktem pomiaru nie jest wyjscie watu korbowego, niniejszy wspétczynnik oblicza si¢
wedlug wzoru:
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3.4.1.

réwnanie Ap2.2-2:
1

ng

a

gdzie n, oznacza wydajno$¢ przekladni umieszczonej migdzy walem korbowym a punktem pomiaru.
Wydajnos¢ przekladni n, wyznacza iloczyn wydajnosci nj kazdego elementu skladowego przekladni:
réwnanie Ap2.2-3:

N =Ny Ny - .- 0

Tabela Ap2.1-3

Wydajno$é n; kazdego z elementéw skladowych przekladni

Typ Wydajnosé
Kolo zgbate Kolo zgbate czolowe 0,98
Koto zebate Srubowe 0,97
Koto zebate stozkowe 0,96
tancuch Rolkowy 0,95
Cichy 0,98
Pas Zgbaty 0,95
Klinowy 0,94
Sprzegto lub konwerter hydrauliczny | Sprzegto hydrauliczne’ 0,92
Konwerter hydrauliczny’ 0,92

Tolerancje pomiarowe w odniesieniu do maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto

Maksymalny moment obrotowy i maksymalna moc netto silnika okre§lone przez stuzbe techniczng w spos6b
zadowalajacy dla organu udzielajagcego homologacji musza uwzglednia¢ maksymalna dopuszczalng toleran-
cje:

Tabela Ap2.2-4

Dopuszczalne tolerancje pomiarowe

Dopuszczalne tolerancje maksymalnego momentu obrotowego

Moc zmierzona . .
i mocy maksymalnej

<11 kW <5%

>11kwW <2%

Tolerancja predkosci silnika podczas pomiaréw maksymalnego momentu obrotowego i mocy netto: < 1,5 %
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Dodatek 2.2.1

Pomiar maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy silnika netto metoda pomiaru temperatury

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

1.10.

silnika

Warunki badania

Badania majace na celu okreslenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto nalezy prze-
prowadzal przy calkowicie otwartej przepustnicy, z silnikiem wyposazonym zgodnie z tabela Ap2.2-1.

Pomiary nalezy przeprowadza¢ w normalnych, stabilnych warunkach, z odpowiednim zapasem powietrza dostar-
czanego do silnika. Silniki musi by¢ dotarty w warunkach zalecanych przez producenta. Komory spalania w silni-
kach z zaplonem iskrowym moga zawiera¢ osady, ale w ograniczonych ilosciach.

Wybrane warunki badania, takie jak temperatura na wlocie powietrza, musza by¢ mozliwie zblizone do warunkéw
odniesienia (zob. pkt 3.2) w celu zmniejszenia znaczenia wspdlczynnika korygujacego.

Pomiaru temperatury na wlocie powietrza doprowadzanego (z otoczenia) do silnika dokonuje si¢ w maksymalnej
odleglosci 0,15 m od otworu wlotowego filtra powietrza lub w przypadku braku filtra w odlegtosci 0,15 m od leja
powietrza wlotowego. Termometr lub ogniwo termoelektryczne muszg by¢ chronione przed promieniowaniem
cieplnym i umieszczone bezposrednio w strumieniu powietrza. Nalezy je rowniez chroni¢ przed rozpryskiwanym
paliwem. Termometr nalezy umiesci¢ w odpowiedniej liczbie réznych pozydji, tak aby gwarantowat reprezenta-
tywny pomiar $redniej temperatury na wlocie.

Predko$¢ obrotowa silnika podczas przejazdu pomiarowego nie moze odbiegal o wigcej niz 1 % od wartosci
przyjetej w trakcie odczytu pomiaréw.

Odczyty obcigzenia hamulca w odniesieniu do badanego silnika nalezy pobra¢ z hamowni, gdy temperatura
monitora silnika osiagnie ustalong warto$¢, a predkos¢ silnika bedzie stata.

Odczyty obciazenia hamulca, zuzycia paliwa i temperatury na wlocie powietrza przeprowadza si¢ jednoczesnie,
a odczyt przyjety do celéw pomiarowych stanowi $rednig dwoch ustabilizowanych warto$ci. W przypadku obcia-
zenia hamulca i zuzycia paliwa wartodci te nie moga si¢ rézni¢ o wigcej niz 2 %.

Odczyty zuzycia paliwa nalezy rozpoczaé po upewnieniu sig, ze silnik osiggnal okreslong predkosé.

W przypadku automatycznego pomiaru predkosci obrotowej silnika i zuzycia pomiar ten musi trwal przez co
najmniej dziesig¢ sekund, za§ w przypadku pomiaru r¢cznego —co najmniej 20 sekund.

W przypadku silnika chtodzonego cieczg temperatura chlodziwa zarejestrowana na wylocie silnika musi by¢
utrzymywana w granicach + 5K gérnej temperatury regulowanej termostatycznie i okreslonej przez producenta.
Jezeli producent nie okreslit temperatury, musi ona wynosi¢ 353,2 £ 5 K.

W przypadku silnika chlodzonego powietrzem temperatura zarejestrowana na podkladce $wiecy zaptonowej musi
by¢ utrzymana na poziomie * 10 K temperatury okrelonej przez producenta. Jezeli producent nie okreslit tempe-
ratury, musi ona wynosi¢ 483 + 10 K.

Temperatur¢ na podkladce §wiecy zaptonowej w silnikach chlodzonych powietrzem mierzy si¢ za pomoca termo-
metru z ogniwem termoelektrycznym i pierScieniem uszczelniajacym.

Temperaturg paliwa w otworze wlotowym pompy wtryskowej lub gaznika nalezy utrzymaé w granicach okre-
Slonych przez producenta.

. Temperature oleju smarowego, mierzong w misce olejowej lub na wylocie chlodnicy oleju, o ile jest zainstalowana,

nalezy utrzymywa¢ w granicach okreslonych przez producenta.

. Temperaturg spalin mierzy si¢ w punkcie pod katami prostymi w stosunku do kolnierza (kotnierzy) lub przewodu

rurowego (przewodéw rurowych).

. Nalezy uzy¢ paliwa, o ktérym mowa w dodatku 2 do zalgcznika I

. Jezeli niemozliwe jest uzycie podczas badania standardowego tlumika wydechowego, nalezy uzy¢ urzadzenia

okre$lonego przez producenta funkcjonujacego przy normalnej predkosci silnika. Podczas badan laboratoryjnych,
w szczegblnosci podczas pracy silnika, nie mozna dopusci¢ do tego, by uklad wydzielania spalin spowodowat
w kanale spalinowym, w miejscu jego polaczenia z ukltadem wydechowym pojazdu ciSnienie rézniace si¢ od
ci$nienia atmosferycznego o + 740 Pa (7,40 mbar), chyba ze producent z géry okreslit wielko$¢ cinienia wstecz-
nego przed badaniem; w tym przypadku nalezy stosowaé ci$nienie nizsze.
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Dodatek 2.3

Okreslenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto pojazdéw kategorii

1.1.
1.2

1.3.
1.4.
1.5.
1.6.
1.7.
1.8.

2.1.
2.1.1.

L wyposazonych w silnik z zaptonem samoczynnym
Dokladno$¢ pomiaru momentu obrotowego i mocy przy pelnym obcigzeniu
Moment obrotowy: + 1 % zmierzonego momentu obrotowego
Predkos¢ obrotowa silnika

Pomiar musi by¢ dokonany z dokladno$cig do + 1% odczytu w stosunku do calej skali. Predko$¢ obrotowa
silnika mierzy si¢ za pomoca synchronizowanego automatycznie obrotomierza i chronometru (lub ukladu
czasowo-licznikowego).

Zuzycie paliwa: £ 1 % zmierzonego zuzycia.

Temperatura paliwa: = 2 K.

Temperatura powietrza na wlocie do silnika: + 2 K.

Ci$nienie barometryczne: £ 100 Pa.

Ci$nienie w przewodzie wlotowym rozgalezionym ('): + 50 Pa.
Cisnienie w rurze wydechowej pojazdu: 200 Pa.

Badania majace na celu zmierzenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy silnika
netto

Osprzet
Osprzet niezbedny w trakcie badania

Podczas badania musi istnie¢ mozliwo$¢ umieszczenia osprzetu niezbednego do pracy silnika w zakresie bada-
nego zastosowania (jak okre§lono w tabeli Ap2.3-1) na stanowisku pomiarowym w mozliwie najwigkszej
odlegtoici w pozycjach, ktére zwykle zajmuja w danym zastosowaniu.

Tabela Ap2.3-1

Osprzet niezbedny do przeprowadzenia badania osiggéw jednostki napedowej w celu okreSlenia
momentu obrotowego i mocy silnika netto

Instalowanie do badania momentu

Nr Osprzet .
prz¢ obrotowego i mocy netto

1 Uklad dolotowy powietrza

— Przewdd wlotowy rozgaleziony
— Filtr powietrza () o o
_ Thumik wlotowy Jesli instalowany seryjnie: tak
— Uktad kontroli emisji ze skrzyni korbowej

— Kontrolka elektryczna (jesli zainstalowana)

2 Podgrzewacz przewodu wlotowego rozgalezionego Jesli instalowany seryjnie: tak (jezeli
to mozliwe, nalezy wybrac
najkorzystniejsze ustawienie).

3 Uktad wydechowy

— Oczyszczacz spalin
— Kolektor wylotowy
— Uktad rur (3

— Thumik (3)

— Rura wydechowa ()

Jesli instalowany seryjnie: tak

— Ogranicznik wydmuchu (%)
— Kontrolka elektryczna (jesli zainstalowana)

(") Kompletny uklad dolotowy silnika nalezy instalowa¢ zgodnie z zamierzonym zastosowaniem:

w przypadku ryzyka wywarcia znacznego wplywu na moc silnika;

w przypadku silnikéw dwusuwowych;

w przypadku, gdy wspomniana instalacja jest zalecana przez producenta. W pozostalych przypadkach mozna zastosowaé ukfad
réwnowazny i przeprowadzi¢ kontrole, aby ustali¢, czy ci$nienie ssania nie odbiega o wigcej niz 100 Pa od dopuszczalnej wartosci
okreslonej przez producenta dla filtra czystego powietrza.
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Instalowanie do badania momentu

Nr Osprzet .
obrotowego i mocy netto

5 Uklad wtrysku paliwa

— Filtr gorny

— Filtr

— Pompa paliwowa zasilajaca () i pompa wysokoci$nieniowa,
jesli dotyczy Jesli instalowany seryjnie: tak

— Ciagi wysokoci$nieniowe

— Wiryskiwacz

— Zawor ukladu dolotowego (%), jesli zainstalowany

— Regulator ci$nienia | przeplywu paliwa, jesli zainstalowany

6 Regulatory maksymalnej predkosci obrotowej lub mocy (1) Jesli instalowany seryjnie: tak

7 Uklad chlodzenia plynem

— Pokrywa komory silnika

— Wylot powietrza z pokrywy komory silnika
— Chlodnica . .
Jesli instalowany seryjnie: tak (°)
— Wentylator (3)

— Oslona wentylatora
— Pompa wodna

— Termostat (%)

8 Uklad chlodzenia powietrzem
— Oslona

— Dmuchawa (%) () Jesli instalowany seryjnie: tak
— Regulator(y) temperatury chlodzenia

— Dmuchawa pomocnicza stanowiska

9 Wyposazenie elektryczne Jesli instalowany seryjnie: tak (£)

10 Sprezarka doladowujaca lub turbosprezarka dotadowujaca, jesli

zainstalowana

— Sprezarka napedzana bezposrednio przez silnik lub gazy
spalinowe Jesli instalowany seryjnie: tak

— Chlodnica powietrza dotadowujacego (3

— Pompa do chlodziwa lub wentylator (napedzane silnikiem)

— Urzadzenie kontrolne chlodziwa, jesli zainstalowane

11 Urzadzenia kontrolujace emisje zanieczyszczen (7) Jesli instalowany seryjnie: tak
12 Uklad smarowania
— Dozownik oleju Jesli instalowany seryjnie: tak

— Chlodnica oleju, jesli zainstalowana

(") Kompletny uklad dolotowy silnika nalezy instalowa¢ zgodnie z zamierzonym zastosowaniem:

— w przypadku ryzyka wywarcia znacznego wplywu na moc silnika;

— w przypadku silnikéw dwusuwowych;

— w przypadku, gdy wspomniana instalacja jest zalecana przez producenta. W pozostalych przypadkach mozna zasto-
sowac uklad réwnowazny i przeprowadzi¢ kontrole, aby ustali¢, czy cisnienie ssania nie odbiega o wigcej niz 100 Pa od
dopuszczalnej wartoéci okreslonej przez producenta dla filtra czystego powietrza.

(%) Kompletny uktad wydechowy silnika nalezy instalowaé zgodnie z zamierzonym zastosowaniem:

— w przypadku ryzyka wywarcia znacznego wplywu na moc silnika;

— w przypadku silnikéw dwusuwowych;

— w przypadku, gdy wspomniana instalacja jest zalecana przez producenta. W pozostalych przypadkach mozna zasto-
sowal uklad réwnowazny, przy czym nalezy sprawdzié, czy réznica ciSnienia mierzonego na wylocie ukladu wyde-
chowego w stosunku do wartosci dopuszczalnej producenta nie przekracza 1 000 Pa. Wylot uktadu wydechowego jest
zdefiniowany jak punkt polozony 150 mm w glab od zakoriczenia czgéci ukladu wydechowego podiaczonej do silnika.

(%) Jesli silnik posiada wbudowany ogranicznik wydmuchu, przepustnica musi by¢ kompletnie otwarta.
(% W razie konieczno$ci mozna wyregulowa¢ ci$nienie doprowadzenia paliwa, tak by odpowiadalo warto$ciom uzyskiwanym

w danym zastosowaniu silnika (szczegdlnie jesli stosowany jest uklad powrotnego paliwa).

(°) Zawér wlotu powietrza jest zaworem regulacyjnym regulatora pneumatycznego pompy wtryskowej. Regulator lub urza-
dzenie wtrysku paliwa moze zawiera¢ urzgdzenia, ktére moga mie¢ wplyw na ilos¢ wtryskiwanego paliwa.
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2.2.

2.3.
2.3.1.

(°) Na stanowisku pomiarowym chlodnica, wentylator, dysza wentylatora, pompa wody i termostat musza wzajemnie wobec
siebie zajmowa¢d, w miare mozliwosci, takg samg pozycje, jaka mialyby w pojezdzie. Jezeli ktérykolwiek z tych elementow
zajmuje na stanowisku pomiarowym pozycje inna niz w pojezdzie, ich pozycje na stanowisku opisuje si¢ i zapisuje
w sprawozdaniu z badan. Obieg chlodziwa musi by¢ regulowany wylacznie za pomocg pompy wodnej silnika. Chlodzenie
cieczy moze odbywac si¢ za pomoca chlodnicy silnika lub zewnetrznego obiegu, pod warunkiem Ze straty ci$nienia w tym
obiegu oraz ci$nienie na wlocie pompy pozostaja zasadniczo takie same jak te w ukladzie chlodzacym silnika. Zastona
chlodnicy, jesli jest zainstalowana, musi znajdowac si¢ w polozeniu otwartym. W przypadku gdy wentylator, chtodnica oraz
uklad ostonowy nie moga by¢ odpowiednio przymocowane do silnika, moc pobierang przez wentylator zamontowany
oddzielnie w jego prawidtowym polozeniu w stosunku do chlodnicy i ostony (jesli wystepuje) nalezy ustali¢ przy predko-
$ciach odpowiadajgcych predkosciom obrotowym silnika, stosowanych do pomiaru mocy silnika lub wyliczy¢ na podstawie
znormalizowanych charakterystyk lub okresli¢ za pomocg praktycznych prob. Moc ta, skorygowana w stosunku do znor-
malizowanych warunkéw atmosferycznych, okreslonych w pkt 4.2, musi by¢ odjeta od korygowanej mocy.

(7) W przypadku odlgczanego lub progresywnego wentylatora lub dmuchawy badanie nalezy przeprowadzi¢ z odlaczonym
wentylatorem (lub dmuchawa) albo z wentylatorem lub dmuchawg progresywng pracujacg z maksymalnym przesunigciem.

(®) Minimalna moc pradnicy: moc pradnicy nie moze przekracza¢ mocy wymaganej do dzialania osprzetu niezbednego do
pracy silnika. W przypadku gdy niezbedne jest podtaczenie akumulatora, nalezy zastosowaé w petni naladowany akumulator
w dobrym stanie.

Osprzet zbedny w trakcie badania

Osprzgt pojazdu, ktory jest potrzebny tylko podczas uzytkowania samego pojazdu, ale ktory mdgl zostal
zainstalowany w silniku, musi zosta¢ usunigty na potrzeby badan.

Ponizszy niepelny wykaz zawiera przykladowe urzadzenia:
— sprezarka powietrzna dla hamulcow;

— sprezarka wspomagania ukladu kierowniczego;

— sprezarka ukladu zawieszenia;

— uklad klimatyzaciji.

Jezeli nie mozna usuna¢ osprzetu, pobrana przez niego moc przy braku obciaZenia mozna po obliczeniu dodaé
do mierzonej mocy silnika.

Osprzet stuzacy do uruchamiania silnika z zaptonem samoczynnym

W odniesieniu do osprz¢tu stosowanego do uruchamiania silnikéw z zaplonem samoczynnym nalezy rozwazy¢
dwa nastepujace przypadki:

a) zaplon elektroniczny: pradnica jest zainstalowana i zasila, w stosownych przypadkach, osprz¢t niezbedny dla
pracy silnika;

b) zapton inny niz elektroniczny: jezeli jakikolwiek osprzet elektroniczny jest niezbedny dla pracy silnika, nalezy
zainstalowal pradnice zasilajaca dany osprzet. W przeciwnym razie jest on usuwany.

W kazdym z tym przypadkéw uklad stuzacy do wytwarzania i gromadzenia energii, ktéry jest niezbedny do
uruchomienia silnika, jest instalowany i obstugiwany przy braku obcigzenia.

Warunki dotyczace ustawienia

Warunki majace zastosowanie do ustawienia w trakcie badain majacych na celu okreslenie maksymalnego
momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto podano w tabeli Ap2.3-2.

Tabela Ap2.3-2

Warunki dotyczace ustawienia

1 Ustawienie uktadu zasilajgcego pompe wtryskows
2 Ustawienie zaptonu i wtrysku (krzywa katéw wyprzedzenia)
Ustawienie przeprowadzone
3 Uklad (elektronicznego) sterowania przepustnica zgodnie z %alecenlam{.prodgcgnta
w zakresie produkgji seryjnej,
zastosowanymi bez dodatkowych
4 Wszelkie inne ustalenia regulatora predkosci obrotowej zmian w rozwazanym przypadku
5 Ustawienia i urzadzenia stuzace do redukeji emisji (hatasu i z
rury wydechowej)

Warunki badania

Badania majace na celu okre$lenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy silnika netto
nalezy przeprowadzaé przy ustawieniu pelnego obcigzenia pompy paliwowej wtryskowej, z silnikiem wyposa-
zonym zgodnie z tabela Ap2.3-1.
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2.3.2.

2.3.4.

2.3.10.

2.3.11.

2.3.12.

2.3.13.

2.3.14

2.3.15.

2.3.16.

2.3.17

2.4.

Pomiary nalezy przeprowadza¢ w normalnych, stabilnych warunkach, z odpowiednim zapasem S$wiezego
powietrza dostarczanego do silnika. Silnik musi by¢ dotarty zgodnie z zaleceniami producenta. Komory spalania
moga zawiera¢ osady, ale w ograniczonych ilociach.

Wybrane warunki badania, takie jak temperatura na wlocie powietrza, musza by¢ mozliwie zblizone do
warunkéw odniesienia (zob. pkt 3.2) w celu zminimalizowania znaczenia wspdlczynnika korygujacego.

Pomiaru temperatury na wlocie powietrza doprowadzanego (z otoczenia) do silnika dokonuje si¢ na wysokosci
do 0,15 m przed wlotem do filtra powietrza lub, jezeli filtr nie jest w uzyciu, w obrebie 0,15 m od leja powietrza
wlotowego. Termometr lub ogniwo termoelektryczne musza by¢ chronione przed promieniowaniem cieplnym
i umieszczone bezposrednio w strumieniu powietrza. Nalezy je rowniez chroni¢ przed rozpryskiwanym paliwem.

Termometr nalezy umieicié w odpowiedniej liczbie réznych pozycji, tak aby gwarantowal reprezentatywny
pomiar $redniej temperatury na wlocie.

Pomiary moga by¢ przeprowadzone dopiero po ustabilizowaniu si¢ momentu obrotowego, predkosci obrotowej
i temperatury po okresie co najmniej 30 sekund.

Predkos¢ obrotowa silnika podczas przejazdu lub odczytu nie moze odbiega¢ od wartosci przyjetej o wiecej niz
+ 1% lub + 10 min™!, w zaleznosci od tego, ktdra jest wigksza.

Obcigzenie hamulca i temperatura na wlocie powietrza musza by¢ rejestrowane jednoczesnie, a uzyskane
warto$ci stanowig Srednia dwoch kolejnych ustabilizowanych warto$ci. W przypadku obcigzenia hamulca
wartosci te nie mogg sie rozni¢ o wiecej niz 2 %.

Temperatura chlodziwa zarejestrowana na wylocie silnika musi by¢ utrzymywana w granicach + 5K gérnej
temperatury regulowanej termostatycznie i okre$lonej przez producenta. Jezeli producent nie okreslit tempera-
tury, musi ona wynosic’ 353,2+ 5K.

W przypadku silnikéw chlodzonych powietrzem temperatura w punkcie okre$lonym przez producenta musi by¢
utrzymana na poziomie +0/-20 K maksymalnej temperatury ustalonej przez producenta w warunkach odniesie-
nia.

Temperatura paliwa musi by¢ mierzona w otworze wlotowym ukladu wtryskowego i utrzymana w granicach
okreslonych przez producenta.

Temperature oleju smarowego, mierzong w misce olejowej lub na wylocie chlodnicy oleju, o ile jest zainstalo-
wana, nalezy utrzymywaé w granicach okreslonych przez producenta silnika.

Temperatura spalin na wylocie musi by¢ mierzona pod katami prostymi do kolnierza (kolnierzy), przewodu
rurowego (przewodéw rurowych) lub kryz.

. Jezeli zachodzi taka konieczno$¢, mozna zastosowaé dodatkowy uklad regulacji w celu utrzymania temperatury
w granicach wartosci dopuszczalnych okre$lonych w pkt 2.3.10, 2.3.11 i 2.3.12.

W przypadku automatycznego pomiaru predkosci obrotowej silnika i zuzycia paliwa pomiar ten musi trwaé
przez co najmniej dziesig¢ sekund, za§ w przypadku pomiaru recznego — przez co najmniej 20 sekund.

Paliwo uzyte do badan

Paliwo uzyte do badain musi odpowiadaé paliwu wzorcowemu, o ktérym mowa w dodatku 2 do zalgcznika II.

. Jezeli niemozliwe jest uzycie podczas badania standardowego tlumika wydechowego, nalezy uzy¢ urzadzenia
okre$lonego przez producenta, kompatybilnego z praca silnika w normalnych warunkach.

Podczas badan laboratoryjnych, w szczegélnosci podczas pracy silnika, nie mozna dopusci¢ do tego, by w prze-
wodzie ekstraktora spalin, w punkcie zetknigcia si¢ uktadu wydechowego ze stanowiskiem pomiarowym doszto
do zwigkszenia ci$nienia w przewodzie wydechowym do wysokosci rdzniacej si¢ od ci$nienia atmosferycznego
o wiecej niz + 740 Pa (7,4 mbar), chyba ze producent z géry okreslit wielko$¢ ci$nienia wstecznego przed
badaniem; w tym przypadku stosowaé nalezy ci$nienie nizsze.

Procedura badania

Pomiary wykonuje si¢ przy odpowiedniej predkosci obrotowej silnika w celu precyzyjnego okreslenia krzywej
mocy miedzy najnizszymi i najwyzszymi predkosciami silnika zalecanymi przez producenta. Zakres predkosci
musi obejmowaé predkos$é obrotowa, przy ktérej silnik osiaga maksymalny moment obrotowy i maksymalng
moc. Dla kazdej predkosci nalezy obliczy¢ $rednia z co najmniej dwdch ustabilizowanych pomiaréw.
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2.5. Pomiar wskaznika dymu

W przypadku silnikéw z zaptonem samoczynnym nalezy zbadal zgodno$¢ spalin z wymogami badania typu IL.

2.6. Dane podlegajace zapisaniu

Dane podlegajace zapisaniu okreslono we wzorze sprawozdania z badaf, o ktérym mowa w art. 32 ust. 1
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

3. Wspélczynniki korygujace mocy i momentu obrotowego

3.1. Definicja wspélezynnikéw ay i a,

3.1.1. Wspdlezynniki a4 i a, sa wspélczynnikami, przez ktére nalezy pomnozy¢ zmierzony moment obrotowy i moc
w celu ustalenia momentu obrotowego i mocy silnika, uwzgledniajgc wydajno$¢ przektadni (wspdlczynnik a,)
stosowanej podczas badan oraz w celu sprowadzenia tego momentu obrotowego i mocy do zakresu warunkow
atmosferycznych stanowigcych warunki odniesienia okreslone w pkt 3.2.1 (wspélczynnik ay). Wzér na korekcje
mocy jest nastgpujacy:
réwnanie Ap2.3-1:

PO =04 " ay - P
gdzie:
P, = moc skorygowana (tj. moc w warunkach odniesienia na konicu watu korbowego);
aq = wspdlczynnik korygujacy warunkéw atmosferycznych stanowigcych warunki odniesienia;
a, = wspolczynnik korygujacy wydajnosci przekladni (zob. dodatek 2.2 pkt 3.4);

P = moc mierzona (moc obserwowana).

3.2. Warunki atmosferyczne stanowigce warunki odniesienia

3.2.1.  Temperatura: 298,2 K (25 °C)
3.2.2.  Wzorcowe ci$nienie suchego powietrza (py,): 99 kPa (990 mbar)

Uwaga: Wzorcowe ci$nienie suchego powietrza jest pochodng ci$nienia catkowitego 100 kPa i ci$nienia pary
wodnej 1 kPa.

3.2.3.  Warunki atmosferyczne podczas badania

3.2.3.1. Podczas badania warunki atmosferyczne musza si¢ miesci¢ w ponizszym zakresie:
2832K < T < 318,2K
80 kPa < p, < 110 kPa
gdzie:
T = temperatura badania (K);

ps = ciSnienie atmosferyczne suchego powietrza w kilopaskalach (kPa), tj. catkowite ci$nienie barometryczne
minus ci$nienie pary wodnej.

3.3.  Wyznaczanie wspolczynnika korygujacego ay (')

rownanie Ap2.3-2:

Wspdlczynnik korygujacy mocy (ag) dla silnikéw z zaptonem samoczynnym przy stalym jednostkowym zuzyciu
paliwa obliczany z zastosowaniem wzoru:

gdzie:

f, = czynnik atmosferyczny

f,, = parametr charakterystyczny dla kazdego typu silnika i regulacji.

m

(") Minimalna moc pradnicy: moc pradnicy nie moze przekracza¢ mocy wymaganej do dzialania osprzetu niezbednego do pracy silnika.

W przypadku gdy niezbedne jest podlaczenie akumulatora, nalezy zastosowaé w peni naladowany akumulator w dobrym stanie.
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3.3.1. Czynnik atmosferyczny f,

Czynnik ten okre§la wplyw warunkéw otoczenia (ci$nienia, temperatury i wilgotnosci) na powietrze pobierane
przez silnik. Wzér do obliczania czynnika atmosferycznego rézni si¢ w zaleznosci od rodzaju silnika.

3.3.1.1. Silniki z naturalnym napowictrzeniem i dotadowaniem mechanicznym

c (2. (T
FAP 298

rownanie Ap2.3-3

gdzie:

T = temperatura bezwzgledna zasysanego powietrza (K);

ci$nienie atmosferyczne suchego powietrza w kilopaskalach (kPa), tj. catkowite ci$nienie barometryczne
minus ci$nienie pary wodnej.

Ps

3.3.1.2. Silniki ze spre¢zaniem turbinowym lub bez chlodzenia powietrza wlotowego
99\ %7 T\
f=(2) (—
Py 298

f., jest funkcja q. (skorygowany przeplyw paliwa) obliczang wedlug nastepujacego wzoru:

réwnanie Ap2.3-4

3.3.2.  Czynnik korygujacy silnika f

rownanie Ap2.3-5
f, = 0036-q — 1.14
gdzie:

réwnanie Ap2.3-6

=

e

gdzie:

q = przeplyw paliwa w miligramach na cykl na litr catkowitej pojemnosci skokowej (mg/(l. cykl))

r = stosunek ci$nied na wylocie i wlocie sprezarki (r = 1 dla silnikow z naturalnym napowietrzeniem)

3.3.2.1. Podany wzor sprawdza si¢ dla przedzialu warto$ci q. migdzy 40 mg/(l - cykl) a 65 mg/(l - cykl).
Dla wartosci q. nizszych niz 40 mg/(l - cykl) przyjmuje si¢ stala warto$¢ f, réwna 0,3 (f,, = 0.3.
Dla wartoéci qc wyzszych niz 65 mg/(l - cykl) przyjmuje si¢ stalg wartos¢ f, réwna 1,2 = (£, = 1,2) (zob. rys.).

3.3.2.2. Rysunek Ap2.3-1

parametr f charakterystyczny dla kazdego typu silnika i regulacji jako funkcja skorygowanego
przeptywu paliwa

f
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3.3.3.  Warunki laboratoryjne

Aby badanie bylo wazne, wspolezynnik korygujacy ad musi odpowiadaé nastgpujacemu zatozeniu:

09 ag< 1.1

Jesli te wartoSci dopuszczalne sg przekroczone, skorygowang uzyskang warto$¢ oraz warunki badania (tempe-
ratura i ci$nienie) nalezy dokladnie okresli¢ w sprawozdaniu z badan.

4. Tolerancje pomiarowe w odniesieniu do maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy netto

Zastosowanie maja tolerancje okreslone w dodatku 2.2 pkt 4.
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Dodatek 2.4

Okreslenie maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy pojazdéw kategorii L wyposazonych

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

w silnik z napedem hybrydowym

Wymogi
Naped hybrydowy skladajacy si¢ z silnika spalinowego z zaplonem iskrowym

Maksymalny catkowity moment obrotowy i maksymalng catkowita moc zespolu napedu hybrydowego skladajacego
si¢ z silnika spalinowego i silnika elektrycznego nalezy mierzy¢ zgodnie z wymogami okreslonymi w dodatku 2.2.

Naped hybrydowy skladajacy si¢ z silnika spalinowego z zaplonem samoczynnym

Maksymalny catkowity moment obrotowy i maksymalng catkowita moc zespotu napedu hybrydowego skladajacego
si¢ z silnika spalinowego i silnika elektrycznego nalezy mierzy¢ zgodnie z wymogami okre$lonymi w dodatku 2.3.

Naped hybrydowy skladajacy si¢ z silnika elektrycznego

Zastosowanie ma pkt 1.1 lub 1.2, a ponadto maksymalny moment obrotowy i maksymalna ciagta moc znamionows
silnika elektrycznego nalezy mierzy¢ zgodnie z wymogami okreslonymi w dodatku 3.

Jezeli technologia hybrydowa zastosowana w pojezdzie zapewnia warunki do przejazdu na napedzie hybrydowym
dzialajacym w wielu trybach, t¢ sama procedur¢ nalezy powtdérzy¢é w odniesieniu do kazdego trybu, a najwyzsza
zmierzong warto$¢ osiagéw jednostki napedowej nalezy uznaé za ostateczny wynik badania w ramach procedury
badania osiggdéw jednostki napedowej.

Obowiazek producenta

Producent pojazdu zapewnia ustawienie badanego pojazdu wyposazonego w naped hybrydowy w taki sposdb, aby
osiagna¢ maksymalny catkowity moment obrotowy i catkowita moc do celéw pomiaru. Wszelkie cechy instalowane
seryjnie skutkujace uzyskaniem wyzszych osiggéw jednostki napedowej pod wzgledem maksymalnej predkosci
konstrukcyjnej pojazdu, maksymalnego momentu obrotowego lub maksymalnej catkowitej mocy nalezy traktowaé
jako urzadzenie ograniczajace skuteczno$¢ dzialania.
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Dodatek 3

Wymogi dotyczagce metod pomiaru maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej cigglej mocy
znamionowej typu napedu elektrycznego

1. Wymogi

1.1. Pojazdy kategorii L wyposazone w naped elektryczny musza spetnial wszystkie odpowiednie wymogi w zakresie
pomiaréw maksymalnego momentu obrotowego i maksymalnej mocy po trzydziestu minutach elektrycznych
ukladéw napedowych okre§lone w regulaminie EKG ONZ nr 85.

1.2. Na zasadzie odstepstwa, jezeli producent moze wykazal stuzbie technicznej w sposéb zadowalajacy dla organu
udzielajacego homologacji, ze pojazd nie jest fizycznie w stanie osiggnag¢ maksymalnej predkosci pojazdu uzytko-
wanego przez trzydziesci minut, zamiast tego mozliwe jest zastosowanie predko$ci maksymalnej pojazdu uzytko-
wanego przez pigtnascie minut.
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Dodatek 4

Wymogi dotyczace metody pomiaru maksymalnej ciaglej mocy znamionowej, odleglosci, po ktorej nastepuje
wylaczenie silnika, oraz wspolczynnika maksymalnego wspomagania dla pojazdu kategorii Lle z pedatami,

1.1.

1.2

3.1.

3.2

3.3.

3.3.3.1.
3.3.3.1.1.

o ktorym mowa w art. 3 pkt 94 lit. b) rozporzadzenia (UE) nr 168/2013
Zakres
Pojazd podkategorii L1e-A;

Pojazd podkategorii Lle-B wyposazony we wspomagane pedaly, o ktorym mowa w art. 3 pkt 94 lit. b)
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Wylaczenie

Pojazdy kategorii Lle objete zakresem niniejszego dodatku s3 wylaczone z wymogéw okreslonych
w dodatku 1.

Procedury badan i wymogi
Procedura badania majagcego na celu pomiar maksymalnej konstrukcyjnej predkosci pojazdu, do ktérej pomoc-
niczy silnik zapewnia wspomaganie pedatéw

Procedure badania i pomiary wykonuje si¢ zgodnie z dodatkiem 1 lub pkt 4.2.6.2 EN 15194:2009.

Procedura badania majacego na celu pomiar maksymalnej ciaglej mocy znamionowej

Maksymalng ciggla moc znamionowg mierzy si¢ zgodnie z procedurg badania okreslong w dodatku 3.

Procedura badania stuzaca do mierzenia maksymalnej mocy szczytowej
Dopuszczalny zakres maksymalnej mocy szczytowej w porownaniu z maksymalng ciggly mocg znamionows

Maksymalna moc szczytowa stanowi < 1,6-krotno$¢ maksymalnej cigglej mocy znamionowej mierzonej jako
mechaniczna moc wyjsciowa na wale wyjsciowym zespolu silnika.

Tolerancje

Warto$¢ maksymalnej ciaglej mocy znamionowej i mocy szczytowej mogg réznic si¢ o +/- 5 % od wynikow
pomiaréw okre§lonych w dodatku 3.

Wspotezynniki korygujace mocy

Definicja wspétczynnikéw a; i a,

Wspolczynniki a; i a, sa wspdtczynnikami, przez ktdre nalezy pomnozy¢ zmierzony moment obrotowy i moc
w celu ustalenia momentu obrotowego i mocy silnika, uwzgledniajac wydajnos¢ przekladni (wspdlczynnik a,)
stosowanej podczas badan oraz w celu sprowadzenia tego momentu obrotowego i mocy do zakresu
warunkéw atmosferycznych stanowiacych warunki odniesienia okre$lone w pkt 3.2.1 (wspétezynnik ;).
Wzér na korekcje mocy jest nastepujacy:

réwnanie Ap4-1:
Py =oa;-a, P
gdzie:
Py = moc skorygowana (tj. moc w warunkach odniesienia na koricu watu korbowego);

a; = wspélezynnik korygujacy warunkéw atmosferycznych stanowiacych warunki odniesienia i niepewnosci
pomiaru wynosi 1,10;

a, = wspélezynnik korygujacy wydajnosci przektadni wynosi 1,05, chyba ze okresli si¢ rzeczywiste warto$ci
strat ukladu napedowego;

P = moc mierzona (moc obserwowana) na poziomie opony.
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3.3.4.
3.3.4.1.

3.3.5.1.

3.3.5.2.

3.3.5.3.

3.3.5.4.

3.3.5.5.

3.3.5.6.

3.3.5.7.

3.3.5.8.

3.3.5.9.

3.3.5.10.

3.4.
3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

3.5.

Warunki atmosferyczne podczas badania

Podczas badania warunki atmosferyczne muszg si¢ miesci¢ w ponizszym zakresie:
2782K < T <318,2K

gdzie:

T = temperatura badania (K).

Przygotowania do badania

Badany umieszcza si¢ na stanowisku pomiarowym.

Badany pojazd jest napedzany przez odpowiadajacy mu akumulator. Jezeli w odniesieniu do danego pojazdu
dopuszczono kilka typéw akumulatoréw, korzysta si¢ z akumulatora o najwickszej pojemnosci.

Akumulator lub akumulatory napedowe musza by¢ w pelni naladowane.

Jeden silnik stanowiska pomiarowego mocuje si¢ do korby lub osi korbowej badanego pojazdu (rozrusznik
stanowiska pomiarowego). Silnik ten moze dziala¢ przy zmiennej predkosci obrotowej i momencie obroto-
wym, aby symulowaé prowadzenie pojazdu przez kierowce. Aby objac typowe zakresy jazdy kierowcow,
rozrusznik stanowiska pomiarowego musi osiaga¢ czestotliwo$¢ obrotéw wynoszaca 90 min~! i maksymalny
moment obrotowy wynoszgcy 50 Nm.

Hamulec lub silnik muszg by¢ przymocowane do bgbna pod tylnym kotem badanego pojazdu, aby symulowaé
straty i bezwladnos¢ pojazdu.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w silnik napedzajacy przednie koto dodatkowy hamulec lub dodat-
kowy silnik symulujacy straty i bezwladno$¢ pojazdu nalezy przymocowaé do bebna pod przednim kotem.

Jezeli poziom wspomagania pojazdu jest zmienny, nalezy ustawi¢ maksymalne wspomaganie.

Urzadzenia peryferyjne zasilane z ukladu zasilania pojazdu nalezy zdemontowal lub wylaczyé. W przypadku
gdy takie urzadzenia s3 niezbedne do wspomagania silnika, mogg one pozosta¢ napedzane, jezeli producent
uzasadnil to w sposob wystarczajacy dla stuzby technicznej i w sposob zadowalajacy dla organu udzielajacego
homologacji.

Przed rozpoczeciem pomiaru tempo pracy rozrusznika stanowiska pomiarowego nalezy zmieni¢ z niskiego na
wysokie do momentu osiggni¢cia maksymalnej mechanicznej mocy wyjsciowej. Do celéw omawianego wstep-
nego kondycjonowania nalezy korzysta¢ ze $redniego biegu pojazdu przy $rednim momencie obrotowym
rozrusznika stanowiska pomiarowego wynoszacym 25 Nm.

Nastepnie moment obrotowy rozrusznika stanowiska pomiarowego nalezy zmieni¢, aby osiagna¢ maksymalna
moc mechaniczna wyjSciows silnika. Po dostosowaniu momentu obrotowego rozrusznika stanowiska pomia-
rowego nalezy dostosowaé bieg pojazdu do maksymalnej mocy wyjSciowej. Warunki pracy rozrusznika
stanowiska pomiarowego przy maksymalnej mocy wyjsciowej pojazdu nalezy zglosi¢ i wykorzystaé do
pomiaru maksymalnej mocy. Nalezy monitorowa¢ je podczas pomiaru. Na potrzeby tego punktu dzialania
hamulce/silniki stanowiska pomiarowego dla kota przedniego i tylnego nalezy dostosowaé w taki sposdb, aby
czestotliwosci obrotéw pozostaly niezmienione.

Procedura badania majgcego na celu pomiar i obliczenie maksymalnej mocy silnika
Maksymalng moc nalezy mierzy¢ przez pig¢ minut (maksymalna moc pigciominutowa). Jezeli moc nie jest

stafa, §rednia moc z pigciominutowego pomiaru przyjmuje si¢ jako maksymalng moc pigciominutows.

Maksymalng moc silnika pojazdu oblicza si¢, odejmujac mechaniczng moc wejSciowa rozrusznika stanowiska
pomiarowego od sumy mocy mechanicznej silnika samohamujacego.

Dane podlegajace zapisaniu

Dane podlegajace zapisaniu okre$lono we wzorze sprawozdania z badafi, o ktérym mowa w art. 32 ust. 1
rozporzadzenia (UE) nr 168/2013.

Procedura badania majacego na celu pomiar odlegtosci, po ktdrej nastepuje wylaczenie silnika

Po zaprzestaniu pedalowania wspomaganie silnika wylacza si¢ po przejechaniu odleglosci < 3 m. Predkosé
badanego pojazdu wynosi 90 % maksymalnej predkosci, do ktérej wystepuje wspomaganie. Pomiaréw doko-
nuje si¢ zgodnie z EN 15194:2009.
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Procedura badania majacego na celu pomiar maksymalnego wspotczynnika wspomagania

Temperatura otoczenia musi wynosi¢ od 278,2K do 318,2 K.

Badany pojazd jest napedzany przez odpowiadajacy mu akumulator napedowy. W ramach przedmiotowej
procedury badania korzysta si¢ z akumulatora napedowego o najwickszej pojemnosci.

Akumulator musi zostaé w pelni naladowany za pomocg ladowarki okreslonej przez producenta pojazdu.
Jeden silnik stanowiska pomiarowego mocuje si¢ do korby lub osi korbowej badanego pojazdu. Przedmiotowy
rozrusznik stanowiska pomiarowego symuluje prowadzenie pojazdu przez kierowcg i musi by¢é w stanie
dziala¢ przy zmiennych predkosciach obrotowych i momentach obrotowych. Musi osiagaé czgstotliwosé

obrotéw wynoszacg 90 rpm i maksymalny ciggly moment obrotowy wynoszacy 50 Nm.

Hamulec lub silnik symulujace straty i bezwladno$¢ pojazdu sa przymocowane do bgbna pod tylnym kolem
badanego pojazdu.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w silnik napedzajacy przednie koto dodatkowy hamulec lub dodat-
kowy silnik symulujacy straty i bezwladno$¢ pojazdu nalezy przymocowaé do bebna pod przednim kolem.

Jezeli poziom wspomagania pojazdu jest zmienny, trzeba ustawi¢ go na maksymalne wspomaganie.
Bada si¢ nastepujace punkty dzialania:

Tabela Ap4-1

Punkty dziatania stuzace do badania maksymalnego wspétczynnika wspomagania

Punkt dziatania

Symulowana moc wejsciowa
kierowcy (+/-10 %) w (W)

Docelowa predkosé pojazdu (i)
(+/-10 %) w (km/h)

Pozadane tempo
pedatowania () w (rpm)

A 80 20 60
B 120 35 70
C 160 40 80

() Jezeli nie mozna osiggnaé docelowej predkosci pojazdu, pomiaru dokonuje si¢ przy maksymalnej osiagnigtej predkosci
pojazdu.
(") Nalezy wybraé bieg najbardziej zblizony do wymaganego wspélczynnika rpm w odniesieniu do danego punktu dziatania.

Maksymalny wspélczynnik wspomagania oblicza si¢ zgodnie z nastgpujacym wzorem:

réwnanie Ap4-1:

Wspélczynnik wspomagania — moc mechaniczna silnika badanego pojazdu

symulowana moc wejsciowa kierowcy

gdzie:

maksymalng moc silnika badanego pojazdu oblicza si¢, odejmujac mechaniczng moc wejsciowa rozrusznika
stanowiska pomiarowego (w W) od sumy mocy mechanicznej silnika samohamujacego.
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1.1.

1.2.

1.3.

2.2,

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

ZALACZNIK XI

Rodzina napedéw pojazdéw w odniesieniu do badaii demonstracyjnych efektywnosci srodowiskowe;j

Wprowadzenie

Aby zmniejszy¢ obciazenia producentéw zwigzane z badaniem podczas wykazywania efektywnosci Srodowi-
skowej pojazddw, pojazdy te moga by¢ zgrupowane w ramach rodziny napedéw pojazddw. producent wybiera
z tej grupy pojazdéw, w sposéb zadowalajacy dla organu udzielajacego homologacji, jeden lub wigcej pojazdow
macierzystych stosowanych do wykazania efektywnosci Srodowiskowej w badaniach typu [-VIII. Pojazdy macie-
rzyste stosowane w badaniu demonstracyjnym typu IX dotyczacym poziomu halasu musza by¢ zgodne z wymo-
gami okre§lonymi w pkt 2 zalacznika IX.

Pojazd kategorii L w dalszym ciggu mozna uznawac za nalezacy do tej samej rodziny napedéw pojazdow, pod
warunkiem Ze wariant, wersja, naped, uklad kontroli emisji zanieczyszczen i parametry pokladowego ukladu
diagnostycznego danego pojazdu wymienione w tabeli 11-1 s3 identyczne lub mieszcza si¢ w okreslonych
i deklarowanych zakresach tolerangji.

Przypisanie do rodziny pojazdéw i napedéw w odniesieniu do badan srodowiskowych.

W przypadku badan srodowiskowych typu od I do IX reprezentatywny pojazd macierzysty wybiera si¢ z zakresu
wyznaczonego za pomocg kryteriow klasyfikacji okreslonych w pkt 3.

Definicje

,Zmienne fazy lub wzniosy krzywki” oznaczaja mozliwo$¢ zmiany czasu trwania lub momentu wzniosu,
otwarcia i zamknigcia zaworéw wlotowych lub wylotowych w trakcie pracy silnika;

Jprotokét komunikacji” oznacza system cyfrowych formatéw wiadomosci i zasad dotyczacych wiadomosci
przesylanych w ramach systeméw lub zespoléw do przetwarzania danych badZ pomiedzy nimi;

,wspolna szyna” oznacza uklad zasilania paliwem silnika, w ktérym utrzymywane jest wysokie ci$nienie;

,chlodnica mig¢dzystopniowa” oznacza wymiennik ciepta, ktory za pomocg tadowarki usuwa ciepto odpadowe ze
sprezonego powietrza, zanim trafi ono do silnika, poprawiajagc tym samym wydajnos¢ objetoSciows poprzez
zwickszenie gestoSci powietrza dofadowujacego;

Lelektroniczny uklad sterowania przepustnicg (ETC)” oznacza uklad sterowania polegajacy na odczytaniu mocy
wejSciowej przekazanej przez kierowce za pomocg pedatu lub manetki przyspieszenia, przetworzeniu danych
przez jednostke lub jednostki sterujgce, nastepujacym po tym wlaczeniu przepustnicy i przekazaniu informacji
zwrotnej o polozeniu przepustnicy do jednostki sterujacej w celu sterowania dofadowaniem powietrza do silnika
spalinowego;

Lregulator ci$nienia tadowania” oznacza urzadzenie kontrolujace poziom ci$nienia tadowania powstajacy w ukla-
dzie ssania silnika z turbodotadowaniem lub silnika z dotadowaniem;

»uklad selektywnej redukeji katalitycznej (SCR)” oznacza uklad zdolny do przeksztalcania zanieczyszczen gazo-
wych w nieszkodliwe lub obojetne gazy poprzez wtryskiwanie zuzywalnego odczynnika, bedacego substancja
reaktywng majgcg zmniejszy¢ emisje z rury wydechowej i absorbowanego przez reaktor katalityczny;

»adsorber NO, z mieszanki ubogiej” oznacza urzadzenie stuzace do magazynowania NO, wbudowane w ukltad
wydechowy pojazdu, ktéry oczyszcza si¢ poprzez uwalnianie reagenta do przeplywu spalin;

ouklad rozruchu w stanie zimnym” oznacza urzadzenie czasowo wzbogacajace mieszanke paliwo/powietrze
w silniku i wspomagajace w ten sposdb zapton;

,wspomaganie rozruchu” oznacza urzgdzenie wspomagajgce rozruch silnika bez wzbogacania mieszanki pali-
wowo-powietrznej w silniku, takie jak Swiece zarowe, zmiany w taktowaniu wtrysku i dostosowania przenie-
sienia iskry;

suklad recyrkulacji spalin (EGR)” oznacza czg§¢ przeplywu spalin odprowadzana z powrotem do komory
spalania silnika lub pozostajaca w niej w celu obniZenia temperatury spalania.
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3.

3.1

Kryteria klasyfikacji

Badania typu [, II, V, VII i VIII (,X” w tabeli 11-1 oznacza ,majacy zastosowanie”)

Tabela 11-1

Kryteria klasyfikacji rodziny napedéw w odniesieniu do badan typu L II, V, VII i VIII

— = > § E
ElE|Elz| %
# Opis kryteriow klasyfikacji gl ol el E =
S| 5|5 % E
IS 3
/< 2 2 3 =
Rl s
1. Pojazd
1.1. | kategoria; X | X[ X[X]|X]| X
1.2. | podkategoria; X | X[ X[ X]|X]| X
1.3. | bezwladno$¢ wariantéw lub wersji pojazdu w dwdch kategoriach | X X | X[ X | X
bezwladnosci powyzej lub ponizej nominalnej kategorii bezwlad-
nosci;
1.4. catkowite przetozenie przektadni (+/- 8 %); X X|X|X]| X
2. Cechy charakterystyczne rodziny napedéw
2.1. liczba silnikoéw lub silnikéw elektrycznych; X | X[ X | X | X | X
2.2. | tryby pracy hybrydowej (réwnolegly/sekwencyjny/inny); X | X[ X|[X]|X]| X
2.3. | liczba cylindréw silnika spalinowego; X | X[ X|[X]|X]| X
2.4. | pojemno$¢ (+/-2 %) (") silnika spalinowego; X | X[ X[ X]|X]| X
2.5. liczba i regulowanie (zmienne fazy lub wzniosy krzywki) X | X[ X | X | X | X
zawordw silnika spalinowego;
2.6. | jednopaliwowy/dwupaliwowy/flex fuel na H,NG [wielopaliwowy; | X | X | X | X | X | X
2.7. uklad paliwowy (gaznik/pompa przedmuchujaca/pompa wtrysku- [ X | X | X | X [ X | X
jaca paliwo/bezposredni wtrysk paliwa/wspdlna szyna/pompow-
tryskiwacz/inny);
2.8. zbiornik przechowywania paliwa (2); X | X
2.9. typ ukladu chlodzenia silnika spalinowego; X | X[ X|X]|X| X
2.10. | cykl spalania (zapton iskrowy/zaplon samoczynny/dwusuwowy/ X | X[ X |[X]|X]| X
czterosuwowy/inny);
2.11. | uklad dolotowy powietrza (wolnossacy/z dotadowaniem X | X[ X[ X]|X]| X
(turbosprezarka/sprezarka)/chlodnica migdzystopniowa|regulator
ci$nienia fadowania) i regulator dofadowania powietrza (prze-
pustnica mechanicznalelektroniczny uklad sterowania przepustni-
cafbrak przepustnicy).
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- | =1]»|E E
=
# Opis kryteriow klasyfikacji 2| g o < =
S|5|5]| % £
222 | =
/M /M /M 3 =
=z
= | &
3. Wiasciwosci ukladu kontroli emisji zanieczyszczen

3.1. | wylot napedu (nie) wyposazony w reaktor katalityczny lub reak- | X | X | X | X X

tory katalityczne;
3.1 typ reaktora lub reaktoréw katalitycznych; X | X | X |X X
3.1.1. | liczba i elementy reaktoréw katalitycznych; X | X | X|X X
3.1.2. | rozmiar reaktoréw katalitycznych (pojemno$¢ monolitu lub X | X[ X [|X X
monolitéw +/- 15 %);

3.1.3. | zasada dzialania katalitycznego (utleniajace, tréjdrozne, podgrzane, | X | X | X | X X
SCR, inne);

3.1.4. | zawarto§¢ metali szlachetnych (identyczna lub wigksza); X | X | X | X X

3.1. stosunek metali szlachetnych (+/- 15 %); X | X | X | X X
3.1.5. | no$nik (budowa i material); X | X | X | X X
3.1.6. | gestos¢ komorek; X | X|[X]|X X
3.1.7. | typ obudowy reaktora lub reaktoréw katalitycznych; X | X|[X|X X
3.2. wylot napedu (nie) wyposazony w filtr czastek stalych (PF); X | X | X|X X
3.2.1. | typy filtra czastek stalych; X | X|[X|X X
3.2.2. | liczba i elementy filtréw czastek statych; X | X|[X]|X X
3.2.3. | rozmiar filtra czgstek stalych (objetos¢ wkladu filtru +/- 10 %); X | X|[X|X X
3.2.4. | zasada dzialania filtra czastek stalych (czgSciowy|/wysokoprezny/ | X | X | X | X X

inny);
3.2.5. | powierzchnia czynna filtra czastek stalych; X | X|[X|X X

3.3. naped (nie) wyposazony w uklad wymagajacy okresowej regene- | X | X | X | X X

racji;
3.3.1. | typ ukladu wymagajacego okresowej regeneracji; X | X|[X|X X
3.3.2. | zasada dzialania ukladu wymagajacego okresowej regeneracji; X | X|[X|X X
3.4. naped (nie) wyposazony w uklad selektywnej redukcji katali- X | X|[X|X X
tycznej (SCR);
3.4.1. | typ ukladu SCR; X | X|[X|X X
3.4.2. | zasada dziatania uktadu wymagajacego okresowej regeneracji; X | X | X|X X

3.5. naped (nie) wyposazony w pochfaniaczfadsorber NO, z mieszanki | X | X | X | X X

ubogiej;
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3.5.1. | typ pochfaniaczajadsorbera NO, z mieszanki ubogiej; X | X[ X]|X X
3.5.2. | zasada dzialania pochlaniaczafadsorbera NO, z mieszanki ubogiej; | X [ X | X | X X

3.6. naped (nie) wyposazony w uklad rozruchu w stanie zimnym lub | X [ X | X | X X

urzadzenie wspomagajace rozruch;

3.6.1. | typ uklad rozruchu w stanie zimnym lub urzadzenia wspomaga- | X [ X | X | X X

jacego rozruch;

3.6.2. | zasada dzialania ukladu rozruchu w stanie zimnym lub urzadzenia | X | X | X | X | X | X

wspomagajacego rozruch;

3.6.3. | czas aktywacji zimnego rozruchu lub urzadzen wspomagajacych | X | X | X | X | X | X

rozruch lub cykl funkcjonowania (jedynie przez ograniczony czas
po zimnym rozruchu/ciagle dzialanie);

3.7. | naped (nie) wyposazony w sonde lambda do celéw kontroli X | X[ X[ X]|X]| X

paliwa;
3.7.1. | typ sondy lambda; X | X[ X|X]|X| X
3.7.2. | zasada dzialania sondy lambda (dwuskladnikowa/o szerokim X | X[ X | X ]| X | X
zakresie dziatania/inna);

3.7.3. | interakcja sondy lambda z zamknietym ukladem paliwowym X | X[ X|X]|X| X
(mieszanka stechiometryczna/dzialanie na mieszance ubogiej lub
wzbogaconej);

3.8. naped (nie) wyposazony w uklad recyrkulacji spalin (EGR); X|X|[X]|X X
3.8.1. | Typy ukladéw EGR; X | X|[X]|X X
3.8.2. | zasada dzialania ukladu EGR (wewnetrzny/zewnetrzny); X|X|[X]|X X
3.8.3. | maksymalna poziom EGR (+/- 5 %); X | X[ X]|X X

Noty objasniajace:
(") Dla badania typu VIII dopuszcza si¢ maksymalnie 30 %.
(%) Wrylacznie dla pojazdéw wyposazonych w zbiornik do przechowywania paliwa gazowego.
Badania typu Il i IV (,X” w tabeli 11-2 oznacza ,majacy zastosowanie”)
Tabela 11-2
Kryteria klasyfikacji rodziny napedéw w odniesieniu do badaf typu IIl i IV
E | =
2 =]
2| g
# Opis kryteriow klasyfikacji - °
2|z
1. Pojazd
1.1. Kategoria; X X
1.2. Podkategoria; X
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2. Uktad

2.1. naped (nie) wyposazony w uklad wentylacji skrzyni korbowej; X
2.1.1 typ ukladu wentylacji skrzyni korbowej; X
2.1.2. zasada dzialania ukladu wentylacji skrzyni korbowej (odpowietrznik/podcisnienie/ | X

nadcisnienie);

2.2 naped (nie) wyposazony w uklad kontrolujacy emisje opardw; X
2.2.1. typ ukladu kontrolujacego emisje oparéw; X
2.2.2. zasada dzialania ukladu kontrolujacego emisje oparéw (aktywny/pasywny/kontrolo- X

wany mechanicznie lub elektronicznie);
223 identyczna podstawowa zasada mierzenia paliwa/powietrza (np. gaZnik/wtrysk jedno- X
punktowy/wtrysk wielopunktowy/obcigzenie silnika mierzone za pomocg czujnika
ci$nienia (MAP)/masowy przeplyw powietrza);
2.2.4. identyczny material zbiornika paliwa i przewoddw paliwa plynnego; X
2.2.5. pojemnos$¢ zbiornika przechowywania paliwa miesci sie w zakresie +/- 50 %; X
2.2. ustawienie zaworu nadmiarowego w zbiorniku przechowywania paliwa jest iden- X
tyczne
2.2.6. identyczna metoda magazynowania oparéw paliwa (tj. objeto$¢ i ksztalt pochlaniacza, X
sposdb przechowywania, oczyszczacz powietrza (jezeli uzywany do kontroli emisji
oparéw) itp.);
2.2.7. identyczna metoda magazynowania oparéw paliwa (np. przeplyw powietrza, objetos¢ X
usuwana w czasie cyklu jazdy);
2.2.8. identyczna metoda zamykania i wietrzenia ukladu dozowania paliwa; X
5. Rozszerzenie homologacji typu w odniesieniu do badania typu IV
5.1. Homologacje typu rozszerza si¢ na pojazdy wyposazone w uklad kontrolujgcy emisje oparéw spelniajacy kryteria

klasyfikacji rodziny ukladéw kontrolujgcych emisje oparéw wymienione w pkt 5.3. Jako pojazd macierzysty
nalezy zbada¢ pojazd najgorszy pod wzgledem przekroju poprzecznego i przyblizonej dtugosci przewodu.

5.2. W celu rozszerzenia homologacji w zakresie emisji oparéw producent moze wymagac zastosowania jednego

z ponizszych podejs¢ w oparciu o strategie ,certyfikacja na podstawie konstrukeji”.

5.2.1  Podejicie przeniesienia

5.2.1.1. Jezeli producent pojazdu certyfikowat zbiornik paliwa o standardowym ksztalcie (,macierzysty zbiornik paliwa”),
przedmiotowe dane z badan mozna stosowal do certyfikowania ,na podstawie konstrukcji” kazdego innego
zbiornika paliwa, pod warunkiem ze jego konstrukcja charakteryzuje si¢ takimi samymi parametrami pod

wzgledem materiatu (w tym dodatkéw), metody produkgji i Sredniej grubosci $cianek;
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5.2.1.2. jezeli producent zbiornika paliwa zatwierdzit material (w tym dodatki) ,macierzystego” zbiornika paliwa na
podstawie pelnego badania przepuszczalnosci lub przenikania, producent pojazdu moze zastosowaé przedmio-
towe dane z badan do certyfikowania swojego zbiornika paliwa na podstawie konstrukeji, pod warunkiem ze
jego konstrukcja charakteryzuje si¢ takimi samymi parametrami pod wzgledem materialu (w tym dodatkéw),
metody produkji i $redniej grubosci Scianek.

5.2.2.  Podejscie najgorszej konfiguracji

Jezeli producent pojazdu przeprowadzit badania przepuszczalnoéci lub przenikania przy najgorszej konfiguracji
zbiornika paliwa z pozytywnym wynikiem, przedmiotowe dane z badait mozna zastosowaé do certyfikowania
innych zbiornikéw paliwa, ktére pod innymi wzgledami s podobne, jezeli chodzi o material (w tym dodatki),
plytki pompy paliwowej i korka/szyjki wlewu paliwa. Najgorsza konfiguracja jest konstrukcja zbiornika paliwa
z najcienszymi $ciankami lub najmniejsza powierzchnig wewnetrzna.
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Zmiana czeSci A zalacznika V do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013

ZALACZNIK XII

1. Cze8¢ A zalacznika V do rozporzadzenia (UE) nr 168/2013 otrzymuje brzmienie:

,A) Badania i wymogi $rodowiskowe
Pojazdy kategorii L moga uzyska¢ homologacje typu tylko w przypadku, gdy spelniajg one nastgpujace wymogi

Srodowiskowe:

Typ badania

Opis

Wymogi: dopuszczalne
wartosci

Dodatkowe kryteria
podklasyfikacji do art. 2 i
zalgcznika |

Wymogi: procedury
badania

Emisje z rury wyde-
chowej po rozruchu
silnika zimnego.

Zalgcznik VI (A)

Pkt 4.3 zalgcznika II do
rozporzadzenia delegowa-
nego Komisji (UE) nr
134/2014

Zalacznik 11 do
rozporzgdzenia dele-
gowanego Komisji
(UE) nr 134/2014

— PI lub hybrydowy®)
wyposazony w PL:
emisje na biegu
jalowym i przy
podwyzszonych
obrotach na biegu
jatowym

— (I lub hybrydowy
z silnikiem CI:
badanie przy
swobodnym przy-
spieszeniu

Dyrektywa
2009/40/WE®

Pkt 4.3 zalgcznika II do
rozporzadzenia delegowa-
nego Komisji (UE) nr
134/2014

Zalgcznik 11T do
rozporzgdzenia dele-
gowanego Komisji
(UE) nr 134/2014

11

Emisje ze skrzyni
korbowej

Emisja zerowa,
zamknigta skrzynia
korbowa Emisje
gazéw ze skrzyni
korbowej pojazdu nie
mogg trafial
bezposrednio do
atmosfery przez caly
okres jego uzytkowa-
nia

Pkt 3.2 zalgcznika XI do
rozporzadzenia delegowa-
nego Komisji (UE) nr
134/2014

Zakgcznik IV do
rozporzadzenia dele-
gowanego Komisji
(UE) nr 134/2014

v Emisje oparéw Zalgcznik VI (Q) Pkt 3.2 zalgcznika XI do Zalgcznik V do
rozporzadzenia delegowa- | rozporzadzenia dele-
nego Komisji (UE) nr gowanego Komisji
134/2014 (UE) nr 134/2014

\ Trwalo$¢ urzgdzen Zalgczniki VI i VII SRC-LeCV: pkt 2 dodatku 1 | Zalacznik VI do

kontrolujacych emisje do zalacznika VI do rozporzadzenia dele-
zanieczyszczen rozporzagdzenia delegowa- | gowanego Komisji
nego Komisji (UE) nr (UE) nr 134/2014
134/2014
USA EPA AMA: pkt 2.1
dodatku 2 do zalgcznika VI
do rozporzadzenia delego-
wanego Komisji (UE) nr
134/2014
VI Badania typu VI nie Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy

przewidziano
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Typ badania

Opis

Wymogi: dopuszczalne
wartos$ci

Dodatkowe kryteria
podklasyfikacji do art. 2 i
zalgcznika [

Wymogi: procedury
badania

VIl

emisje CO,, zuzycie
paliwa lub energii elek-
trycznej oraz zasieg
przy zasilaniu energia
elektryczna

Pomiar i podawanie
wynikéw — brak
warto$ci granicznych
do celéw homologacji

typ u

Pkt 4.3 zalgcznika II do
rozporzadzenia delegowa-
nego Komisji (UE) nr
134/2014

Zakgcznik VII do
rozporzadzenia dele-
gowanego Komisji
(UE) nr 134/2014

VIII

badania Srodowiskowe
dotyczace pokladowego
ukfadu diagnostycznego

Zalgcznik VI (B)

Pkt 4.3 zalgcznika II do
rozporzadzenia delegowa-
nego Komisji (UE) nr
134/2014

Zalgcznik VIII do
rozporzadzenia dele-

gowanego Komisji
(UE) nr 134/2014

Poziom hatasu

Zalgcznik VI (D)

Kiedy regulaminy EKG
ONZ nr 9, 41, 63 lub 92
zastapia wymogi UE okre-
$lone w akcie delegowanym
dotyczacym efektywnosci
srodowiskowej i osiggdw
napedu, kryteria (pod-)
klasyfikacji okreslone

w tych regulaminach EKG
ONZ (zalacznik 6) dobie-
rane bedg w odniesieniu do
badan typu IX (badania
poziomu hatasu).

Zalgcznik 1X do
rozporzadzenia dele-

gowanego Komisji
(UE) nr 134/2014”




	Rozporządzenie delegowane Komisji (UE) nr 134/2014 z dnia 16 grudnia 2013 r. uzupełniające rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 168/2013 w odniesieniu do wymogów w zakresie efektywności środowiskowej i osiągów jednostki napędowej oraz zmieniające jego załącznik V (Tekst mający znaczenie dla EOG)

