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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) 2022/1379
z dnia 5 lipca 2022 r.

zmieniajace rozporzadzenie (UE) 2017/2400 w odniesieniu do okreSlania emisji CO, izuzycia
paliwa przez S$rednie iciezkie samochody cigzarowe oraz ciezkie autobusy oraz w celu
uwzglednienia pojazdéw elektrycznych iinnych nowych technologii

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie (WE) nr 595/2009 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 18 czerwca 2009 r. dotyczace
homologacji typu pojazdéw silnikowych i silnikéw w odniesieniu do emisji zanieczyszczent pochodzacych z pojazdéw
cigzarowych o duzej fadownosci (Euro VI) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy iobstugi tech-
nicznej pojazdow (1), w szczegdlnosci jego art. 4 ust. 3 iart. 5 ust. 4 lit. e),

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)  Rozporzadzeniem Komisji (UE) 2017/2400 (?) wprowadzono wspdlna metode umozliwiajaca obiektywne porow-
nanie dzialania pojazdéw cigzkich wprowadzanych na rynek Unii pod wzgledem emisji CO, izuzycia paliwa.
Okreslono w nim przepisy dotyczace certyfikacji czgsci, ktore maja wplyw na emisje CO, izuzycie paliwa przez
pojazdy cigzkie, wprowadzono narzedzie symulacyjne w celu okreslania i zglaszania poziomu emisji CO, i zuzycia
paliwa przez te pojazdy oraz m.in. zobowigzano organy panstw czlonkowskich i producentéw do sprawdzania
zgodnosci certyfikacji czesci i zgodnosci w zakresie uzytkowania narzedzia symulacyjnego.

(2)  Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 (?) przeniesiono przepisy dotyczace dostepu do
informacji z pokladowego ukladu diagnostycznego pojazdu oraz informacji dotyczacych napraw i konserwacji
pojazdu z rozporzadzenia (WE) nr 595/2009. W celu dostosowania brzmienia rozporzadzenia (UE) 2017/2400
do zmienionego brzmienia rozporzadzenia (WE) nr 595/2009, nalezy usuna¢ z rozporzadzenia (UE) 2017/2400
odniesienia do informacji z pokladowego ukfadu diagnostycznego pojazdu oraz informacji dotyczacych napraw
i konserwacji pojazdu.

(3) W rozporzadzeniu (UE) 2017/2400 okreslono emisje CO, izuzycie paliwa przez cigzkie samochody cigzarowe.
Jednak w celu uzyskania lepszego zrozumienia w kwestii emisji CO, nalezy obliczy¢ emisje CO, dalszych pojaz-
déw. Konieczne jest zatem okreslenie emisji CO, izuzycia paliwa innych pojazdéw cigzkich, a mianowicie $red-
nich samochodéw cigzarowych i cigzkich autobuséw.

(4)  Aby odpowiednio uwzgledni¢ przyszle technologie, konieczne jest okreslenie dodatkowych wymogdéw dotyczacych
nowych technologii, takich jak hybrydowe pojazdy elektryczne i pojazdy wylacznie elektryczne, pojazdy dwupa-
liwowe, odzysk ciepla odpadowego i zaawansowane systemy wspierania kierowc6w.

(5)  Poniewaz drogowa procedura badania weryfikacyjnego okazala si¢ waznym narzedziem weryfikacji obliczen emisji
CO, izuzycia paliwa, wlasciwe jest, aby miala ona zastosowanie do $rednich samochodéw cigzarowych i nowych
technologii. Ze wzgledu na ztozono$¢ wieloetapowego systemu produkeji i homologacji, ktéry ma zastosowanie do
ciezkich autobuséw, rozszerzenie na nie drogowej procedury badania weryfikacyjnego nie jest jednak obecnie
mozliwe.

(') Dz.U.L 188 z 18.7.2009, s. 1.

(%) Rozporzadzenie Komisji (UE) 20172400 z dnia 12 grudnia 2017 r. w sprawie wykonania rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego
iRady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do okreslania emisji CO, izuzycia paliwa przez pojazdy cigzkie i zmieniajace dyrektywe
Parlamentu Europejskiego iRady 2007/46/WE oraz rozporzadzenie Komisji (UE) nr 582/2011 (Dz.U.L 349 z29.12.2017, s.1).

(%) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie homologacji i nadzoru rynku
pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych zespoltéw technicznych przeznaczonych do tych
pojazdéw, zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE (Dz.U.L 151
2 14.6.2018, 5. 1).
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(6)  Niektére definicje i wymogi zawarte w rozporzadzeniu (UE) 20172400 wymagaja dalszych wyjasnien i korekt,
w tym dalszego dostosowania do norm emisji CO, dla nowych pojazdéw cigzkich okreslonych w rozporzadzeniu
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 (%).

(7)  Aby zapewni¢ pafstwom czlonkowskim, organom krajowym ipodmiotom gospodarczym wystarczajacg ilos¢
czasu na przygotowanie si¢ do stosowania przepisow wprowadzonych niniejszym rozporzadzeniem, nalezy odro-
czy¢ date rozpoczecia stosowania niniejszego rozporzadzenia.

(8)  Poniewaz niektdérzy producenci moga uznaé, ze wola spelni¢ wymogi okreslone w niniejszym rozporzadzeniu
przed data rozpoczecia jego stosowania, powinni mie¢ mozliwo$¢ uzyskania licencji na uzytkowanie narzedzia
symulacyjnego i uzyskania certyfikacji czesci zgodnie z przepisami wprowadzonymi niniejszym rozporzadzeniem
przed datg rozpoczecia jego stosowania.

(9) W przypadku niektorych grup pojazdéw iniektérych technologii narzedzie symulacyjne potrzebne do spelnienia
obowiazku okreslenia i zadeklarowania emisji CO, i zuzycia paliwa przez nowe pojazdy bedzie dostgpne dopiero
po dacie rozpoczecia ogélnego stosowania niniejszego rozporzadzenia. W tych przypadkach wymogi moga
obowiazywa¢ dopiero od chwili udostgpnienia narzedzia symulacyjnego. Z tego powodu niektére przepisy niniej-
szego rozporzadzenia stosuje si¢ dopiero od pdzniejszej daty.

(10)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu s3 zgodne z opinig Komitetu Technicznego ds. Pojazdéw Silni-

kowych,
PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
W rozporzadzeniu (UE) 2017/2400 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1) art. 112 otrzymuja brzmienie:

JArtykut 1
Przedmiot

Niniejsze rozporzadzenie stanowi uzupelnienie ram prawnych w odniesieniu do homologacji typu pojazdéw silni-
kowych i silnikéw w zakresie emisji ustanowionych rozporzadzeniem (UE) nr 582/2011 poprzez ustanowienie zasad
wydawania licencji na uzytkowanie narzedzia symulacyjnego w celu okreslanie poziomu emisji CO, i zuzycia paliwa
przez nowe pojazdy, ktore majg by¢ sprzedawane, rejestrowane lub dopuszczone do ruchu w Unii oraz zasad
obstugi narzedzia symulacyjnego izglaszania ustalonych wten sposéb wartoéci poziomu emisji CO, izuzycia
paliwa.

Artyku} 2
Zakres

1. Z zastrzezeniem art. 4 akapit drugi, niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do $rednich samochodéw
cigzarowych, cigzkich samochodéw cigzarowych i ciezkich autobuséw.

2. W przypadku wieloetapowej homologacji typu lub dopuszczen $rednich i cigzkich samochodéw cigzarowych,
niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do podstawowych samochodéw cigzarowych.

W przypadku cigzkich autobuséw niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do pojazdéw podstawowych, pojazdow
posrednich oraz pojazdéw kompletnych lub pojazdéw skompletowanych.

3. Niniejszego rozporzadzenia nie stosuje si¢ do pojazdéw terenowych, pojazdéw specjalnego przeznaczenia i do
pojazdow terenowych specjalnego przeznaczenia okreslonych odpowiednio wczgsci A pkt2.1, 2.2 123w
zalgczniku I do rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 (¥).

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie homologacji
inadzoru rynku pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz ukladéow, komponentéw ioddzielnych zespolow
technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw, zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 i(WE)
nr 595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE (Dz.U.L 151 z 14.6.2018, s. 1).”

() Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/1242 z dnia 20 czerwca 2019 r. okreslajace normy emisji CO, dla
nowych pojazdéw cigzkich oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956
oraz dyrektywe Rady 96/53/WE (Dz.U.L 198 z 25.7.2019, s. 202).



12.8.2022 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 212/3

2) wart. 3 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) wakapicie pierwszym wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) pkt10, 11 i12 otrzymujg brzmienie:

,10) »0$« oznacza cze§¢ obejmujaca wszystkie obracajace si¢ czeSci ukladu przeniesienia napedu, ktére
przenosza moment obrotowy w trakcie jazdy z walu napedowego na kola i zmieniaja moment obro-
towy oraz predko$¢ ze stalym przelozeniem i obejmujg funkcje mechanizmu réznicowego;

11) »opér powietrza« oznacza ceche charakterystyczng konfiguracji pojazdu zwiazana z sila aerodyna-
miczng dzialajaca na pojazd zgodnie z kierunkiem przeplywu powietrza iokreslang jako iloczyn
wspolczynnika oporu powietrza i pola przekroju poprzecznego w warunkach zerowego wiatru bocz-
nego;

12) »urzadzenia pomocnicze« oznaczaja czeSci pojazdu obejmujace wentylator silnika, uklad kierowniczy,
uklad elektryczny, uklad pneumatyczny i uklad ogrzewania, wentylacji i klimatyzacji (HVAC), ktérych
wlasciwosci powigzane z emisjami CO, izuzyciem paliwa okreslono w zalaczniku IX;”;

2) pkt 15-18 otrzymuja brzmienie:

,15) »bezemisyjny pojazd cigzki« (Ze-HDV) oznacza »bezemisyjny pojazd cigzki« okreslony wart. 3 pkt 11
rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242;

16) »pojazd specjalistyczny« oznacza pojazd ciezki, ktdry nie jest przeznaczony do dostarczania towarow
iw przypadku ktérego stosuje si¢ jedna z nastgpujacych cyfr uzupelniajacych kody nadwozia, zgodnie
z wykazem w dodatku 2 do zalacznika Ido rozporzadzenia (UE) 2018/858: 09, 10, 15, 16, 18, 19,
20, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 31; lub ciagnik o maksymalnej predkosci konstrukeyjnej nieprzekraczajacej
79 km/h;

17) »samochdd cigzarowy jednocztonowy« oznacza samochdd cigzarowy okreslony wczesci C pkt 4.1
zalgcznika I do rozporzadzenia (UE) 2018/858, z wyjatkiem samochod6éw cigzarowych zaprojektowa-
nych lub skonstruowanych do ciagnigcia naczepy;

18) »ciagnik« oznacza »ciagnik siodtowy« okreslony w czesci C pkt 4.3 zalacznika I do rozporzadzenia (UE)
2018/858";

3) ust. 20 otrzymuje brzmienie:

,20) shybrydowy pojazd cigzki z napedem elektrycznym« (He-HDV) oznacza hybrydowy pojazd ciezki,
ktéry do celéw napedu mechanicznego pobiera energie z obu nastepujacych Zrédel energii znajduja-
cych si¢ w pojezdzie: (i) zuzywalnego paliwa oraz (i) urzadzenia do magazynowania energii elek-
trycznej lub mocy;”;

4) dodaje si¢ pkt 22-39 w brzmieniu:

,22) »pojazd podstawowy« oznacza cigzki autobus w wirtualnym stanie montazowym okreslonym do celéw
symulacji, w odniesieniu do ktérego stosuje si¢ dane wejsciowe iinformacje wejsciowe okreslone
w zalgczniku III;

23) »dokumentacja producenta« oznacza plik utworzony przez narzedzie symulacyjne, ktéry zawiera infor-
macje zwigzane z producentem, dokumentacj¢ danych wejsciowych i informacji wejsciowych wprowa-
dzanych do narzedzia symulacyjnego oraz wyniki dotyczace emisji CO, izuzycia paliwa;

24) »dokumentacja informacyjna przeznaczona dla klientow« oznacza plik utworzony przez narzedzie
symulacyjne, ktory zawiera zdefiniowany zbidr informacji dotyczacych pojazdu oraz wyniki dotyczace
emisji CO, izuzycia paliwa okreSlone w czesci II zalacznika IV;

25) »dokumentacja pojazdu« (VIF) oznacza plik utworzony przez narzedzie symulacyjne w odniesieniu do
ciezkich autobuséw w celu przekazania odpowiednich danych wejsciowych, informacji wejsciowych
i wynikéw symulacji do kolejnych etapéw produkeji zgodnie z metoda opisang w pkt 2 zalgcznika [;

26) »$redni samochdd cigzarowy« oznacza pojazd kategorii N,, okre$lonej wart. 4 ust. 1 lit. b) ppkt (i)
rozporzadzenia (UE) 2018/858, o maksymalnej masie catkowitej przekraczajacej 5 000 kg i nieprze-
kraczajacej 7 400 kg;

27) »cigzki samochdd cigzarowy« oznacza pojazd kategorii N,, okreslonej wart. 4 ust. 1 lit. b) ppkt (i)
rozporzgdzenia (UE) 2018/858, o maksymalnej masie catkowitej przekraczajacej 7 400 kg oraz pojazd
kategorii N3, okreslonej w art. 4 ust. 1 lit. b) ppkt (iii) wspomnianego rozporzadzenia;

28) »ciezki autobus« oznacza pojazd kategorii M3, okreslonej w art. 4 ust. 1 lit. a) ppkt (iii) rozporzadzenia
(UE) 2018/858, o maksymalnej masie catkowitej przekraczajacej 7 500 kg;

29) »producent pojazdu podstawowego« oznacza producenta odpowiedzialnego za pojazd podstawowy;
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30) »pojazd poSrednic oznacza rezultat kazdego dalszego kompletowania pojazdu podstawowego,
w wyniku ktérego dodaje si¢ lub modyfikuje podzbiér danych wejsciowych i informacji wejsciowych
okre$lonych dla pojazdu kompletnego lub pojazdu skompletowanego zgodnie z tabelg 1 itabelg 3a
w zalgczniku II1;

31) »producent pojazdu posredniego« oznacza producenta odpowiedzialnego za pojazd posredni;

32) »pojazd niekompletny« oznacza »pojazd niekompletny« okre$lony w art. 3 pkt 25 rozporzadzenia (UE)
2018/858;

33) »pojazd skompletowany« oznacza »pojazd skompletowany« okreslony wart. 3 pkt 26 rozporzadzenia
(UE) 2018/858;

34) »pojazd kompletny« oznacza »pojazd kompletny« okreslony wart. 3 pkt 27 rozporzadzenia (UE)
2018/858;

35) »warto§¢ standardowa« oznacza dane wejSciowe stosowane w narzedziu symulacyjnym w odniesieniu
do czgsci, w przypadku ktorej zastosowanie ma certyfikacja danych wejsciowych, ale ktdra nie zostata
zbadana w celu okreslenia konkretnej wartodci, i ktére odzwierciedlaja przypadek najgorszego mozli-
wego dzialania danej czesci;

36) »warto$¢ ogélna« oznacza dane stosowane w narzedziu symulacyjnym w odniesieniu do czgsci lub
parametréw pojazdu, w przypadku ktérych nie przewiduje si¢ badania czg$ci lub deklarowania
konkretnych wartosci, iktére to dane odzwierciedlaja dzialanie przecigtnej technologii danej czesci
lub typowe specyfikacje pojazdu;

37) »van« oznacza »van« okreSlony w czesci C pkt 4.2 zalgcznika I do rozporzadzenia (UE) 2018/858;

38) »przypadek zastosowania« oznacza poszczegélne scenariusze, ktére nalezy zastosowal w przypadku
Sredniego samochodu cigzarowego, cigzkiego samochodu cigzarowego, cigzkiego autobusu bedacego
pojazdem podstawowym, cigzkiego autobusu bedacego pojazdem posrednim, ciezkiego autobusu bedg-
cego pojazdem kompletnym lub pojazdem skompletowanym, w odniesieniu do ktérych w narzedziu
symulacyjnym stosuje si¢ rézne instrukcje producenta i funkeje;

39) »podstawowy samochdd cigzarowy« oznacza $redni samochdd cigzarowy lub cigzki samochdd cigza-
rowy wyposazony co najmniej w:

— podwozie, silnik, przekladnig, osie i opony — w przypadku pojazdéw napedzanych wylacznie silni-
kiem spalinowym wewnetrznego spalania,

— podwozie, uklad maszyny elektrycznej lub zintegrowany elektryczny mechanizm napedowy, uklady
akumulatoréw lub ukfady kondensatoréw i opony — w przypadku pojazdéw wylacznie elektrycz-
nych,

— podwozie, silnik, uklad maszyny elektrycznej lub zintegrowany elektryczny mechanizm napedowy
lub zintegrowany mechanizm napedowy w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1, uklady
akumulatoréw lub uklady kondensatoréw iopony — w przypadku hybrydowy pojazdéw cigzkich
z napedem elektrycznym.”;

b) uchyla si¢ akapit drugi;
3) art. 4 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 4

Grupy pojazdéw

Do celéw niniejszego rozporzadzenia pojazdy silnikowe klasyfikuje si¢ w grupach pojazdéw zgodnie z
tabelami 1-6 w zalaczniku L

Art. 5-23 nie majg zastosowania do ciezkich samochodéw cigzarowych nalezacych do grup pojazdéw 6, 7, 8, 13,
14, 15, 17, 18 119 okreslonych w tabeli 1 zalacznika I oraz do $rednich samochodéw cigzarowych nalezacych do
grup pojazdéw 51, 52, 55 1 56 okreslonych w tabeli 2 zalacznika I, ani do zadnych pojazdéw z napedzang przednig
osig nalezacych do grup pojazdéw 11, 12 116 okreSlonych w tabeli 1 zalacznika 1.”;

4) wart. 5 ust. 3 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:
,Narzedzie symulacyjne wykorzystuje si¢ do celow okreslania poziomu emisji CO, izuzycia paliwa przez nowe
pojazdy.”;

5) art. 5 ust. 5 otrzymuje brzmienie:
,5.  Narzedzia haszujace wykorzystuje si¢ w celu ustanowienia jednoznacznego zwiazku miedzy certyfikowanymi
wla$ciwosciami powiazanymi z emisjami CO, izuzyciem paliwa w odniesieniu do cz¢sci, oddzielnego zespolu
technicznego lub ukladu a dokumentem certyfikacyjnym, jak réwniez w celu ustanowienia jednoznacznego zwiazku

miedzy pojazdem a dokumentacjg jego producenta, dokumentacja pojazdu i dokumentacja informacyjng przezna-
czong dla klientéw, jak okreslono w zalaczniku IvV.”;
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6) wrozdziale 2 tytul otrzymuje brzmienie:

LLICENCJA NA UZYTKOWANIE NARZEDZIA SYMULACYJNEGO DO CELOW HOMOLOGAC]I TYPU W ODNIESIENIU DO
EMISJT’;

7) wart. 6 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1.  Producent pojazdu wystepuje do organu udzielajacego homologacji z wnioskiem o wydanie licencji na
uzytkowanie narzedzia symulacyjnego w odniesieniu do przypadku zastosowania w celu okre$lania poziomu
emisji CO, izuzycia paliwa przez nowe pojazdy nalezace do co najmniej jednej grupy pojazdéw (vlicencjac).
Jedna licencja ma zastosowanie tylko do jednego takiego przypadku zastosowania.

Whioskowi o wydanie licencji towarzyszy odpowiedni opis proceséw ustanowionych przez producenta pojazdu
na potrzeby uzytkowania narzedzia symulacyjnego w odniesieniu do danego przypadku zastosowania, jak okres-
lono w pkt 1 zalgcznika 117

b) ust. 4 otrzymuje brzmienie:

,4.  Producent pojazdu wystepuje z wnioskiem o wydanie licencji do organu udzielajacego homologacji najp6z-
niej w momencie wystgpowania o homologacje typu WE pojazdu z homologowanym ukladem silnika w odnie-
sieniu do emisji zanieczyszczen zgodnie z art. 7 rozporzadzenia (UE) nr 582/2011, wystepowania o homologacje
typu WE pojazdu w odniesieniu do emisji zanieczyszczen zgodnie z art. 9 tego rozporzadzenia, wystepowania
o homologacj¢ typu calego pojazdu na podstawie rozporzadzenia (UE) 2018/858 lub wstgpowania o krajowe
indywidualne dopuszczenie pojazdu. Homologacja ukladu silnika napedzanego wylacznie energig elektryczng oraz
homologacja typu WE pojazdu wylacznie elektrycznego w odniesieniu do emisji, o ktorych mowa w zdaniu
poprzednim, s3 ograniczone do pomiaru mocy silnika netto zgodnie z zalacznikiem XIV do rozporzadzenia
(UE) nr 582/2011.

Whiosek o wydanie licencji musi dotyczy¢ przypadku zastosowania obejmujacego typ pojazdu, ktérego dotyczy
wystgpienie o homologacje typu UE.”;

8) art. 7 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1.  Organ udzielajacy homologacji przyznaje licencje, jezeli producent pojazdu zlozy wniosek zgodnie z art. 6
iudowodni, ze wymagania okre§lone w zalaczniku II zostaly spelnione w przypadku odnosnego przypadku zasto-
sowania.”;

9) wart. 8 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) uchyla si¢ ust. 1;
b) ust. 3 otrzymuje brzmienie:

,3.  Po uzyskaniu licencji producent pojazdu niezwlocznie powiadamia organ udzielajacy homologacji o wszel-
kich zmianach proceséw ustanowionych przez niego na potrzeby licencji dotyczacej przypadku zastosowania
objetego licencja, ktére moga wplywaé na dokladnos¢, wiarygodnos¢ i stabilno$¢ tych procesow.”;

10) wart. 9 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1. Producent pojazdu okresla poziom emisji CO, izuzycia paliwa w przypadku kazdego nowego pojazdu,
z wyjatkiem nowych pojazdéw w ktorych wykorzystuje si¢ technologie stosowane w pojazdach wymienione
w dodatku 1 do zalacznika III, ktéry ma zostaé sprzedany, zarejestrowany lub wprowadzony do uzytku w Unii,
przy uzyciu najnowszej dostepnej wersji narzedzia symulacyjnego, o ktérym mowa w art. 5 ust. 3. W odniesieniu
do cigzkich autobuséw producent pojazdu lub producent pojazdu posredniego stosuje metode okreslong
w zalaczniku I pkt 2.

W odniesieniu do technologii stosowanych w pojazdach wymienionych w dodatku 1 do zalgcznika III, ktére maja
zosta sprzedane, zarejestrowane lub wprowadzone do uzytku w Unii, producent pojazdu lub producent pojazdu
posredniego okresla jedynie parametry wejSciowe wskazane dla tych pojazdéw we wzorach przedstawionych
w tabeli 5w zalgczniku II przy uzyciu najnowszej dostepnej wersji narzedzia symulacyjnego, o ktérym mowa
w art. 5 ust. 3.

Producent pojazdu moze uzytkowaé narzedzie symulacyjne do celéw niniejszego artykutu tylko w przypadku gdy
posiada licencj¢ wydang w odniesieniu do danego przypadku zastosowania zgodnie z art. 7. Producent pojazdu
posredniego uzytkuje narzedzie symulacyjne na podstawie licencji producenta pojazdu.”;

b) wust. 2 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Producenci pojazdéw produkujacy cigzkie autobusy rejestrujg ponadto wyniki symulacji w dokumentacji pojazdu.
Producenci pojazdu posredniego produkujacy cigzkie autobusy rejestruja dokumentacje pojazdu.”;
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¢) ust. 3 otrzymuje brzmienie:

3. Producent $rednich samochodéw cig¢zarowych i ciezkich samochodéw ci¢zarowych tworzy skréty krypto-
graficzne dokumentacji producenta i dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientéw.

Producent pojazdu podstawowego tworzy skroty kryptograficzne dokumentacji producenta idokumentacji
pojazdu.

Producent pojazdu posredniego tworzy skroty kryptograficzne dokumentacji pojazdu.

Producent pojazdéw produkujacy pojazdy kompletne lub pojazdy skompletowane, ktére sa cigzkimi autobusami,

tworzy skroty kryptograficzne dokumentacji producenta, dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientéw

i dokumentacji pojazdu.”;

d) wust. 4 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

1) akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:
,Do samochodéw cigzarowych i pojazdéw kompletnych lub pojazdéw skompletowanych bedacych cigzkimi
autobusami, ktére maja zostaé zarejestrowane, sprzedane lub dopuszczone do ruchu, dolgczona zostaje
dokumentacja informacyjna przeznaczona dla klientéw sporzadzona przez producenta zgodnie z wzorem
znajdujacym si¢ w czesci 11 zalacznika 1V

2) dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Producenci pojazdéow produkujacy ciezkie autobusy udostepniaja dokumentacje pojazdu producentowi odpo-
wiedzialnemu za kolejny etap lancucha produkcji.”;

e) ust. 5 otrzymuje brzmienie:
,5. Do kazdego pojazdu dolacza si¢ $wiadectwo zgodnosci lub — w przypadku pojazdéw, na ktére udzielono
homologacji zgodnie zart. 45 rozporzadzenia (UE) 2018/858 — S$wiadectwo dopuszczenia indywidualnego
pojazdu, przy czym $wiadectwo zawiera nadruk ze skrétami kryptograficznymi, o ktérych mowa w ust. 3 niniej-
szego artykulu.”;

f) dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

,6.  Zgodnie z pkt 11 zalacznika IIT producent moze przenie$¢ wyniki narzedzia symulacyjnego na inne pojaz-
dy-”;
11) wart. 10 ust. 3 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:
Jezeli nieprawidlowe dzialanie narzedzia symulacyjnego wystapi na jednym z etapéw fancucha produkeyjnego
ciezkich autobuséw przed etapem produkgji pojazdu kompletnego lub skompletowanego, obowigzek wynikajacy
zart. 9 ust. 1 dotyczacy uzytkowania narzedzia symulacyjnego na kolejnych etapach produkcji zostaje odroczony
o maksymalnie 14 dni kalendarzowych od dnia, w ktérym producent na poprzednim etapie udostepnit dokumen-
tacje pojazdu producentowi na etapie pojazdu kompletnego lub skompletowanego.”;
12) wart. 11 ust. 1 i 2 otrzymujg brzmienie:
,1.  Producent pojazdu przechowuje dokumentacj¢ producenta, dokumentacje pojazdu i $wiadectwa dotyczgce
wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, izuzyciem paliwa w odniesieniu do czeSci, ukladéow i oddzielnych
zespoléw technicznych przez okres co najmniej 20 lat od daty wyprodukowania pojazdu i udostgpnia ja organowi

udzielajgcemu homologacji i Komisji na ich wniosek.

2. Na wniosek upowaznionego podmiotu panistwa czlonkowskiego lub Komisji producent pojazdu dostarcza
dokumentacj¢ producenta lub dokumentacj¢ pojazdu w terminie 15 dni roboczych.”;

13) wart. 12 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) wust. 1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) lit. g) otrzymuje brzmienie:
,g) oporu powietrza;”;
2) dodaje si¢ lit. j) w brzmieniu:

,j) elektrycznych mechanizméw napedowych.”;
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b) ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,2.  Wlasciwosci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do cz¢$ci, oddzielnych zespoléow
technicznych iukladéw, o ktérych mowa wust. 1 lit. b)—g), i) oraz j) niniejszego artykulu, opieraja si¢ na
wartoSciach okreslonych dla kazdej czgsci, oddzielnego zespolu technicznego, ukladu lub, w stosownych przy-
padkach, ich odpowiedniej rodziny zgodnie z art. 14 i certyfikowanych zgodnie z art. 17 (»wartosci certyfiko-
wane«) albo opieraja si¢ na wartoiciach standardowych okreslonych zgodnie z art. 13 w przypadku braku
wartoSci certyfikowanych.”;

¢) ust. 4-7 otrzymujg brzmienie:

»4. WlaSciwosci powigzane z emisjami CO, izuzyciem paliwa w odniesieniu do urzadzeni pomocniczych
opieraja si¢ na wartosciach ogdlnych zawartych w narzedziu symulacyjnym i przypisanych do pojazdu na
podstawie informacji wejSciowych, ktére nalezy okresli¢ zgodnie z zalacznikiem IX.

5. W przypadku podstawowego samochodu cigzarowego wlasciwosci powiazane z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa w odniesieniu do czg$ci, oddzielnych zespoléw technicznych i ukladéw, o ktérych mowa wust. 1 lit. g)
niniejszego artykutu, ktérych nie mozna okresli¢ w przypadku podstawowego samochodu cigzarowego, opieraja
si¢ na warto$ciach standardowych. W odniesieniu do czgsci, oddzielnych zespoléw technicznych i ukladow,
o ktérych mowa w ust. 1 lit. h), producent pojazdu wybiera technologie cechujace si¢ najwigkszymi stratami
mocy.

6. W przypadku pojazdéw wylaczonych z obowigzku okreslania pozioméw emisji CO, i zuzycia paliwa na
podstawie art. 9 ust. 1 dane wejsciowe narzedzia symulacyjnego zawieraja informacje okreslone w tabeli 5 w za-
taczniku TIL

7. Jezeli pojazd ma zosta¢ zarejestrowany, sprzedany lub wprowadzony do uzytku wyposazony w kompletny
zestaw opon $niegowych i kompletny zestaw opon zwyklych, producent pojazdu moze wybraé, ktére opony
zostang wykorzystane do okreslenia emisji CO,. W przypadku cigzkich autobuséw, dopéki pojazd jest wypo-
sazony w opony uzyte podczas symulacji pojazdu podstawowego w chwili rejestracji, sprzedazy lub wprowa-
dzenia do uzytku, dodanie do pojazdu zestawéw opon nie skutkuje obowigzkiem przeprowadzenia nowej
symulacji pojazdu podstawowego zgodnie z zalacznikiem I pkt 2.”;

14) wart. 13 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) nagléwek otrzymuje brzmienie:

»~Warto$ci standardowe i warto$ci ogélne”;

b) ust. 7 i 8 otrzymuja brzmienie:

.7. W przypadku urzadzen pomocniczych wartosci ogélne sa przydzielane przez narzedzie symulacyjne
zgodnie z technologiami wybranymi zgodnie z zalgcznikiem IX.

8. Wartosci standardowe w przypadku opon okresla si¢ zgodnie z zalacznikiem X pkt 3.2.%;
¢) dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

,9.  Wartoéci standardowe w przypadku czgsci elektrycznego mechanizmu napedowego okresla si¢ zgodnie
z dodatkami 8, 9 i 10 do zalgcznika Xb”;

15) wart. 14 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) ust. 1 i2 otrzymuja brzmienie:

,1.  Jezeli wartosci okreslone zgodnie z ust. 2-10 niniejszego artykulu zostaly certyfikowane zgodnie z art. 17,
producent pojazdu moze je wykorzystaé jako dane wejSciowe na potrzeby narzedzia symulacyjnego.

2. Wartosci certyfikowane w przypadku silnikéw okresla si¢ zgodnie z zalacznikiem V pkt 4, 51 6.”;
b) dodaje si¢ ust. 10 w brzmieniu:

,10.  Wartosci certyfikowane w przypadku czesci elektrycznego mechanizmu napedowego okresla si¢ zgodnie
z zalacznikiem Xb pkt 4, 516.%

16) wart. 15 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) wust. 1 dodaje si¢ tiret w brzmieniu:

,— dodatku 3 do zalgcznika V w odniesieniu do silnikéw wartosci certyfikowane czlonkéw rodziny silnikow
utworzonej zgodnie z definicja rodziny ustala si¢ zgodnie z zalacznikiem V pkt 4, 5 i 6;
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— dodatku 13 do zalacznika Xb w odniesieniu do pojecia rodziny ukladéw maszyny elektrycznej lub zinte-
growanych elektrycznych mechanizméw napedowych wartosci certyfikowane czlonkéw rodziny utworzonej
zgodnie z definicjg rodziny ukladéw maszyny elektrycznej ustala si¢ zgodnie z zalgcznikiem Xb pkt 4.7

b) ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,2. W przypadku silnikéw wartosci certyfikowane czlonkéw rodziny ustala si¢ zgodnie z zalacznikiem V
pkt 4, 5 i6.

W przypadku opon rodzina sklada si¢ tylko z jednego typu opony.

W przypadku ukladéw maszyny elektrycznej lub zintegrowanych elektrycznych mechanizméw napedowych
warto$ci  certyfikowane czlonkéw rodziny ukladow maszyny elektrycznej ustala si¢ zgodnie z
zalgcznikiem Xb pkt 4.7

17) wart. 16 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1.  Wniosek o wydanie $wiadectwa dotyczacego whasciwo$ci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa
w odniesieniu do czgsci, oddzielnych zespoléw technicznych iukladéw, lub wstosownych przypadkach
w odniesieniu do ich odpowiednich rodzin, nalezy przedlozy¢ organowi udzielajgcemu homologacji.”;

b) wust. 2 dodaje si¢ tiret w brzmieniu:
,— dodatkach 2-6 do zalacznika Xb w odniesieniu do czesci elektrycznego mechanizmu napedowego.”;
¢) ust. 3 otrzymuje brzmienie:

,3. Do wniosku o wydanie $wiadectwa homologacji dolacza si¢ objasnienia dotyczace elementéw konstruk-
cyjnych czesci, oddzielnych zespoléw technicznych i ukladéw, lub w stosownych przypadkach ich odpowied-
nich rodzin, ktére majg istotny wplyw na wlasciwosci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odnie-
sieniu do tych czgci, oddzielnych zespotéw technicznych lub ukladéw.

Do wniosku dofgcza si¢ rowniez odpowiednie sprawozdania z badan wydane przez organ udzielajgcy homo-
logacji, wyniki badai oraz o$wiadczenie zgodnosci wydane przez organ udzielajacy homologacji na podstawie
pkt 2 zalacznika IV do rozporzadzenia (UE) 2018/858.";

18) wart. 17 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:
,1.  Jezeli wszystkie obowigzujace wymagania sg spelnione, organ udzielajagcy homologacji certyfikuje wartosci
dotyczace wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, izuzyciem paliwa w odniesieniu do czesci, oddzielnych
zespoléw technicznych i ukladéow lub w stosownych przypadkach ich odpowiednich rodzin.”;

b) wust. 2 dodaje si¢ tiret w brzmieniu:
,— dodatku 1 do zalgcznika Xb w odniesieniu do czesci elektrycznego mechanizmu napedowego.”;

¢) wust. 3 dodaje si¢ tiret w brzmieniu:
,— dodatku 14 do zalgcznika Xb w odniesieniu do czesci elektrycznego mechanizmu napedowego.”;

d) wust. 3 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,Organ udzielajacy homologacji nie przydziela tego samego numeru innej cze¢sci, oddzielnym zespotom tech-
nicznych ani ukladom, ani w stosownych przypadkach ich odpowiednim rodzinom. Numer certyfikacji wyko-
rzystuje si¢ jako identyfikator sprawozdania z badania”.

19) wart. 18 ust. 1 akapit pierwszy wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) tiret pierwsze otrzymuje brzmienie:

,— dodatku 3 do zalgcznika V w odniesieniu do pojecia rodziny silnikéw, uwzgledniajac wymogi art. 15
ust. 2;7;

b) dodaje si¢ tiret w brzmieniu:

,— dodatku 13 do zalacznika Xb w odniesieniu do pojecia rodziny ukladéw maszyny elektrycznej lub zinte-
growanych elektrycznych mechanizméw napedowych, uwzgledniajac wymogi art. 15 ust. 2.”;
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20) wart. 20 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) wust. 1 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,Producent pojazdu wprowadza wszelkie niezbedne $rodki w celu zapewnienia, aby procesy wprowadzone na
potrzeby uzyskania licencji na narzedzie symulacyjne dla przypadku zastosowania objetego licencja udzielona
zgodnie z art. 7 nadal odpowiadaly zalozonemu celowi.”;

2) w akapicie drugim zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,W przypadku Srednich samochodéw cigzarowych i cigzkich samochodéw cigzarowych, z wyjatkiem hybry-
dowych pojazdéw cigzkich z napedem elektrycznym (He-HDV) oraz pojazdéw wylacznie elektrycznych,
producent pojazdu przeprowadza procedure badania weryfikacyjnego okreslona w zalgczniku Xa na mini-
malnej liczbie pojazdéw zgodnie z pkt 3 tego zalacznika.”;

=

ust. 2 akapit pierwszy zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,Organ udzielajacy homologacji przeprowadza cztery razy w roku oceng, o ktérej mowa w zalgczniku II pkt 2,
w celu sprawdzenia, czy procesy ustanowione przez producenta do celéw okreslania emisji CO, i zuzycia paliwa
w odniesieniu do wszystkich przypadkéw zastosowania oraz grup pojazdéw objetych licencja nadal sa odpo-
wiednie.”;

21) wart. 21 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,2.  Plan dzialaf naprawczych stosuje si¢ do wszystkich przypadkéw zastosowania oraz grup pojazdow,
wskazanych we wniosku przez organ udzielajacy homologacji.”;

b) w ust. 3 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,Organ udzielajacy homologacji moze zazadaé od producenta pojazdu wydania nowej dokumentacji produ-
centa, nowej dokumentacji pojazdu, nowej dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientéw i swia-
dectwa zgodnosci na podstawie nowego okreslenia emisji CO, i zuzycia paliwa odzwierciedlajacego zmiany
wprowadzone zgodnie z zatwierdzonym planem dzialai naprawczych.”;

2) dodaje si¢ akapity w brzmieniu:

,Producent pojazdu wprowadza wszelkie niezbedne $rodki w celu zapewnienia, aby procesy wprowadzone na
potrzeby uzyskania licencji na obstuge narzedzia symulacyjnego dla wszystkich przypadkéw zastosowania
oraz grup pojazdow objetych licencja udzielong zgodnie z art. 7 nadal odpowiadaly zalozonemu celowi.

W przypadku $rednich samochodéw cigzarowych i cigzkich samochodéw cigzarowych producent pojazdu
przeprowadza procedure badania weryfikacyjnego okreslong w zalaczniku Xa na minimalnej liczbie
pojazdéw zgodnie z pkt 3 tego zalacznika.”;

22) wart. 22 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) ust. 1 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,Producent wprowadza niezbedne $rodki zgodnie z zalgcznikiem IV do rozporzadzenia (UE) 2018/858 w celu
zapewnienia, aby wiasciwosci powiazane z emisjami CO, izuzyciem paliwa w odniesieniu do czgsci, oddziel-
nych zespoléw technicznych i uktadéw wymienionych wart. 12 ust. 1, ktdre zostaly objete certyfikacja zgodnie
z art. 17, nie odbiegaly od wartosci certyfikowanych.”;

b) wust. 1 akapit drugi dodaje si¢ tiret w brzmieniu:

,— procedury ustanowione w pkt 1-4 dodatku 12 do zalgcznika Xb w odniesieniu do czgsci elektrycznego
mechanizmu napedowego”;

¢) ust. 3 otrzymuje brzmienie:

,3.  Producent zapewnia, aby co najmniej jedna na 25 procedur, o ktérych mowa wust. 1 akapit drugi, lub,
z wyjatkiem opon, co najmniej jedna procedura rocznie, dotyczaca czesci, oddzielnego zespotu technicznego
i ukladu, lub w stosownych przypadkach ich odpowiednich rodzin, byla nadzorowana przez inny organ udzie-
lajacy homologacji niz organ, ktory uczestniczyt w certyfikowaniu wlasciwosci powigzanych z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa w odniesieniu do czgsci, oddzielnych zespoléw technicznych i ukladéw lub w stosownych
przypadkach ich odpowiednich rodzin, zgodnie z art. 16.”;
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23) wart. 23 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) ust. 2 otrzymuje brzmienie:
,2.  Plan dzialan naprawczych ma zastosowanie do wszystkich cze$ci, oddzielnych zespoléw technicznych
i ukladow, lub w stosownych przypadkach ich odpowiednich rodzin, ktére zostaly wskazane we wniosku przez
organ udzielajacy homologacji.”;

b) wust. 3 akapit drugi otrzymuje brzmienie:
,Organ udzielajagcy homologacji moze zazada¢ od producenta pojazdu wydania nowej dokumentacji producenta,
nowej dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientéw, nowej dokumentacji pojazdu i $wiadectwa
zgodnosci na podstawie nowego okreslenia emisji CO, izuzycia paliwa odzwierciedlajacego zmiany wprowa-
dzone zgodnie z zatwierdzonym planem dzialan naprawczych.”;

¢) ust. 5 otrzymuje brzmienie:
,5.  Producent rejestruje kazda cze$¢, kazdy oddzielny zespét techniczny lub uktad wycofany i naprawiony lub
zmodyfikowany, a takze warsztat, ktory dokonal naprawy lub modyfikacji. W trakcie realizacji planu dzialan
naprawczych i przez okres 5 lat po zakoficzeniu jego realizacji organ udzielajacy homologacji ma dostep do
takiego rejestru na zadanie.
Producent przechowuje taki rejestr przez 10 lat.”;

d) ust. 6 otrzymuje brzmienie:
,6.  Jezeli plan dzialan naprawczych zostal odrzucony przez organ udzielajgcy homologacji lub organ ten
uzna, ze dzialania naprawcze nie s3 wilasciwie realizowane, wprowadza on niezbedne $rodki, aby zapewnié
zgodno$¢ wihasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do danej czgsci, oddziel-
nych zespoléw technicznych iukladéw oraz, w stosownych przypadkach ich odpowiednich rodzin, lub cofa
$wiadectwo dotyczace wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa.”;

24) wart. 24 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) wust. | wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) wyrazenie wprowadzajace otrzymuje brzmienie:

,Nie naruszajac przepiséw art. 10 ust. 3 niniejszego rozporzadzenia, w przypadku gdy obowiazki, o ktérych
mowa w art. 9 niniejszego rozporzadzenia, nie zostaly spelnione, panstwa cztonkowskie uznaja $wiadectwa
zgodnosci dla pojazdéw z homologacja typu za niewazne do celéw art. 48 rozporzadzenia (UE) 2018/858
oraz, w przypadku pojazdéw z homologacja typu i pojazdéw dopuszczanych indywidualnie, zakazuja rejest-
racji, sprzedazy lub dopuszczenia do ruchu:”;

2) dodaje si¢ lit. d), e) if) w brzmieniu:
,d) pojazdéw nalezacych do grup 53 i 54, jak okreslono w tabeli 2 w zalaczniku I, od dnia 1 lipca 2024 r,;

e) pojazdéw nalezacych do grup 31-40, jak okreslono w tabelach 4-6 w zalgczniku I, od dnia 1 stycznia
20251

f) pojazdéw nalezacych do grupy 1s, jak okreslono wtabeli 1 w zalgczniku I, od dnia 1 lipca 2024 r.”;
b) ust. 2 i 3 otrzymuja brzmienie:
,2.  Obowiazki okreslone wart. 9 obowigzuja w nastepujacy sposob:

a) w odniesieniu do pojazdéw nalezacych do grup 53 i 54, jak okreslono w tabeli 2 w zalgczniku I, wyprodu-
kowanych w dniu 1 stycznia 2024 r. lub po tej dacie;

b) w odniesieniu do pojazdéw nalezacych do grup P31/32, P33/34, P35/36, P37/38 iP39/40, jak okreslono
w tabeli 3 w zalaczniku I, wyprodukowanych w dniu 1 stycznia 2024 r. lub po tej dacie;

¢) wodniesieniu do cigzkich autobuséw symulacje pojazdu kompletnego lub pojazdu skompletowanego,
o ktérej mowa w zalaczniku I pkt 2.1 lit. b), przeprowadza si¢ wylacznie w przypadku dostgpnosci symulacji
pojazdu podstawowego, o ktérej mowa w zalgczniku I pkt 2.1 lit. a);

d) w odniesieniu do pojazdéw nalezacych do grupy 1, jak okreslono w tabeli 1 w zalaczniku I, wyprodukowa-
nych w dniu 1 stycznia 2024 r. lub po tej dacie;

e) wodniesieniu do pojazdéw nalezacych do grup 1, 2, 3, 4, 5, 9, 10, 4v, 5v, 9v, 10v, 11, 12 i16, jak
okreslono w tabeli 1 w zalgczniku I, innych niz pojazdy okreslone w lit. f) i g) niniejszego ustgpu, wyprodu-
kowanych w dniu 1 stycznia 2024 r. lub po tej dacie;
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f) w odniesieniu do pojazdéw nalezacych do grup 1, 2, 3, 4, 5, 9, 10, 4v, 5v, 9v, 10v, 11, 12 i16, jako
okreslono w tabeli 1 w zalgczniku I, wyposazonych w uklad odzysku ciepta odpadowego, jak okreslono
w zalgczniku V pkt 2 ppkt 8, pod warunkiem ze nie sa to pojazdy ZE-HDV, pojazdy He-HDV ani pojazdy
dwupaliwowe;
g) w odniesieniu do pojazdéw dwupaliwowych nalezacych do grup 1, 2, 3, 4, 5, 9, 10, 4v, 5v, 9v, 10v, 11, 12
i 16, jak okreslono w tabeli 1 w zalaczniku I, wyprodukowanych w dniu 1 stycznia 2024 r. lub po tej dacie;
jezeli pojazdy te wyprodukowano przed dniem 1 stycznia 2024 r., producent moze zdecydowal, czy zasto-
sowac art. 9.
W przypadku pojazdéw ZE-HDV, pojazdéw He-HDV i pojazdéw dwupaliwowych nalezacych do grup 1, 2, 3, 4,
5,9, 10, 4v, 5v, 9v, 10v, 11, 12 i 16, jak okreslono wtabeli 1 w zalaczniku I, w odniesieniu do ktérych nie
zastosowano art. 9 zgodnie z lit. a)—g) akapitu pierwszego niniejszego ustepu, producent pojazdu okresla para-
metry wejsciowe wskazane dla tych pojazdéw we wzorach przedstawionych w tabeli 5 w zalgczniku III przy
uzyciu najnowszej dostepnej wersji narzedzia symulacyjnego, o ktérym mowa wart. 5 ust. 3. W takim przy-
padku obowigzki okreslone w art. 9 uznaje si¢ za spetnione do celow ust. 1 niniejszego artykutu.
Do celéw niniejszego ustepu data produkcji oznacza dat¢ podpisania $wiadectwa zgodnosci, a jezeli nie wydano
Swiadectwa zgodnosci — date umieszczenia po raz pierwszy numeru identyfikacyjnego pojazdu na odpowiednich
czedciach pojazdu.
3. Dzialania naprawcze okreSlone wart. 21 ust. 5 iart. 23 ust. 6 stosuje sic w odniesieniu do pojazddw,
o ktérych mowa wust. 1 lit. a), b) ic) niniejszego artykulu, na podstawie dochodzenia w sprawie uzyskania
przez pojazd negatywnego wyniku w ramach procedury badania weryfikacyjnego okreslonej w zalaczniku Xa od
dnia 1 lipca 2023 r. oraz w odniesieniu do pojazdéw, o ktérych mowa w ust. 2 lit. d) i g) niniejszego artykutu,
od dnia 1 lipca 2024 r.”;
25)  zalacznik 1 zastepuje si¢ tekstem znajdujgcym si¢ w zalaczniku I do niniejszego rozporzadzenia;
26) w zalgczniku II wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem II do niniejszego rozporzadzenia;
27)  zalacznik III zastgpuje si¢ tekstem znajdujacym si¢ w zalaczniku III do niniejszego rozporzadzenia;
28) zalacznik IV zastepuje si¢ tekstem znajdujacym si¢ w zalaczniku IV do niniejszego rozporzadzenia;
29) wzalgczniku V wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem V do niniejszego rozporzgdzenia;
30) w zalgczniku VI wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem VI do niniejszego rozporzadzenia;
31) wzalaczniku VII wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem VII do niniejszego rozporzadzenia;
32) wzalaczniku VIII wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem VIII do niniejszego rozporzadzenia;
33) zalacznik IX zastepuje si¢ tekstem znajdujgcym si¢ w zalgczniku IX do niniejszego rozporzadzenia;
34) wzalaczniku X wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem X do niniejszego rozporzadzenia;
35) zalacznik Xa zastgpuje si¢ tekstem znajdujacym si¢ w zalgczniku XI do niniejszego rozporzadzenia;
36) tekst zalacznika XII do niniejszego rozporzadzenia dodaje si¢ jako zalacznik Xb.

Artykut 2

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w Zzycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej.

Artyku} 3

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1 lipca 2022 r.

Niezaleznie od akapitu pierwszego niniejszego artykutu, w celu ustalenia poziomu emisji CO, oraz zuzycia paliwa przez
pojazdy nalezace do grup 1, 2, 3, 4, 5, 9, 10, 4v, 5v, 9v, 10v, 11, 12 i 16 okreslone w tabeli 1 w zalgczniku 1, inne niz
pojazdy ZE-HDV, pojazdy He-HDV, pojazdy dwupaliwowe oraz pojazdy, ktérych silnik zostal certyfikowany z ukladem
odzysku ciepla odpadowego, zgodnie z art. 9 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 20172400, niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢
od dnia 1 stycznia 2024 r.

Niezaleznie od akapitu pierwszego niniejszego artykulu, art. 1 pkt 35 stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2023 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze wcatoéci ijest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 5 lipca 2022 r.
W imieniu Komisji
Ursula VON DER LEYEN
Przewodniczgca
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ZALACZNIK

WYKAZ ZALACZNIKOW

ZALACZNIK 1 Klasyfikacja pojazdéw w grupach pojazdéw oraz metoda ustalania emisji CO, i zuzycia paliwa
przez cig¢zkie autobusy

ZAELACZNIK 1I Wymagania i procedury zwigzane z uzytkowaniem narzedzia symulacyjnego

Dodatek 1 Wzér dokumentu informacyjnego do celéw uzytkowania narzedzia symulacyjnego w celu okreslenia
emisji CO, izuzycia paliwa przez nowe pojazdy

Dodatek 2 Wzér licencji na uzytkowanie narzedzia symulacyjnego w celu okreslania emisji CO, i zuzycia paliwa
przez nowe pojazdy

ZALACZNIK I Informacje wejSciowe dotyczace wlasciwosci pojazdu

Dodatek 1 Technologie stosowane w pojazdach, w przypadku ktérych nie maja zastosowania zobowigzania
okreslone wart. 9 ust. 1 akapit pierwszy, jak przewidziano w tym akapicie

ZALACZNIK IV Wzér plikéw wyjsciowych narzedzia symulacyjnego

ZALACZNIK V Weryfikacja danych dotyczacych silnika

Dodatek 1 Wzér §wiadectwa dotyczacego czesci, oddzielnego zespotu technicznego lub ukfadu

Dodatek 2 Dokument informacyjny dotyczacy silnika

Dodatek 3 Rodzina silnikéw CO,

Dodatek 4 Zgodnos¢ wiasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa

Dodatek 5 Okreslenie poboru mocy przez czesci silnika

Dodatek 6 Oznakowania

Dodatek 7 Parametry wejsciowe do narzedzia symulacyjnego

Dodatek 8 Wazne etapy oceny iréwnania wykonywane przez narzedzie do wstgpnego przetwarzania danych

dotyczacych silnika

ZALACZNIK VI  Weryfikowanie danych dotyczacych przekladni, przemiennika momentu obrotowego, innej
czeéci przenoszacej moment obrotowy oraz dodatkowej czesci ukladu przeniesienia napedu

Dodatek 1 Wzér $wiadectwa dotyczacego czesci, oddzielnego zespotu technicznego lub ukladu

Dodatek 2 Dokument informacyjny dotyczacy przekladni

Dodatek 3 Dokument informacyjny dotyczacy hydrodynamicznego przemiennika momentu obrotowego (TC)
Dodatek 4 Dokument informacyjny dotyczacy innych czesci przenoszacych moment obrotowy (OTTC)
Dodatek 5 Dokument informacyjny dotyczacy dodatkowych czesci ukladu przeniesienia napedu (ADC)
Dodatek 6 Pojecie rodziny

Dodatek 7 Oznakowania i numeracja
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Dodatek 8 Standardowe wartosci strat momentu obrotowego — przekladnia

Dodatek 9 Przemiennik momentu obrotowego — model ogdlny

Dodatek 10 Standardowe wartoSci strat momentu obrotowego — inne czeéci przenoszace moment obrotowy
Dodatek 11 Standardowe wartosci strat momentu obrotowego — przekladniowy naped katowy lub czes¢ ukladu

napedowego z pojedynczym wskaznikiem predkosci
Dodatek 12 Parametry wejSciowe do narzedzia symulacyjnego

ZALACZNIK VI Weryfikacja danych dotyczacych osi

Dodatek 1 Wzér $wiadectwa dotyczacego czgici, oddzielnego zespotu technicznego lub ukfadu
Dodatek 2 Dokument informacyjny dotyczacy osi

Dodatek 3 Obliczanie standardowej straty momentu obrotowego

Dodatek 4 Pojecie rodziny

Dodatek 5 Oznakowania i numeracja

Dodatek 6 Parametry wejSciowe do narzedzia symulacyjnego

ZALACZNIK VI Weryfikacja danych dotyczacych oporu powietrza

Dodatek 1 Wzér $wiadectwa dotyczacego czesci, oddzielnego zespotu technicznego lub uktadu

Dodatek 2 Dokument informacyjny dotyczacy oporu powietrza

Dodatek 3 Wymagania dotyczace wysokosci samochodéw cigzarowych jednocztonowych i ciggnikéw

Dodatek 4 Konfiguracje standardowych rodzajéw nadwozia i naczep dla samochodéw ciezarowych jednocztono-

wych i ciggnikéw

Dodatek 5 Rodzina oporu powietrza

Dodatek 6 Ocena zgodnosci certyfikowanych wilasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa
Dodatek 7 Wartosci standardowe

Dodatek 8 Oznakowania

Dodatek 9 Parametry wejSciowe do narzedzia symulacyjnego

ZALACZNIK IX  Weryfikowanie danych dotyczacych urzadzen pomocniczych samochodéw cigezarowych i
autobuséw

ZALACZNIK X Procedura certyfikacji dotyczaca opon pneumatycznych

Dodatek 1 Wzér swiadectwa dotyczacego czesci, oddzielnego zespolu technicznego lub ukladu
Dodatek 2 Dokument informacyjny dotyczacy wspdlczynnika oporu toczenia opon
Dodatek 3 Parametry wejSciowe do narzedzia symulacyjnego

Dodatek 4 Numeracja
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ZALACZNIK Xa  Zgodno$¢ uzytkowania narzedzia symulacyjnego oraz wlasciwosci powigzanych z emisjami
CO, izuzyciem paliwa w odniesieniu do czesci, oddzielnych zespoléw technicznych i ukla-
dow: procedura badania weryfikacyjnego

Dodatek 1 Gléwne etapy oceny i réwnania wykonywane przez narzedzie symulacyjne podczas symulacji proce-

dury badania weryfikacyjnego

ZALACZNIK Xb  Certyfikacja czesci elektrycznego mechanizmu napedowego

Dodatek 1 Wzér $wiadectwa dotyczacego czeSci, oddzielnego zespotu technicznego lub ukfadu

Dodatek 2 Dokument informacyjny dotyczacy ukladu maszyny elektrycznej

Dodatek 3 Dokument informacyjny dotyczacy zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu
Dodatek 4 Dokument informacyjny dotyczacy zintegrowanego ukladu przeniesienia napedu w hybrydowych

pojazdach elektrycznych typu 1

Dodatek 5 Dokument informacyjny dotyczacy ukladu akumulatoréw lub typu reprezentatywnych podukladow
akumulatoréw

Dodatek 6 Dokument informacyjny dotyczacy ukladu kondensatoréw lub typu reprezentatywnych podukladéow
kondensatorow

Dodatek 7 -

Dodatek 8 Wartoéci standardowe dla ukladu maszyny elektrycznej

Dodatek 9 Wartosci standardowe dla zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu

Dodatek 10 Wartoéci standardowe dla ukladu magazynowania energii wielokrotnego tadowania (REESS)

Dodatek 11 -

Dodatek 12 Ocena zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa

Dodatek 13 Pojecie rodziny

Dodatek 14 Oznakowania i numeracja

Dodatek 15 Parametry wejSciowe do narzedzia symulacyjnego

ZALACZNIK XI  Zmiany w dyrektywie 2007/46/WE
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ZALACZNIK 1
KLASYFIKACJA PO]AZD()W W GRUPACH PO]AZD()W ORAZ METODA USTALANIA EMISJI CO,
1ZUZYCIA PALIWA PRZEZ CIEZKIE AUTOBUSY
1. Klasyfikacja pojazdéw do celéw niniejszego rozporzadzenia
1.1 Klasyfikacja pojazdéw kategorii N
Tabela 1
Grupy pojazdéw w przypadku ciezkich samochodéw ciezarowych
Opis el téw istotnych w konteksci . . . . S
klasr))flfsik?ifjrin;gjEXiéfvo\;y;ru‘;lchO;o?azs(cizw Podzial ze wzgledu na profil zadan i konfiguracje pojazdu
g N N
o S 8 = = S v} ]
= 2 =3 S 5 & 52€ 5 BE g =] B
5} a & 8 8= 23 &0 o g 2
g = - 8 Q 5 a5 s = =S i S £
5 2 EE = S §5% g 59 g - g
g = NS s S = o e o= 73 B b=
g o 22 5 = =Y & o = E =
2 g < S & = = g = g 3 m
g = = = g g = =)
S = =
Samochdéd | > 7,4 - 7,5 1s R R
cigzarowy
jednoczto-
nowy (lub
ciggnik) (**)
Samochéd | > 7,5 - 10 1 R R
ciezarowy
jednoczto-
nowy (lub
ciggnik) (**)
Samochdd >10 - 12 2 R+ Tl R R
ciezarowy
jednoczto-
nowy (lub
ciggnik) (%)
4x2 Sgrpoch(’)d >12 - 16 3 R R
ciezarowy
jednoczto-
nowy (lub
ciggnik) (**)
Samochéd > 16 4 R + T2 R R R
ciezarowy
jednoczto-
nowy
Ciagnik > 16 5 T+ST|T+ST+T2| T+ST|T+ST+T2| T+ ST
Samochéd > 16 4y (%) R R
ciezarowy
jednoczlo-
nowy
Ciggnik > 16 Sy (F4¥) T+ ST
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Opis elementéw istotnych w kontekscie
klasyfikacji pojazdéw w grupach pojazdow

Konfiguracja osi

Konfiguracja podwozia

Maksymalna masa
catkowita (tony)

Grupa pojazdow

Podzial ze wzgledu na profil zadan ikonfiguracje pojazdu

Transport
dhugodystansowy

Transport

dhugodystansowy
(ESM) ()

Transport regionalny

Transport regionalny
(ESM) ()

Transport miejski

Ustugi komunalne

Budownictwo

Samochod
cigzarowy
jednoczto-
nowy

> 7,5

- 16

Samochdd
ciezarowy
jednoczlo-
nowy

> 16

Ciagnik

> 16

Samochod
ciezarowy
jednoczto-
nowy

kazda

masa

R+ T2

R+ D+ ST

R+ D+ ST

Ciagnik

kazda

masa

10

T+ ST

T+ ST+ T2

T+ ST

T+ ST+ T2

Samochéd
ciezarowy
jednoczto-
nowy

kazda

masa

9v (***)

Ciagnik

kazda

masa

T+ ST

Samochéd
cigzarowy
jednoczto-
nowy

kazda

masa

11

R+ T2

R+D+ ST

R+D+ ST

Ciagnik

kazda

masa

12

T+ ST

T+ ST+ T2

T+ ST

T+ ST+ T2

T+ ST
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Opis elementéw istotnych w kontekscie . ' L. ' .
klasyfikacji pojazdéw w grupach pojazdow Podzial ze wzgledu na profil zadan ikonfiguracje pojazdu
<
o B g = = E E Z ]
: : - - I S - I U - SO O O -
ko =9 s = £ S £ S XL "So Bo¥ =) 2 S
g s < g 2 &2 ) = i g g £
5 g EE 5 5 | 5£3 5 57 g, =z g
g 5 22 o & E S, = g, = 17) R o
g En ok 2 s Ei 2 2 5 2 2
™/ & <3S O S S & £ e S
V) = =
™)
Samochdd | kazda masa 13
ciezarowy
jed to-
66 jednoczto
nowy
Ciagnik kazda masa 14
Samochdd | kazda masa 15
ciezarowy
8x2 jednoczlo-
nowy
Samoch6d | kazda masa 16 R
ciezarowy
8x4 jednoczto-
nowy
Samochdd | kazda masa 17
ciezarowy
8x68x8 jednoczto-
nowy
8 x 2 8 x 4 | Ciggnik kazda masa 18
8x68x8
5 osi Samochdd | kazda masa 19
osi .
’ ciezaro
kazda . g v;y
’ jednoczlo-
konﬁgura- nowy lub
ga ciagnik

(*) ESM — europejski system modutowy.
(* W ramach tych klas pojazdéw ciagniki traktuje si¢ jak samochody ci¢zarowe jednoczlonowe, przy czym w ich przypadku dolicza si¢ mase
wlasng ciggnika.

(***) Podgrupa ,v” grup pojazdéw 4, 5, 9 i 10: te profile zadan majg zastosowanie wylacznie do pojazdéw specjalistycznych.

T

R

T1, T2
ST

D

ciagnik

samochdd cigzarowy jednoczlonowy i standardowe nadwozie
standardowe przyczepy

standardowa naczepa

standardowy woézek jednoosiowy podpierajacy naczepe
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Tabela 2
Grupy pojazdéw w przypadku $rednich samochodéw cigzarowych
Opis elemenF()w /istotnych v kontgkéci’e Klasyfikacjt Podzial ze wzgledu na profil zadan i konfiguracje pojazdu
pojazdéw w grupach pojazdéw
5 . z 2 [
';) = < v E
: 3 e LB LB | S| &2 | g | g
3 2. S S g S g& "o Bn ¥ = 2 S
g < k) &8 &S S o= = g 2
g, o & g2 | €22 < c 2 5 £ g
= I s g3 8 . g S @ o = 2
S 20 = ) 2 2 2 E = QA
2 = © =] = s g & 2
S &= &=
Samochdd cigza- 51
rowy jednoczlo-
nowy (lub cigg-
FWD | 4 x 2F | nik)
Samochéd 52
dostawczy
Samochdd cigza- 53 R R
rowy jednoczlo-
nowy (lub ciag-
RWD | 4 x2 | nik)
Samochéd 54 I I
dostawczy
Samochdd cigza- 55
rowy jednoczlo-
nowy (lub ciag-
AWD | 4x 4 | nik)
Samochéd 56
dostawczy
(*) ESM — europejski system modulowy.
R = standardowe nadwozie
[ = samochéd dostawczy z nadwoziem zintegrowanym
FWD = naped na przednie kola
RWD = pojedyncza o napedzana, ktéra nie jest osig przednia
AWD = wiecej niz jedna o$ napedzana
1.2.  Klasyfikacja pojazdéw kategorii M
1.2.1. Cigzkie autobusy
1.2.2. Klasyfikacja pojazdéw podstawowych
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Tabela 3
Grupy pojazdéw w przypadku pojazdéw podstawowych
Opis elementéw
istotnych w
kontekscie Podzial ze wzgledu na . . ,
Klasyfikacji ogélny typ nadworzia Podzial ze wzgledu na profil zadan
pojazdéw w grupach
pojazdow
Gmpa Podgrupa
pojaz- ojazdéw
déw (1) poj = B
‘3 e Niskopodto- . 2 e =] o
8 2 owy (LF) | Liczba o el A 2 i
= E) gowy pokla- % (o) g £ 8
S 8 Wysokopodto- déw () e s o= & 2
= & gowy (HF) () B3 < I
&) &
=
SD P31 SD X X X X
LF
DD P31 DD X X X
2 nie P31/32
SD P32 SD b'e X
HF
DD P32 DD b'e X
SD P33 SD X X X X
LF
DD P33 DD X X X
nie P33/34
SD P34 SD X X
HF
DD P34 DD b'e X
3
SD P35 SD X X X X
LF
DD P35 DD X X X
tak P35/36
SD P36 SD X X
HF
DD P36 DD b X
SD P37 SD X X X X
LF
DD P37 DD X X X
nie P37/38
SD P38 SD b' X
HF
DD P38 DD X X
4
SD P39 SD X X X X
LF
DD P39 DD X X X
tak P39/40
SD P40 SD b X
HF
DD P40 DD b'e X

(") ,P” wskazuje na podstawowy etap klasyfikacji; dwie liczby oddzielone ukosnikiem wskazuja numery grup pojazdéw, do ktérych
pojazd moze by¢ przydzielony na etapie pojazdu kompletnego lub skompletowanego.

(?) ,Niskopodlogowy” odnosi si¢ do kodéw pojazdu ,CE”, ,CF’, ,CG”, ,CH", jak okreslono w czesci C pkt 3 zalgcznika I do
rozporzadzenia (UE) 2018/858.
,Wysokopodlogowy” odnosi si¢ do kodéw pojazdu ,CA”, ,CB”, ,CC", ,CD", jak okre$lono w czg$ci C pkt 3 zalgcznika I do
rozporzadzenia (UE) 2018/858.

() ,SD” oznacza pojazdy jednopoktadowe, ,DD” oznacza pojazdy dwupokladowe.
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1.2.3. Klasyfikacja pojazdéw kompletnych i skompletowanych

Klasyfikacja pojazdéw kompletnych i skompletowanych, ktére sa ciezkimi autobusami, opiera si¢ na nastepujacych
szeSciu kryteriach:

a) liczba osi;

(@)
(b) kod pojazdu okreslony w czeici C pkt 3 zalgcznika I do rozporzadzenia (UE) 2018/858;
)

¢) klasa pojazdu zgodnie z pkt 2 regulaminu ONZ nr 107 (1);

(
(d) pojazd z obnizonym wejsciem (informacja ,tak/nie” uzyskana z kodu pojazdu i typu osi) do okreslenia zgodnie
ze schematem decyzyjnym przedstawionym na rysunku 1;

(e) liczba pasazeréw na dolnym pokladzie ze $wiadectwa zgodnosci okreslonego w zalgczniku VIII do rozporzg-
dzenia wykonawczego Komisji (UE) 2020/683 (?) lub réwnowaznych dokumentéw w przypadku indywidual-
nego dopuszczenia pojazdu;

(f) wysoko§¢ nadwozia zintegrowanego do okreslenia zgodnie z zalgcznikiem VIIL
Rysunek 1

Schemat decyzyjny na potrzeby ustalenia, czy pojazd posiada obnizone wejscie:

Obnizone wejscie?

NIE ,,CE” ani ,,CG” ,CE” lub ,,CG”

Kod
pojazdu®

»pojedyncza o$ portatowa” nne niz ,,pojedyncze osie portalowe”

Typ osi?

Domysinie: Nie

stopien w
centralnym
przejsciu

@)

<
<

(1) Kod pojazdu okreslony w pkt 3 czesci C zatgcznika | do rozporzadzenia (UE) 2018/858
(CE: Pojazd niskopodtogowy jednopoktadowy; “CG": Pojazd przegubowy niskopodtogowy jednopoktadowy)

(2) Typ osi zgodnie z pkt 2 zatacznika VIl do rozporzadzenia (UE) 2017/2400

(3) Pojazd niskopodtogowy (zgodnie z pkt 3 cze$ci C zatgcznika | do rozporzgdzenia (UE) 2018/858) z co najmniej jednym stopniem (zgodnie
z zatgcznikiem 3 pkt 7.7.7 i zatgcznikiem 4 rys. 8 do regulaminu ONZ nr 107) w centralnym ,przejsciu” (zgodnie z definicjami2.15, 2.15.1,
2.15.2, 2.15.3 oraz zatgcznikiem 4 rys. 25 do regulaminu ONZ nr 107) przed (najbardziej wysunigta do przodu) osig napedzang.
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Odpowiednig klasyfikacje, ktorg nalezy zastosowaé, przedstawiono w tabelach 4, 5 i 6.

Tabela 4
Grupy pojazdéw w przypadku pojazdéw kompletnych iskompletowanych, ktére sa ciezkimi autobusami z 2
osiami
Opis element6éw istotnych w kontekscie klasyfikacji pojazdéw w grupach pojazdéw
= g _§
*_ =]
3 = < —3 N
<3 = < o
~ 8 FE £ 5
= 3 B 220 S g+ E oA
N — @) = O N S
<= — s ] d?:,_o g N 3
_ —% 5 < 28 —é =) '5 5.3 3
2 S E o8 _ g2 S o8 < E\
o .G = 3_\0 ‘N g R S o0 < —
£ =5 2 : m| 229 | i2% | $52 | &2 |Z g |3
o o 2 3 2l 1=z«
2 R e e | £3E ) SRR | 222 | £ 23| 2|28
&5 g A B S SET | 22 | E |=z|2|E]5)|¢
§= °Z TEg E2 | Y |® 22|
2 = R e © =
X | x| x nie — — 3la | x| x| x
SD | CE| x | x tak — — 31b1 | x | x | x
LF
X tak — — 31b2 | x | x | x | X
DD|CF| x | X | X — — — 31c | x| x| x
. otwa- [ SD | CI | x | x | x | x | X — — — 3d | x | x | x
poja- rty
. zd dach |DD | ¢ | x | x | x| x| X — — . 3le | x | x | x
) jedn-
oczl- X — — — 32a x | x
ono-
wy X — — < 3100 32b X | x
SD | CA
X — — > 3100 32c X | x
HF
X — — — 32d X | x
X | x| x — <6 — 32e X | x
DD | CB
x | x| x — > 6 — 32f x| x

(*) Zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2018/858.
g p
(**) Zgodnie z pkt 2 regulaminu ONZ nr 107.
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Tabela 5

Grupy pojazdéw w przypadku pojazdéw kompletnych i skompletowanych, ktére sa ciezkimi autobusami z 3

osiami

Opis elementéw istotnych w kontekscie klasyfikacji pojazdow w grupach pojazdow

. o S g
£ el
3 = &5 N
fees] — N .B‘E
~ g E:E E E]O e
o g 25} ) a =g+ B A
N o~ o @) — N Aty ]
5 £ E» 3z 224 52 g
EE 2 955 | Eis | Ee3 | 3 >
g IS NS ST O &= £ iv, 5
2 25 £ ! m| g&s gz 25 & 2 | % 7 | g
5 g g A i <= LR gg5 o I IR I I
= 29 = wb | [+ m 1‘]‘;’ 282 258 2g= & |E|B|E|E|2
R S o © e 2 g | S =]
£2 < A 82 | S5 | FEz | ° 3|7 |E|E|7
= = 59 2 N ] =
X X nie — 33a X | X | X
SD | CE X tak — — 33b1 | x | x | x
LF
X tak — — 33b2 | x | x | x| x
DD | CF X X — — — 33c X | x| x
. otwa- | SD | CI X | x| x| x — — — 33d | x | x | x
poja-
zd rtyh X X X X — — — 33e X | X | X
jedn- dach | DD |
oczk- X — — — 34a X | x
ono-
wy X — — <3100 | 34b x| x
SD | CA
X —_ — > 3100 34c X X
HF
X — — — 34d X X
X X X — <6 — 34e X X
3 DD | CB
X X X — > 6 — 34f X X
X X nie — — 35a X | x| X
SD | CG X tak — — 35b1 | x | x | x
LF
X tak — — 35b2 | x | x | x| x
DD | CH X X — — — 35¢c X | x| x
X — — — 36a X X
przegu- D
bowy X — — <3100 | 36b x| x
CC
X —_ — > 3100 36¢ X X
HF SD
X — — — 36d X | x
X X X — <6 — 36e X X
DD | CD
X X X — > 6 — 36f X X

*) Zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2018/858.
g porzy
(**) Zgodnie z pkt 2 regulaminu ONZ nr 107.
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Tabela 6

Grupy pojazdéw w przypadku pojazdéw kompletnych i skompletowanych, ktére s3 ciezkimi autobusami z 4

osiami

Opis elementéw istotnych w kontekscie klasyfikacji pojazdow w grupach pojazdow

. o S g
£ el
3 = &5 N
fees] — N .B‘E
~ g E:E E E]O e
o g 25} ) a =g+ B A
N o~ o @) — N Aty ]
5 £ E» 3z 224 52 g
EE 2 955 | Eis | Ee3 | 3 >
g IS NS ST O &= £ iv, 5
2 25 £ ! m| g&s gz 25 & 2 | % 7 | g
5 gE ) 1 i Ego 223 | €8¢ S I I I I
= 29 = wb | [+ m 1‘]‘;’ 282 258 2g= & |E|B|E|E|2
R S o © e 2 o | & <3 =
£2 < A 82 | S5 | FEz | ° 3|7 |E|E|7
M = 538 N O =
X X nie — 37a X | x| X
SD | CE X tak — — 37b1 | x | x | x
LF
X tak — — 37b2 | x | x | x| x
DD | CF X X — — — 37¢ X | x| X
. otwa- | SD | CI X | x| x| x — — — 37d | x | x | x
poja-
zd rtyh X X X X — — — 37e X | x| X
jedn- dach | DD |
oczk- X — — — 38a X | x
ono-
wy X — — < 3100 38b X | x
SD | CA
X —_ — > 3100 38¢ X X
HF
X — — — 38d X X
X X X — <6 — 38e X X
4 DD | CB
X X X — > 6 — 38f X X
X X nie — — 39a X | x| X
SD | CG X tak — — 39b1 | x | x | x
LF
X tak — — 39b2 | x | x | x| x
DD | CH X X — — — 39¢ X | x| x
X — — — 40a X X
przegu- D
bowy X — — <3100 | 40b x| x
CC
X —_ — > 3100 40c X X
HF SD
X — — — 40d X X
X X X — <6 — 40e X X
DD | CD
X X X — > 6 — 40f X X

*) Zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2018/858.
g porzy
(**) Zgodnie z pkt 2 regulaminu ONZ nr 107.
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2. Metoda ustalania emisji CO, izuzycia paliwa przez cigzkie autobusy

2.1. W przypadku cigzkich autobuséw specyfikacje pojazdow kompletnych lub skompletowanych obejmujacych wiasci-
wosci nadwozia w ostatecznej postaci i urzadzefi pomocniczych odzwierciedla si¢ w wynikach dotyczacych emisji
CO, i zuzycia paliwa. W przypadku ciezkich autobuséw produkowanych etapowo w generowanie danych wejscio-
wych iinformacji wejSciowych, a takze w obstuge narzedzia symulacyjnego, moze by¢ zaangazowany wiecej niz
jeden producent. Poziomy emisji CO, izuzycia paliwa przez cigzkie autobusy powinny si¢ opiera¢ si¢ na naste-
pujacych dwéch réznych symulacjach:

(a) w odniesieniu do pojazdéw podstawowych;
(b) w odniesieniu do pojazdéw kompletnych lub skompletowanych.

2.2, Jezeli cigzki autobus jest homologowany przez producenta jako pojazd kompletny, symulacje przeprowadza si¢
zaréwno dla pojazdu podstawowego, jak i pojazdu kompletnego.

2.3. W przypadku pojazdu podstawowego dane wejciowe do narzedzia symulacyjnego obejmujg dane wejSciowe
dotyczace silnika, przekladni, opon oraz informacje wejsciowe dla podzbioru urzadzen pomocniczych (}). Podziatu
na grupy pojazdéw dokonuje si¢ zgodnie z tabela 3 na podstawie liczby osi oraz informacji, czy pojazd jest
autobusem przegubowym. W symulacjach dotyczacych pojazdu podstawowego narzedzie symulacyjne przydziela
zestaw czterech réznych ogélnych typéw nadwozi (nadwozie wysokopotogowe i niskopodtogowe, jednopokta-
dowe i dwupokladowe) i symuluje 11 profili zadan wymienionych w tabeli 3 dla kazdej grupy pojazdéw w dwoch
réznych zbiorach warunkéw obcigzenia. W efekcie daje to zbiér 22 wynikéw dotyczacych emisji CO, i zuzycia
paliwa dla podstawowego cig¢zkiego autobusu. Narzedzie symulacyjne generuje dokumentacje pojazdu dla etapu
wstepnego (VIF,) zawierajaca wszystkie niezbedne dane, ktére nalezy przekazaé¢ do kolejnego etapu produkeiji.
Dokumentacja pojazdu (VIF;) obejmuje wszystkie jawne dane wejSciowe, wyniki dotyczace zuzycia energii (%)
w [MJ/km], informacje o producencie pojazdu podstawowego i odpowiednie skroty (°).

2.4.  Producent pojazdu podstawowego udostepnia dokumentacje pojazdu (VIF;) producentowi odpowiedzialnemu za
kolejny etap produkcji. W przypadku gdy producent pojazdu podstawowego przekazuje dane wykraczajace poza
dane okreslone w zalaczniku Il wymagania dotyczace pojazdu podstawowego, dane te nie wplywaja na wyniki
symulacji dla pojazdu podstawowego, ale zapisuje si¢ je w dokumentacji pojazdu (VIF;) w celu uwzglednienia na
dalszych etapach. Ponadto w przypadku pojazdu podstawowego narzedzie symulacyjne generuje dokumentacje
producenta.

2.5. W przypadku pojazdu posredniego producent pojazdu posredniego jest odpowiedzialny za podzbiér odpowied-
nich danych wejsciowych iinformacji wejSciowych dotyczacych nadwozia w ostatecznej postaci (°). Producent
pojazdu posredniego nie wystepuje o certyfikacje pojazdu skompletowanego. Producent pojazdu posredniego
dodaje lub aktualizuje istotne informacje dotyczace pojazdu skompletowanego i obstuguje narzedzie symulacyjne,
aby uzyska¢ zaktualizowang i opatrzong skrétami wersje dokumentacji pojazdu (VIF) (7). Dokumentacje¢ pojazdu
(VIF) nalezy udostepni¢ producentowi odpowiedzialnemu za kolejny etap produkcji. W przypadku pojazdu
posredniego dokumentacja pojazdu (VIF) obejmuje réwniez zadanie sporzadzenia dokumentacji dla organéw
udzielajgcych homologacji. W odniesieniu do pojazdu posredniego nie przeprowadza si¢ symulacji emisji CO,
ani zuzycia paliwa.

2.6.  Jezeli producent dokonuje modyfikacji w pojezdzie posrednim, kompletnym lub skompletowanym, ktére wyma-
galyby aktualizacji danych wejSciowych lub informacji wejsciowych przypisanych do pojazdu podstawowego (np.
zmiana osi lub opon), producent dokonujgcy modyfikacji dziala jako producent pojazdu podstawowego i spelnia
odpowiednie obowiazki.

2.7. W przypadku pojazdu kompletnego lub skompletowanego producent uzupelnia i, wrazie potrzeby, aktualizuje
dane wejSciowe iinformacje wejSciowe dotyczace nadwozia w ostatecznej postaci przekazane w dokumentacji
pojazdu (VIF) z poprzedniego etapu produkcji oraz obstuguje narzedzie symulacyjne wcelu obliczenia emisji
CO, izuzycia paliwa. Na potrzeby symulacji na tym etapie cigzkie autobusy klasyfikuje si¢ na podstawie szeciu
kryteriéw okreslonych w pkt 1.2.3 w odniesieniu do grup pojazdéw wymienionych w tabelach 4, 5 i 6. W celu
okreslenia emisji CO, izuzycia paliwa pojazdéw kompletnych lub skompletowanych, ktére s3 ciezkimi autobu-
sami, narzedzie symulacyjne przeprowadza nastepujace etapy obliczen:

2.7.1. Etap 1 — wybér podgrupy pojazdéw podstawowych pasujacych do nadwozia pojazdu kompletnego lub skom-
pletowanego (np. ,P34 DD” dla ,34f") oraz udost¢pnienie odpowiednich wynikéw dotyczacych zuzycia energii
z symulacji pojazdu podstawowego.
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2.7.2. Etap 2 — przeprowadzanie symulacji w celu ilosciowego okreslenia wplywu nadwozia i urzadzen pomocniczych
pojazdu kompletnego lub skompletowanego w poréwnaniu z ogdlnym typem nadwozia i urzadzeniami pomocni-
czymi, ktére uwzgledniono w symulacjach pojazdu podstawowego w odniesieniu do zuzycia energii. W symula-
cjach tych w zestawie danych dotyczacych pojazdu podstawowego korzysta si¢ z danych ogdlnych, ktére nie sg
objete procesem przekazywania informacji pomiedzy poszczegdlnymi etapami produkeji zgodnie z dokumentacja
pojazdu VIF (5).

2.7.3. Etap 3 — polaczenie wynikéw zuzycia energii z symulacji pojazdu podstawowego udostepnionych w ramach etapu
pierwszego z wynikami z etapu drugiego pozwala uzyskaé wyniki dotyczace zuzycia energii przez pojazdy
kompletne lub skompletowane. Szczegélowe informacje na temat tego etapu obliczen zawarte s3 w podreczniku
uzytkownika narzedzia symulacyjnego.

2.7.4. Etap 4 — Wyniki dotyczace pozioméw emisji CO, i zuzycia paliwa przez pojazd oblicza si¢ na podstawie wynikow
uzyskanych w ramach etapu 3 oraz ogélnych specyfikacji paliw przechowywanych w narzedziu symulacyjnym.
Etapy 2, 3 i 4 przeprowadza si¢ oddzielnie dla kazdego polaczenia profildw zadah wymienionych w tabelach 4, 5
i 6 w odniesieniu do grup pojazdéw zaréwno w warunkach niskiego obciazenia, jak i reprezentatywnych warun-
kach obcigzenia.

2.7.5. W przypadku pojazdu kompletnego lub skompletowanego narzedzie symulacyjne generuje dokumentacj¢ produ-
centa, dokumentacje informacyjng przeznaczong dla klientéw oraz dokumentacje pojazdu (VIF). Jezeli pojazd musi
przej$¢ nastepny etap w celu skompletowania, dokumentacj¢ pojazdu (VIF) nalezy udostepnié kolejnemu produ-
centowi.

Rysunek 2 przedstawia przeplyw danych na przykladzie pojazdu wyprodukowanego w pigciu etapach produkgji
zwiazanych z poziomem CO,.

Rysunek 2
Przykladowy przeplyw danych w przypadku ci¢zkich autobuséw produkowanych w pigciu etapach

Producent pojazdu Producent pojazdu Producent pojazdu Producent pojazdu Producent pojazdu
podstawowego posredniego #1 posredniego #2 skompletowanego #1 skompletowanego #2

VIF. Dane wejéciowe
s 2 ogbtem (pojazd

Dane : Dane |}
wejsciowe %

(pojazd |2
skompletow |-

any) 7 H

(pojezd
skompletowany)

Pojazd pasredn #1 H

[ e ——
1

Dane wejsciowe
(pojazd podstawowy)

Narzedzie symulacyjne

Narzedzie symulacyjne

Narzedzie symulacyjne

Narzedzie symulacyjne

o e G e i o, P ] B 5
3

I i e i s i o

e e e e =
1

(") Regulamin nr 107 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jednolite
przepisy dotyczace homologacji pojazdéw kategorii M2 iM3 w odniesieniu do ich budowy ogélnej, Dz.U.L 52
2 23.2.2018, s. 1.

() Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/683 z dnia 15 kwietnia 2020 r. w sprawie wykonania rozporza-
dzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 w odniesieniu do wymogdéw administracyjnych dotyczacych
homologacji inadzoru rynku pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych
zespotdéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw (Dz.U.L 163 z 26.5.2020, s. 1).

(’) Dane wejsciowe i informacje wejsciowe okreslone w zalaczniku III dla pojazdéw podstawowych.

(*) Wyniki dotyczace pozioméw emisji CO, izuzycia paliwa nie musza by¢ przekazane w dokumentacji pojazdu,
poniewaz informacje te mozna obliczy¢ na podstawie wynikow dotyczacych zuzycia energii i znanego rodzaju paliwa.

(°) Tres¢ dokumentacji pojazdu wyszczeg6lniono w zalaczniku IV czesci III.

(%) Podzbiér danych wejsciowych iinformacji wejsciowych okreslonych w zalaczniku III dla pojazdéw kompletnych
i skompletowanych.

(’) ,i" oznacza liczbe etapéw w dotychczasowym procesie produkeji.

(%) Zob. zalgcznik IV czes¢ T pke 1.1.
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ZALACZNIK 11

W zalaczniku 1T wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
(1) pkt 1.1.1 lit. ¢) otrzymuje brzmienie:

,€) umozliwia weryfikacje przez poréwnywanie skrotéw kryptograficznych, czy pliki wejsciowe czgsci, oddzielnych
zespoléw technicznych, ukladéw lub — w stosownych przypadkach — ich odpowiednich rodzin wykorzystywane
na potrzeby symulacji odpowiadaja danym wejsciowym czesci, oddzielnych zespotéw technicznych, ukladéw
i— w stosownych przypadkach — ich odpowiednich rodzin, dla ktérych wydano $wiadectwo”;

(2) wpkt 2.1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(a) akapit drugi lit. b) otrzymuje brzmienie:

,b) czy procedury stosowane w trakcie demonstracji sa stosowane w taki sam sposéb we wszystkich zakladach
produkeyjnych prowadzacych produkcje pojazdéw nalezacych do danego przypadku zastosowania”;

(b) akapit trzeci otrzymuje brzmienie:

,Na potrzeby akapitu drugiego lit. a) weryfikacja obejmuje okreslenie poziomu emisji CO, i zuzycia paliwa przez
co najmniej jeden pojazd z kazdego zakladu produkcyjnego, w odniesieniu do ktérego wystapiono o udzielenie
licencji.”;

(3) wdodatku 1 sekcja [ wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
(@) pkt 1 otrzymuje brzmienie:
,1. Nazwa iadres producenta pojazdu:”;
(b) pkt 3 otrzymuje brzmienie:
»3. Przypadek zastosowania objety licencja:”;
(4) wdodatku 2 sekcja I pkt 0.1, 0.2 10.3 otrzymuja brzmienie:
,0.1 Nazwa iadres producenta pojazdu:

0.2 Zaklady produkcyjne lub zaklady montazowe, na potrzeby ktorych ustanowiono procedury opisane w pkt 1
zalacznika II do rozporzadzenia Komisji (UE) 2017/2400 (*) w celu zapewnienia mozliwosci prawidlowego
uzytkowania narzedzia symulacyjnego

0.3 Przypadek zastosowania objety licencja:

(*) Dz.U.L 349 z29.12.2017, s. 1.".
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ZALACZNIK III
+LALACZNIK III
INFORMACJE WE]sCIOWE DOTYCZACE WEASCIWOSCI POJAZDU
1. Wprowadzenie

W niniejszym zalgczniku przedstawiono wykaz parametréw, ktore producent pojazdu musi dostarczy¢, poniewaz
pelnia one funkgcje informacji wejsciowych wykorzystywanych przez narzedzie symulacyjne. Obowigzujacy schemat
XML oraz przykladowe dane zostaly udostgpnione na dedykowanej platformie dystrybucji elektronicznej.
Definicje

(1) »numer identyfikacyjny parametruc niepowtarzalny numer identyfikacyjny stosowany w narzedziu symula-

cyjnym w odniesieniu do okreslonego parametru wejsciowego lub zbioru danych wejsciowych;

(2) >typ« typ danych parametru

SEING woorrevererriermes sekwencja znakow zgodnych z kodowaniem 1SO8859-1

[6). 1 E sekwencja znakow zgodnych z kodowaniem ISO8859-1 bez spacji poczatkowych/kon-
cowych

date .ocreeeeirennnnns data i godzina wedlug czasu UTC przedstawiona w nastgpujacym formacie: RRRR-MM-

DDTGGMM:SSZ - litery oznaczone kursywa stanowia znaki stale, np. »2002-05-
307T09:30:10Z«

INteger .eeoneereenenns typ danych skladajacy si¢ z wartosci calkowitych niepoprzedzonych zerami, np. »1 800«

double, X .ovvevenenn. liczba ulamkowa podana z dokladnoscia do X cyfr po separatorze dziesigtnym (»),
niepoprzedzona zerami, np. »double, 2« »2 345,67« »double, 4« »45,6780c;

(3) »jednostkac ... jednostka fizyczna danego parametru;

(4) »skorygowana rzeczywista masa pojazdu« oznacza »rzeczywista mase pojazdu« okreslona zgodnie z rozporza-
dzeniem Komisji (UE) nr 1230/2012 (¥, z wyjatkiem zbiornika lub zbiornikow, ktére wypelnia si¢ co najmniej
do 50 % ich pojemnosci. Uklady zawierajace plyny (z wyjatkiem ukladéw zawierajacych zuzyta wode, ktore
muszg pozostal puste) wypelnia sic do 100 % pojemnosci okreslonej przez producenta.

W przypadku Srednich samochodéw cigzarowych jednocztonowych, cigzkich samochodéw cigzarowych jedno-
cztonowych i ciggnikéw mase oblicza si¢ bez konstrukeji no$nej i koryguje o dodatkows mase niezamontowa-
nego standardowego wyposazenia okreslonego w pkt 4.3. Narzedzie symulacyjne automatycznie dodaje masg
standardowego nadwozia, standardowej naczepy lub standardowej przyczepy, aby odtworzyé parametry
kompletnego pojazdu lub kompletnego polaczenia pojazdu z przyczepa (lub naczepy). Wszystkie elementy
zamontowane na gtéwnym szkielecie pojazdu i ponad tym szkieletem uznaje si¢ za elementy struktury nosnej,
jezeli zamontowano je wylacznie w celu wzmocnienia struktury nosnej, niezaleznie od czgsci niezbednych do
utrzymania pojazdu w stanie gotowym do jazdy.

W przypadku ciezkich autobuséw bedacych pojazdami podstawowymi »skorygowana rzeczywista masa
pojazdu« nie ma zastosowania, poniewaz narzedzie symulacyjne przypisuje ogélng warto$¢ masy;

(5) »wysokos¢ nadwozia zintegrowanego« oznacza réznice w kierunku »Z« miedzy punktem odniesienia »Ac
najwyzszego punktu a najnizszym punktem »B« nadwozia zintegrowanego (zob. rysunek 1). W odniesieniu
do pojazdéow odbiegajacych od przypadku standardowego zastosowanie maja nastepujace przypadki (zob.
rysunek 2):

Przypadek szczegdlny 1, dwa poziomy: Wysoko$¢ nadwozia zintegrowanego stanowi Srednig hl ih2, gdzie

— h1 stanowi réznic¢ migdzy punktem A wyznaczong w przekroju poprzecznym pojazdu na tylnym koncu
pierwszych drzwi pasazera a punktem B

— h2 stanowi réznic¢ pomiedzy punktem A a punktem B
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Przypadek szczegdlny 2, dach nachylony: Wysoko$¢ nadwozia zintegrowanego stanowi $rednig hl ih2, gdzie

— h1 stanowi réznic¢ migdzy punktem A wyznaczong w przekroju poprzecznym pojazdu na tylnym koncu
pierwszych drzwi pasazera a punktem B

— h2 stanowi réznice pomiedzy punktem A a punktem B

Przypadek szczegélny 3, otwarty dach z czescia zadaszona:

— Wysoko$¢ nadwozia zintegrowanego okreslona w pozostalej czgsci dachu

Przypadek szczegblny 4, otwarty dach bez czedci zadaszonej:

— Wysoko$¢ nadwozia zintegrowanego stanowi roznice miedzy najwyzszym punktem pojazdu w odleglosci
jednego metra w kierunku wzdluznym od przedniej szyby lub gérnej przedniej szyby w przypadku pojazdu
dwupoktadowego a punktem B

We wszystkich pozostalych przypadkach nieujetych w przypadkach standardowych lub przypadkach specjal-
nych 1-4, wysoko$¢ nadwozia zintegrowanego stanowi réznice¢ migdzy najwyzszym punktem pojazdu a pun-
ktem B. Parametr ten dotyczy wylacznie cigzkich autobuséw.

Rysunek 1

Wysoko$¢ nadwozia zintegrowanego — przypadek standardowy
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Rysunek 2

Wysoko$¢ nadwozia zintegrowanego — przypadki szczegélne

Przypadek standardowy:

Przypadek szczegéiny 1 — dwa poziomy: Przypadek szczegélny 2 — dach nachylony:
— o __ (——
— —_—
h, By h, hy
O o
e WY g W

Przypadek szczegdlny 3 — otwarty dach z cze$cig zadaszona: Przypadek szczegdlny 4 — otwarty dach bez czesci zadaszonej:

im
<+—>

[
b o o

(6) punkt odniesienia »A« oznacza najwyzszy punkt nadwozia (rys. 1). Nie uwzglednia si¢ paneli nadwozia lub
paneli dekoracyjnych, wspornikéw do montazu m.in. systeméw ogrzewania, wentylacji iklimatyzacji, klap
i podobnych elementéw;

>

(7) punkt odniesienia »B« oznacza najnizszy punkt na nizszej zewnetrznej krawedzi nadwozia (rys. 1). Nie
uwzglednia si¢ wspornikéw np. do montazu osi;

(8) »dlugos¢ pojazdu« oznacza odno$ny wymiar pojazdu zgodnie z tabely 1w dodatku 1 do zalgcznika Ido
rozporzadzenia (UE) nr 1230/2012. Ponadto nie uwzglednia si¢ odlaczalnych nos$nikéw tadunku, nieodtgczal-
nych urzadzen sprzggajacych i wszelkich innych nieodlgczalnych czgsci zewnetrznych, ktére nie wplywaja na
przestrzen uzytkowa dla pasazeréw. Parametr ten dotyczy wylacznie ciezkich autobuséw;

(9) »szeroko$¢ pojazdu« oznacza odno$ny wymiar pojazdu zgodnie z tabelg II w dodatku 1 do zalgcznika Ido
rozporzadzenia (UE) nr 1230/2012. Elementy odbiegajace od tych przepiséw, ktorych si¢ nie uwzglednia, to
odlaczalne nos$niki fadunku, nieodlaczalne urzadzenia sprzegajace iwszelkie inne nieodlgczalne czedci
zewnetrzne, ktére nie wplywaja na przestrzen uzytkows dla pasazeréw;

(10) »wysokos¢ wejscia bez przykleku« oznacza poziom podlogi nad podlozem w pierwszym otworze drzwi
mierzony na najbardziej wysunietych do przodu drzwiach pojazdu, gdy pojazd nie znajduje si¢ w przykleku;

(11) »ogniwo paliwowe« oznacza przetwornik energii przeksztalcajacy energie chemiczng (pobierang) w energie
elektryczng (oddawang) lub na odwrdt;

(12) »pojazd zasilany ogniwami paliwowymi« lub »FCV)« oznacza pojazd wyposazony w mechanizm napedowy
obejmujacy wylacznie ogniwo (ogniwa) paliwowe oraz maszyng elektryczna (maszyny elektryczne) jako prze-
twornik (przetworniki) energii napedowej;

(13) »pojazd hybrydowy zasilany ogniwami paliwowymi« lub »FCHV« oznacza pojazd zasilany ogniwami paliwo-
wymi wyposazony w mechanizm napedowy obejmujacy co najmniej jeden uklad przechowywania paliwa oraz
co najmniej jeden uklad magazynowania energii elektrycznej wielokrotnego fadowania jako uktady magazyno-
wania energii napedowej;
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(14) »pojazd wyposazony wylacznie wsilniki spalinowe wewnetrznego spalania« oznacza pojazd, w ktérym
wszystkie przetworniki energii napedowej to silniki spalinowe wewngtrznego spalania;

(15) »maszyna elektryczna« lub »EM« oznacza przetwornik energii przeksztalcajacy energie elektryczng na mecha-
niczng i odwrotnie;

(16) »uktad magazynowania energiic oznacza uklad, ktéry magazynuje i uwalnia energi¢ w tej samej formie, w jakiej
zostala pobrana;

(17) »uklad magazynowania energii napedowej« oznacza uklad magazynowania energii mechanizmu napedowego,
ktéry nie jest urzadzeniem peryferyjnym, ktérego energia oddawana jest wykorzystywana bezposrednio lub
posrednio na potrzeby napedzania pojazdu;

(18) »kategoria ukladu magazynowania energii napedowej« oznacza uklad przechowywania paliwa, uklad magazy-
nowania energii elektrycznej wielokrotnego tadowania (REESS) lub uklad magazynowania energii mechanicznej
wielokrotnego tadowania;

(19) »za« oznacza polozenie w mechanizmie napedowym pojazdu blizej kot niz rzeczywiste polozenie referencyjne;

(20) »uklad napedowy« oznacza polgczone elementy mechanizmu napedowego stuzgce do przenoszenia energii
mechanicznej pomiedzy przetwornikiem (przetwornikami) energii napedowej a kotami;

(21) »przetwornik energii« oznacza uklad, w ktorym forma energii oddawanej rézni si¢ od formy energii pobieranej;

(22) »przetwornik energii napedowej« oznacza przetwornik energii mechanizmu napedowego, ktéry nie jest urza-
dzeniem peryferyjnym, ktdérego energia oddawana jest wykorzystywana bezposrednio lub posrednio na
potrzeby napedzania pojazdu;

(23) »kategoria przetwornika energii napedowej« oznacza silnik spalinowy wewnetrznego spalania, maszyne elek-
tryczng lub ogniwo paliwowe;

(24) »forma energii« oznacza energi¢ elektryczng, energie mechaniczng lub energie chemiczng (w tym paliwa);

(25) »uktad przechowywania paliwa« oznacza uklad magazynowania energii napedowej, ktéry magazynuje energie
chemiczng w postaci paliwa cieklego lub gazowego;

(26) »pojazd hybrydowy« lub »HV« oznacza pojazd wyposazony w mechanizm napedowy obejmujacy co najmniej
dwie rézne kategorie przetwornikéw energii napedowej oraz co najmniej dwie rézne kategorie ukladéw
magazynowania energii napedowej;

(27) »hybrydowy pojazd elektryczny« lub »HEV« oznacza pojazd hybrydowy, w ktérym jeden z przetwornikéw
energii napedowej jest maszyng elektryczng, a drugi jest silnikiem spalinowym wewnetrznego spalania;

(28) »pojazd elektryczny z napedem szeregowyme« oznacza hybrydowy pojazd elektryczny o strukturze mechanizmu
napedowego, w ktérej silnik spalinowy zasila co najmniej jedna $ciezke przemiany energii elektrycznej bez
mechanicznego polaczenia migdzy silnikiem spalinowym a kotami pojazdu;

(29) »silnik spalinowy wewnetrznego spalania« lub »ICE« oznacza przetwornik energii z przerywanym lub ciaglym
utlenianiem paliwa, przeksztalcajacy energi¢ chemiczng na mechaniczng;

(30) »hybrydowy pojazd elektryczny dotadowywany zewnetrznie« lub »OVC-HEV« oznacza hybrydowy pojazd elek-
tryczny, ktéry moze by¢ doladowywany ze Zrédla zewnetrznego;

(31) »pojazd elektryczny z napedem réwnoleglyme« oznacza hybrydowy pojazd elektryczny o strukturze mecha-
nizmu napedowego, w ktérej silnik spalinowy zasila wylacznie jedna mechanicznie polaczona Sciezke miedzy
silnikiem a kofami pojazdu;

(32) »urzadzenia peryferyjne« oznaczajg wszelkie urzadzenia pobierajace, przeksztalcajace, magazynujace lub dostar-
czajace energie, w przypadku ktérych energia nie jest wykorzystywana bezposrednio ani posrednio do celéw
napedzania pojazdu, ale ktére majg zasadnicze znaczenie dla pracy mechanizmu napedowego;



12.8.2022 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 212/31

(33) »mechanizm napedowy« oznacza lgczna kombinacje w pojezdzie ukladu (ukladéw) magazynowania energii
napedowej, przetwornika (przetwornikéw) energii napedowej oraz ukladu napedowego (uktadéw napedowych),
zapewniajacych energie mechaniczng na kotach w celu napedzania pojazdu, wraz z urzadzeniami peryferyj-
nymi;

(34) »pojazd wylacznie elektryczny« lub »PEV« oznacza pojazd silnikowy zgodnie z art. 3 pkt 16 rozporzadzenia
(UE) 2018/858, wyposazony w mechanizm napedowy obejmujacy wylacznie maszyny elektryczne jako prze-
tworniki energii napedowej oraz wylacznie uklady magazynowania energii elektrycznej wielokrotnego lado-
wania jako uklady magazynowania energii napedowej lub alternatywnie wszelkie inne $rodki do bezposred-
niego przewodzenia lub indukcyjnego dostarczania energii elektrycznej z sieci energetycznej dostarczajacej
energie napedowa do pojazdu silnikowego;

(35) »przed« oznacza polozenie w mechanizmie napedowym pojazdu dalej od ko6t niz rzeczywiste polozenie refe-
rencyjne;

(36) »IEPC« oznacza zintegrowany elektryczny mechanizm napgdowy zgodnie z pkt 2 ppkt 36 zalgcznika Xb;

(37) »IHPC Type 1« oznacza czg¢s¢ zintegrowana mechanizmu napedowego w hybrydowych pojazdach elektrycznych
typu 1 zgodnie z pkt 2 ppkt 38 zalacznika Xb.

3. Zbidr parametrow wejsciowych

W tabelach 1-11 okre$lono zbiory parametréw wejsciowych, ktére podaje si¢ w odniesieniu do wlasciwosci pojazdu.
poszczegblne zbiory s3 zdefiniowane w zaleznosci od przypadku zastosowania (Srednie samochody cigzarowe,
ciezkie samochody cigzarowe i ciezkie autobusy).

W przypadku cigzkich autobuséw dokonuje si¢ rozréznienia migdzy parametrami wejsciowymi, ktére podaje si¢ na
potrzeby do symulacji w pojezdzie podstawowym oraz na potrzeby symulacji w pojezdzie kompletnym lub pojez-
dzie skompletowanym. Stosuje si¢ nastgpujace przepisy:

— Producenci pojazdéw podstawowych podajg wszystkie parametry wymienione w kolumnie pojazdu podstawo-
wego.

— Producenci pojazdéw podstawowych moga ponadto podaé dodatkowe parametry wejSciowe zwigzane
z pojazdem kompletnym lub skompletowanym, ktére mozna okresli¢ juz na tym poczatkowym etapie. W takim
przypadku podaje si¢ informacje o producencie (P235), adresie producenta (P252), numerze identyfikacyjnym
pojazdu (P238) i dacie (P239) zaréwno dla zbioru podstawowych parametrow wejSciowych, jak i zbioru dodat-
kowych parametréw wejsciowych.

— Producenci pojazdu posredniego podaja parametry wejsciowe dotyczace pojazdu kompletnego lub skompleto-
wanego, ktére mozna okresli¢ na tym etapie i za ktére odpowiadaja. Jezeli parametr, ktéry zostal juz podany na
poprzednim etapie produkeji, zostanie zaktualizowany, konieczne jest okreslenie calego statusu parametru
(przyklad: jesli do pojazdu zostanie dodana druga pompa ciepla, podaje si¢ technologi¢ obu ukladéw). We
wszystkich przypadkach producenci pojazdu posredniego podaja informacje o producencie (P235), adresie
producenta (P252), numerze identyfikacyjnym pojazdu (P238) i dacie (P239).

— Producenci pojazdu skompletowanego podaja parametry wejsciowe, ktore mozna okresli¢ na tym etapie iza
ktére odpowiadaja. W przypadku koniecznosci aktualizacji parametréw juz podanych na poprzednich etapach
produkeji stosuje si¢ te same przepisy, co w przypadku producentéw pojazdu posredniego. We wszystkich
przypadkach podaje si¢ informacje o producencie (P235), adresie producenta (P252), numerze identyfikacyjnym
pojazdu (P238), dacie (P239) iskorygowanej rzeczywistej masie (P038). Aby umozliwi¢ przeprowadzenie
niezbednych symulacji, skonsolidowany zbiér danych ze wszystkich etapéw produkeji musi zawieral wszystkie
informacje wymienione w kolumnie dotyczacej pojazdu kompletnego lub pojazdu skompletowanego.

— Producenci odpowiedzialni za etap produkcji pojazdu kompletnego podaja wszystkie parametry wejsciowe.
Informacje o producencie (P235), adresie producenta (P252), numerze identyfikacyjnym pojazdu (P238) i dacie
(P239) podaje si¢ zaréwno w odniesieniu do podstawowych parametrow wejsciowych, jak i parametréw wejscio-
wych pojazdu kompletnego.

— Parametr »VehicleDeclarationType« (P293) jest podawany na wszystkich etapach produkcji, w ramach ktérych
przekazuje si¢ ktérykolwiek z parametréw wymienionych dla kompletnego lub skompletowanego pojazdu.
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Tabela 1

Parametry wejSciowe »Vehicle/General«

L L B
AN
> > — = | &
dentytk dnost LI R S S
- - o o =]
Nazwa parametru cly;l;ypla;- Typ Je E:S Opis/Odniesienie é £ é £ |8 § ég §
metru 3 B SR |28
3 Y S TR
BEE
o o = 2
o] & © .2
Manufacturer P235 Token [-] X X X X
Manufacturer P252 Token [-] X X X X
Address
Model Commer- | P236 Token [] X X X X
cialName
VIN P238 Token [-] X X X X
Date P239 Date [-] Data i godzina utworzenia | X X X X
Time informacji i danych wejscio-
wych
Legislative Cate- | P251 String [[] | Dopuszczalne wartosci: N2 | X X X X
gory »NS«] »M 3«
ChassisConfigu- P036 String [-] | Dopuszczalne wartosci: »Rigid [ X X X
ration Lorry«, »Tractore, »Vane, »Bus«
AxleConfigura- P037 String [] | Dopuszczalne wartosci: X X X
tion »4 x 2«, w4 x 2F«, »6 X 2«,
»6 X 4«, »8 X 2«, »8 X 4« gdzie
»4  x  2Fc odnosi sie do
pojazdéw 4 x 2 z napedzang
przednia osig
Articulated P281 boolean Zgodnie z art. 3 pkt 37 X
CorrectedActual- | P038 Int kg] | Zgodnie ze »skorygowang | X X X
Mass rzeczywista masa pojazduc
okreslona w pkt 2 ppkt 4
TechnicalPermis- | P041 int kg] | Zgodnie z art. 2 pkt 7| X X X X
sibleMaximum rozporzadzenia (UE)
LadenMass nr 1230/2012
IdlingSpeed P198 int [1/m- | Zgodnie z pkt 7.1 X X X
in] |W przypadku  pojazdu
wylacznie elektrycznego wpro-
wadzenie danych wejsciowych
nie jest wymagane.
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g 5 T B
Y = =X S 2
3 5 2 e
> > & |&E
. Numgr < E S %‘ %\'?% -
Nazwa parametru clsjer?;y;g(r?- Typ JedE;)St_ Opis/Odniesienie g % é % é § _éﬁ §
metru B B 22 |28
© 2 g~ les
S &5 “ C L
RetarderType P052 string [] | Dopuszczalne warto- | X X X
$ci: »None«, »Losses included
in Gearboxg, »Engine Retar-
der, »Transmission  Input
Retarder, »Transmission
Output Retarder¢, »Axlegear
Input Retarder«
»Axlegear Input  Retarder«
dotyczy wylacznie  struktur
mechanizmu napedowego
»E3«, »S3«, »S-IEPC« i
»E-IEPC«
RetarderRatio P053 | double, 3 | [] | Wskaznik przyspieszenia | X X X
zgodnie z tabela 2w zalgcz-
niku VI
AngledriveType P180 string [-] | Dopuszczalne warto- | X X X
$ci: »None«, »Losses included
in Gearboxe, »Separate
Angledrive«
PTOShafts Gear- | P247 string [[] | Dopuszczalne warto- | X
Wheels (1) Sci: »none«, »only the drive
shaft of the PTO«, »drive
shaft andfor up to 2 gear
wheels«, »drive shaft andfor
more than 2 gear wheels,
ronly one engaged gearwheel
above oil level, »PTO which
includes 1 or more additional
gearmesh(es), without discon-
nect clutche
PTOOther P248 string [-[] | Dopuszczalne warto- | X
Elements (1) Sci:  »none¢, shift  claw,
synchroniser, sliding gearwhe-
el«, >>1T1L11ti-diSC
clutch¢, »multi-disc clutch, oil
pumpe«
Certification- P261 token [[1 |Ma zastosowanie tylko | X X X
NumberEngine w przypadku, gdy dana czes§é
znajduje si¢ w pojezdzie
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Nazwa parametru

Numer
identyfika-
cyjny para-

metru

Typ

Jednost-
ka

Opis/Odniesienie

Cigzkie samochody cigzar-
owe

Srednie samochody cigzar-
owe

Ciezkie autobusy (pojazd
podstawowy)

Cigzkie autobusy (pojazdy

kompletne lub skompleto-

wane)

Certification-
NumberGearbox

P262

token

Ma zastosowanie tylko
w przypadku, gdy dana czes§é
znajduje si¢ w pojezdzie oraz
podano certyfikowane dane
wejsciowe

>

>

>

Certification-
NumberTorque-
converter

P263

token

Ma  zastosowanie tylko
w przypadku, gdy dana czesé
znajduje si¢ w pojezdzie oraz
podano certyfikowane dane
wejsciowe

Certification-
NumberAxlegear

P264

token

Ma zastosowanie tylko
w przypadku, gdy dana czes§é
znajduje si¢ w pojezdzie oraz
podano certyfikowane dane
wejsciowe

Certification-
NumberAngled-
rive

P265

token

Odnosi si¢ do certyfikowanej
dodatkowej  czesci  ukladu
przeniesienia napedu zainsta-
lowanej w potozeniu napedu
katowego.

Ma  zastosowanie  tylko
w przypadku, gdy dana czes§é
znajduje si¢ w pojezdzie oraz
podano certyfikowane dane
wejsciowe

Certification-
NumberRetarder

P266

token

Ma  zastosowanie  tylko
w przypadku, gdy dana czesé
znajduje si¢ w pojezdzie oraz
podano  certyfikowane dane
wejsciowe

Certification
NumberAirdrag

P268

token

Ma  zastosowanie  tylko
w  przypadku, gdy podano
certyfikowane dane wejsciowe

AirdragModified-
Multistage

P334

boolean

Dane wejéciowe wymagane na
wszystkich etapach produkdiji
po pierwszym wprowadzeniu
w  odniesieniu  do  czesci
podobnej w zakresie oporu
powietrza.

Jezeli parametr ustawiono na
warto$¢ »true« bez podawania
certyfikowanej czesci
podobnej w zakresie oporu
powietrza, narzedzie symula-
cyjne stosuje wartosci standar-
dowe zgodnie z zalacznikiem
VIIL

Certification
NumberIEPC

P351

token

Ma  zastosowanie  tylko
w przypadku, gdy dana czgsé
znajduje si¢ w pojezdzie oraz
podano  certyfikowane dane
wejsciowe
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3. = =X S 2
Sl | 25 |2E
Numer %\ '§\ S %‘ \g\_% -
Nazwa parametru clsjer?;y;g(r?- Typ JedE;)St_ Opis/Odniesienie g % g % é § _éﬁ §
metru B B 22 |28
© 2 g~ les
S & “ C L
ZeroEmissionVe- | P269 boolean [[] | W rozumieniu art. 3 pkt 15| X X X
hicle
VocationalVe- P270 boolean [[] |Zgodnie z art. 3 pkt 9| X
hicle rozporzadzenia (UE)
2019/1242
NgTankSystem P275 string [-] | Dopuszczalne wartosci: »Com- | X X X
presseds, »Liquefied«
Dotyczy wylgcznie pojazdow
o silnikach wykorzystujgcych
rodzaj paliwa »NG Pl« i »NG
Cle (P193)
Jezeli w pojezdzie znajdujg si¢
oba uklady zbiornikéw, jako
parametr wejSciowy do narzg-
dzia symulacyjnego podaje si¢
uklad, ktory jest w stanie
pomiesci¢ wigkszg ilos¢ energii
paliwa.
Sleepercab P276 boolean [-] X
ClassBus P282 string [-[] | Dopuszczalne wartosci: »l¢, X
»I+H«, »A«, »H«, »H+HI«, »HI«,
»B« zgodnie z pkt 2 regula-
minu ONZ nr 107.
NumberPassen- P283 int [-] | Liczba siedzen dla pasazeréw X
gersSeatsLower- - z wylgczeniem siedzen dla
Deck kierowcy i zalogi.
w przypadku  pojazdu
dwupokladowego  parametr
ten stuzy do zadeklarowania
liczby siedzen dla pasazeréw
na dolnym pokladzie. W przy-
padku pojazdu jednopoklado-
wego parametr ten shuzy do
zadeklarowania catkowitej
liczby siedzen dla pasazerdw.
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NumberPassen- P354 int [-] [ Liczba zarejestrowanych pasa- X
gersStandingLo- zer6w stojacych
werDeck W przypadku  pojazdu
dwupokladowego  parametr
ten stuzy do zadeklarowania
liczby zarejestrowanych pasa-
zeréw stojacych na dolnym
pokladzie. W przypadku
pojazdu  jednopokladowego
parametr ten stuzy do zadekla-
rowania catkowitej liczby zare-
jestrowanych pasazeréw stojg-
cych.
NumberPassen- P284 int [-] [ Liczba siedzen dla pasazeréw X
gersSeatsUpper- - z wylgczeniem siedzen dla
Deck kierowcy i zalogi na gérnym
pokladzie  w pojezdzie
dwupoktadowym.
W przypadku  pojazdéw
jednopoktadowych jako para-
metr  wejciowy podaje  sie
warto$¢ »0«.
NumberPassen- P355 int [] | Liczba zarejestrowanych pasa- X
gersStandingUp- zerow stojacych na gornym
perDeck pokladzie  w pojezdzie
dwupokladowym.
W przypadku  pojazdéw
jednopokladowych jako para-
metr  wejciowy podaje si¢
warto$¢ »0«.
BodyworkCode P285 int [-[] | Dopuszczalne warto$ci: »CAc, X
»CB«¢, »CC«, »CD«, »CE«, »CFe,
»CGe, »CHg, »Cle, »CJ« zgodnie
z czgscig C pkt 3 zalacznika
I do rozporzadzenia (UE)
2018/585.
W przypadku podwozia auto-
busu o kodzie pojazdu CX nie
podaje si¢ zadnych danych
wejsciowych.
LowEntry P286 boolean [-[] [ »obnizone wejscie« zgodnie X
z pkt 1.2.2.3 zalacznika I
HeightIntegrated- | P287 int [mm] | zgodnie z pkt 2 ppkt 5 X
Body
VehicleLength P288 int [mm] | zgodnie z pkt 2 ppkt 8 X
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metru 8 3 8 |2 g
5 2 g |es
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VehicleWidth P289 int [mm] | zgodnie z pkt 2 ppkt 9 X
EntranceHeight P290 int [mm] | zgodnie z pkt 2 ppkt 10 X
DoorDriveTech- P291 string [-] | Dopuszczalne wartosci: »pneu- X
nology matice, »electrice, »mixed«
Cargo volume P292 | double, 3 | [m?] | Dotyczy wylacznie pojazdéw X
o konfiguracji podwozia »vanc
VehicleDeclara- P293 string [] | Dopuszczalne wartosci: »inte- X
tionType rime, »finalc
VehicleTypeAp- P352 token [[] | Numer homologacji typu| X X X
provalNumber calego pojazdu
W przypadku indywidualnego
dopuszczenia pojazdu, numer
indywidualnego dopuszczenia
pojazdu

(") W przypadku gdy na przekladni zainstalowanych jest wiele PTO podaje si¢ wylacznie czg$¢ o najwigkszej stracie zgodnie
z pkt 3.6 zalgcznika IX w odniesieniu do kombinadji jej kryteriow »PTOShaftsGearWheels« oraz »PTOShaftsOtherElementsc.

Tabela 2
Parametry wejSciowe »Vehicle/AxleConfiguration« dotyczace poszczegélnych osi két
. . 3 <
5 | & 2- |25
Numer 2o £ %\% 57 =
: . S [}
Nazwa parametru identyfika- Typ Jednostka Opis/Odniesienie g S £ E fé 2 —§§ §
cyjny para- ES| 55|22 |52z
metru > > g |322
1 = L O L =
=~ < = e
o 2 3 |BE
o 2 o |02
Twin Tyres P045 boolean [] X X X
Axle Type P154 string [-] Dopuszczalne wartosci: | X X X
»VehicleNonDrivenc,
»VehicleDriven«
Steered P195 boolean Wrylacznie aktywne osie | X X X
kierowane deklaruje sie
jako »kierowane«
Certification P267 token [-] X X X
NumberTyre
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Tabele 3 i 3a zawierajg wykazy parametréw wejsciowych dotyczacych urzadzen pomocniczych. Definicje techniczne
stuzace do okreslania tych parametréw podano w zalaczniku IX. Numer identyfikacyjny parametru stuzy do zapew-
nienia wyraznego odniesienia miedzy parametrami z zalacznikéw III 1 IX.

Tabela 3

Parametry wejSciowe »Vehicle/Auxiliaries« dla $rednich i ciezkich samochodéw cigzarowych

Nazwa parametru

Numer
identyfika-

cyjny para-
metru

Typ

Jednost-
ka

Opis/Odniesienie

EngineCoolingFan/Technology

P181

string

Dopuszczalne wartosci: »Crankshaft mounted -  Electronically
controlled visco clutche, »Crankshaft mounted - Bimetallic controlled
visco clutche, »Crankshaft mounted - Discrete step clutche, »Cran-
kshaft mounted - On/off clutch¢, »Belt driven or driven via trans-
mission - Electronically controlled visco clutche, »Belt driven or
driven via transmission - Bimetallic controlled visco clutch¢, »Belt
driven or driven via transmission - Discrete step clutche, »Belt driven
or driven via transmission - Onfoff clutch¢, »Hydraulic driven -
Variable displacement pumps, »Hydraulic driven - Constant displace-
ment pumpg, »Electrically driven - Electronically controlled«

SteeringPump/Technology

P182

string

Dopuszczalne warto$ci: »Fixed displacement, »Fixed displacement
with elec. control¢, »Dual displacement«, »Dual displacement with
elec. control,, »Variable displacement mech. controlled«, »Variable
displacement elec. controllede, »Electric driven pumps, »Full electric
steering gear«

W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego lub hybrydowego
pojazdu elektrycznego z konfiguracja mechanizmu napedowego
»S« lub »S-IEPC« zgodnie z pkt 10.1.1 »Electric driven pumpe« lub
»Full electric steering gear« sa jedynymi dopuszczalnymi warto$ciami.
Wymagany odrebny wpis w przypadku kazdej aktywnej sterowanej
osi kota.

ElectricSystem/Technology

P183

string

Dopuszczalne wartosci: »Standard technology«, »Standard technology
- LED headlights, all;

PneumaticSystem/Technology

P184

string

Dopuszczalne wartosci: »Smalle, »Small + ESS¢, »Small + visco
clutche, »Small + mech. clutch¢, »Small + ESS + AMS¢, »Small +
visco clutch + AMS¢, »Small + mech. clutch + AMS¢, »Medium
Supply 1-stage¢, »Medium Supply 1-stage + ESS¢, »Medium Supply
1-stage + visco clutch¢, »Medium Supply 1-stage + mech. clutche,
»Medium Supply 1-stage + ESS + AMS¢, »Medium Supply 1-stage +
visco clutch + AMS¢, »Medium Supply 1-stage + mech. clutch +
AMS¢, »Medium Supply 2-stage«, »Medium Supply 2-stage + ESSc,
»Medium Supply 2-stage + visco clutche, »Medium Supply 2-stage +
mech. clutch, »Medium Supply 2-stage + ESS + AMS¢, »Medium
Supply 2-stage + visco clutch + AMS¢, »Medium Supply 2-stage +
mech. clutch + AMSc, »Large Supply, »Large Supply + ESS¢, »Large
Supply + visco clutche, »Large Supply + mech. clutche, »Large Supply
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Numer
identyfika- dnost- . s
Nazwa parametru clyjer?yypla;- Typ Je E;)S Opis/Odniesienie
metru
+ ESS + AMS«, »Large Supply + visco clutch + AMSc, »Large Supply +
mech. clutch + AMS«; »Vacuum pumps, »Small + elec. driven, »Small
+ ESS + elec. driven¢, »Medium Supply 1-stage + elec. drivens,
»Medium Supply 1-stage + AMS + elec. drivens, »Medium Supply
2-stage + elec. driven¢, »Medium Supply 2-stage + AMS + elec.
drivens, »Large Supply + elec. driven, »Large Supply + AMS + elec.
drivens, »Vacuum pump + elec. driveng;
W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego dopuszczalnymi
warto$ciami sg tylko technologie »elec. drivenc.
HVAC|Technology P185 | string [-] | Dopuszczalne warto$ci: »Nonec, »Defaulte

Ta

bela 3a

Parametry wejSciowe »Vehicle/Auxiliaries« dla cigzkich autobuséw

Nazwa parametru

Numer
identyfika-
cyjny
parametru

Typ

Jednostka

Opis/Odniesienie

Cigzkie autobusy (pojazd

podstawowy)

Cigzkie autobusy (pojazd

kompletny lub

skompletowany)

EngineCoolingFan/Technology

P181

string

Dopuszczalne wartosci: »Crankshaft mounted -
Electronically controlled visco clutche, »Cran-
kshaft mounted - Bimetallic controlled visco
clutch¢, »Crankshaft mounted - Discrete step
clutch 2 stages¢, »Crankshaft mounted -
Discrete step clutch 3 stages«, »Crankshaft
mounted - Onfoff clutche, »Belt driven or
driven via transmission - Electronically
controlled visco clutche, »Belt driven or driven
via transmission - Bimetallic controlled visco
clutch¢, »Belt driven or driven via transmission
- Discrete step clutch 2 stagese, »Belt driven or
driven via transmission - Discrete step clutch 3
stages«, »Belt driven or driven via transmission
- On/oft clutch¢, »Hydraulic driven - Variable
displacement pump¢, »Hydraulic driven -
Constant  displacement pumps, »Electrically
driven - Electronically controlled«

SteeringPump/Technology

P182

string

Dopuszczalne wartoéci: »Fixed displacement,
»Fixed displacement with elec. control«, »Dual
displacement¢, »Dual displacement with elec.
control¢, »Variable displacement mech. control-
led«, »Variable displacement elec. controlleds,
»Electric driven pumpe, »Full electric steering
gear«
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Numer
identyfika-
cyjny
parametru

Nazwa parametru Typ Jednostka Opis/Odniesienie

Cigzkie autobusy (pojazd
podstawowy)
Cigzkie autobusy (pojazd
kompletny lub
skompletowany)

W przypadku pojazdu wylgcznie elektrycz-
nego lub hybrydowego pojazdu elektrycznego
z konfiguracjy mechanizmu napedowego »Sc
lub »S-IEPC« zgodnie z pkt 10.1.1 dopuszczal-
nymi wartoSciami s3 tylko »Electric driven
pumpe« lub »Full electric steering gear«
Wymagany odrebny wpis w przypadku kazdej
aktywnej sterowanej osi kola.

ElectricSystem/AlternatorTech- | P294 | string [-] Dopuszczalne  wartosci: »conventionale, | X
nology »smarte, »no alternator«

Pojedynczy wpis dla kazdego pojazdu

W przypadku pojazdéw  wyposazonych
wylacznie w silniki spalinowe dopuszczalnymi
wartoSciami s tylko »conventional« lub
»smarte.

W przypadku hybrydowego pojazdu elek-
trycznego z konfiguracja mechanizmu nape-
dowego »S« lub »S-IEPC« zgodnie z pkt 10.1.1
dopuszczalnymi warto$ciami sg tylko »no alter-
nator« lub »conventional«

ElectricSystem/SmartAlterna- P295 | integer [A] | Odrebny wpis dla poszczegdlnych inteligent- | X
torRatedCurrent nych alternatoréw

ElectricSystem/SmartAlterna- P296 | integer [V] | Dopuszczalne wartosci: »12¢, »24«, »48« X
torRatedVoltage Odrgbny wpis dla poszczegélnych inteligent-
nych alternatoréw

ElectricSystem/SmartAlterna- P297 | string [-] Dopuszczalne wartosci: »lead-acid battery — | X
torBatteryTechnology conventional,, »lead-acid battery -AGM,
»lead-acid battery — gel«, »li-ion battery - high
powery, »li-ion battery - high energy«
Odrebny wpis dla poszczegblnych akumula-
toréw tadowanych przez uklad z inteligentnym
alternatorem

ElectricSystem/SmartAlterna- P298 | integer V] Dopuszczalne wartosci: »12¢, »24«, »48« X
torBatteryNominalVoltage W przypadku akumulatoréw skonfigurowa-
nych szeregowo (np. dwie jednostki 12V
w ukladzie 24 V) nalezy podaé rzeczywiste
napiecie znamionowe poszczegdlnych akumu-
latoréw (w tym przykladzie 12V).

Odrebny wpis dla poszczegélnych akumula-
tor6w fadowanych przez uklad z inteligentnym
alternatorem




12.8.2022

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

L 212/41

= =
3 3
k) D =
oo~ [N
Numer = E\ gt =
identyfika- RS 222
Nazwa parametru Cyj);ly Typ Jednostka Opis/Odniesienie 3 § 2383
eg | e2&
parametru 22| = £ E
2% 273
2 &
G S
ElectricSystem/SmartAlterna- P299 | integer [Ah] | Odrebny wpis dla poszczegdlnych akumula- | X
torBatteryRatedCapacity tor6w fadowanych przez uklad z inteligentnym
alternatorem
ElectricSystem/SmartAlterna- P300 | string [-] Dopuszczalne wartosci: »with DCDC converter« | X
torCapacitorTechnology Odrebny wpis dla poszczegdlnych kondensa-
tor6w fadowanych przez uklad z inteligentnym
alternatorem
ElectricSystem/SmartAlterna- P301 | integer [F] Odrebny wpis dla poszczegdlnych kondensa- | X
torCapacitorRatedCapacitance toré6w fadowanych przez uklad z inteligentnym
alternatorem
ElectricSystem/SmartAlterna- P302 | integer [V] | Odrebny wpis dla poszczegélnych kondensa- | X
torCapacitorRatedVoltage toré6w fadowanych przez uklad z inteligentnym
alternatorem
ElectricSystem/SupplyFrom- P303 | boolean [-] X
HEVPossible
ElectricSystem/Interiorlight- P304 | boolean [-] X
sLED
ElectricSystem/Dayrunnin- P305 | boolean [-] X
glightsLED
ElectricSystem/Positionlight- P306 | boolean [-] X
sLED
ElectricSystem/BrakelightsLED P307 | boolean [-] X
ElectricSystem/HeadlightsLED P308 | boolean [-] X
PneumaticSystem/SizeOfAir- P309 | string [-] Dopuszczalne  wartoSci:  »Small, »Medium | X
Supply Supply 1-stage«, »Medium Supply 2-stage,
»Large Supply 1-stage«, »Large Supply 2-stages,
»not applicable«
W przypadku elektrycznego napedu sprezarki
nalezy podaé »not applicable«.
W przypadku pojazdu wylacznie elektrycz-
nego wprowadzenie danych wejSciowych nie
jest wymagane.
PneumaticSystem/Compressor- | P310 | string [-] Dopuszczalne warto$ci: »mechanically«, »electri- | X
Drive cally«
W przypadku pojazdu wylgcznie elektrycz-
nego jedynie »electrically« jest dopuszczalng
wartoscig.
PneumaticSystem/Clutch P311 | string [-] Dopuszczalne — wartodci:  »none«,  »viscog, | X
»mechanically«

W przypadku pojazdu wylacznie elektrycz-
nego wprowadzenie danych wejsciowych nie
jest wymagane.
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PneumaticSystem/SmartRege- P312 | boolean [-] X
nerationSystem
PneumaticSystem/SmartCom- P313 | boolean [-] W przypadku pojazdu wylacznie elektrycz- | X
pressionSystem nego lub hybrydowego pojazdu elektrycznego
z konfiguracjag mechanizmu napedowego »S«
lub »S-IEPC« zgodnie z pkt 10.1.1 wprowa-
dzenie danych wejsciowych nie jest wymagane.
PneumaticSystem/Ratio P314 | double, 3 [-] W przypadku elektrycznego napedu sprezarki | X
Compressor ToEngine nalezy poda¢ »0,000.
W przypadku pojazdu wylgcznie elektrycz-
nego wprowadzenie danych wejsciowych nie
jest wymagane.
PneumaticSystem/Air  suspen- | P315 | string [-] Dopuszczalne warto$ci: »mechanically«, »elec- | X
sion control tronically«
PneumaticSystem/SCRReagen- P316 | boolean [-] X
tDosing
HVAC/SystemConfiguration P317 |int [-] Dopuszczalne warto$ci: »0¢«-»10« X
W przypadku niekompletnego systemu HVAC
nalezy podaé »0«. »0« nie ma zastosowania do
pojazdéw kompletnych lub skompletowanych.
HVAC| HeatPumpTypeDriver- | P318 | string [-] Dopuszczalne wartosci: »nonec, »not applicab- X
CompartmentCooling le«, »R-744«, »non R-744 2-stage, »non R-744
3-stage«, »non R-744 4-stage, »non R-744
continuous«
wodniesieniu do konfiguracji uktadu HVAC 6
i 10 deklaruje si¢ »not applicable« ze wzgledu
na zasilanie z pompy ciepla pasazera
HVAC| HeatPumpTypeDriver- | P319 | string [-] Dopuszczalne wartosci: »nonec, »not applicab- X
CompartmentHeating le«, »R-744«, »non R-744 2-stage, »non R-744
3-stage«, »non R-744 4-stage, »non R-744
continuous«
wodniesieniu do konfiguracji uktadu HVAC 6
i 10 deklaruje si¢ »not applicable« ze wzgledu
na zasilanie z pompy ciepla pasazera
HVAC| HeatPumpTypePassen- | P320 | string [-] Dopuszczalne wartosci: »none«, »R-744«, »non X

gerCompartmentCooling

R-744 2-stage¢, »non R-744 3-stage, »non R-
744 4-stage«, »non R-744 continuous«

W przypadku wielu pomp ciepla z réznymi
technologiami chlodzenia przedzialu pasazer-
skiego nalezy zadeklarowaé przewazajaca tech-
nologie (np. zgodnie z dostgpng mocg lub
preferowanym uzytkowaniem podczas pracy).
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HVAC| HeatPumpTypePassen- | P321 | string [-] Dopuszczalne wartoéci: »none«, »R-744«, »non X
gerCompartmentHeating R-744 2-stage«, »non R-744 3-stage¢, »non R-
744 4-stage«, »non R-744 continuous«
W przypadku wielu pomp ciepla z réznymi
technologiami ogrzewania przedzialu pasazer-
skiego nalezy zadeklarowaé przewazajaca tech-
nologi¢ (np. zgodnie z dostgpna mocg lub
preferowanym uzytkowaniem podczas pracy).
HVAC/AuxiliaryHeaterPower P322 | integer [W] | Nalezy podaé warto$¢ »0«, jesli nie zainstalo- X
wano zadnego pomocniczego urzadzenia
grzewczego
HVAC/Double glazing P323 | boolean [-] X
HVAC/AdjustableCoolantTher- | P324 | boolean [-] X
mostat
HVAC/AdjustableAuxiliaryHea- | P325 | boolean [-] X
ter
HVAC|EngineWasteGasHeatEx- | P326 | boolean [-] W przypadku pojazdu wylacznie elektrycz- | X
changer nego wprowadzenie danych wejsciowych nie
jest wymagane.
HVAC/SeparateAirDistribution- | P327 | boolean [-] X
Ducts
HVAC/WaterElectricHeater P328 | boolean [-] Dane wejSciowe podaje si¢ tylko w przypadku X
hybrydowych pojazdow elektrycznych
i pojazdéw wylacznie elektrycznych
HVAC/AirElectricHeater P329 | boolean [-] Dane wejsciowe podaje si¢ tylko w przypadku X
hybrydowych pojazdéw elektrycznych
i pojazdéw wylacznie elektrycznych
HVAC|OtherHeating Techno- | P330 | boolean [-] Dane wejSciowe podaje si¢ tylko w przypadku X

logy

hybrydowych pojazdow elektrycznych
i pojazdéw wylacznie elektrycznych
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Tabela 4
Parametry wejSciowe »Vehicle/EngineTorqueLimits« dla poszczegélnych biegow (fakultatywnie)
s |5 | 24|25
Numer .1 L. a\%\ AN
; - ) S
Nazwa parametru 1d§ntyf1ka— Typ Jednost- Opis/Odniesienie g ; g g% % 2 _§§ s
cyjny para- ka E 5 S5 22 |e.¢8
metru o o N FE | E=
= g 2% g
D i B N, €
SO1E |E |BE
gear P196 integer | [-] liczbe biegow nalezy | X X X
okresli¢ w przypadku,
gdy zastosowanie maja
zwigzane z pojazdem
ograniczenia momentu
obrotowego  silnika
ustalone zgodnie
z pkt 6
MaxTorque P197 integer | [Nm] X X X
Tabela 5
Parametry wejSciowe dla pojazdéw wylaczonych zgodnie z art. 9
o o IS S
o] k) S 29
> > & |&%
; : o) ) 5 =
Nazwa parametru identyfika- Typ Jednost- Opis/Odniesienie g E g 5 —'g g —‘g - ?
cyjny para- ka SS| 58| €2 |58
metru - ° 8% |85
2 = o a ol
S - B I~ <
& = 2 el
“ e O O =
Manufacturer P235 token [] X X X X
ManufacturerAd- | P252 token [-] X X X X
dress
Model Commer- P236 token [] X X X X
cialName
VIN P238 token [ X X X X
Date P239 date- [[] |Data i godzina utworzenia | X X X X
Time informacji i danych wejscio-
wych
LegislativeCategory | P251 string [-] | Dopuszczalne wartosci: | X X X X
»N2«, »N}«, »M3«
ChassisConfigura- | P036 string [-] | Dopuszczalne warto- | X X X
tion Sci: »Rigid Lorry«, »Tractors,
»Van«, »Bus«
AxleConfiguration | P037 string [] | Dopuszczalne wartosci: | X X X
»4 X 2«, »4 X 21:«, »6 X 2«,
»6 X 4«, »8 X 2«] »8 X 4«
gdzie »4 x 2F« odnosi si¢ do
pojazdéw 4 x 2 z nape-
dzang przednia osia
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& & T O[R¢
] k) = S5
> N 2 |8
Numer E L E [o] \g\% a\é
. ) [53 Q RN
Nazwa parametru 1d§ntyf1ka- Typ Jednost- Opis/Odniesienie g S g E —§ g —‘2 - é\
cyjny para- ka SS | §3| €8 |€5E
metru 3 2 22 | R g
v k= Lo e =
< |5 | E7 |8
R o I o o
o 2z S |08
Articulated P281 boolean zgodnie z definicja okres- X
long w zalgczniku T do
niniejszego rozporzadzenia.
CorrectedActual- | PO38 int [kg] | Zgodnie ze »skorygowang | X X X
Mass rzeczywista masg pojazduc
okreslona w sekcji 2 pkt 4
TechnicalPermis- P041 int kg] | Zgodnie z art. 2 pkt 7|X X X X
sibleMaximumLa- rozporzadzenia (UE)
denMass nr 1230/2012
ZeroEmissionVe- | P269 boolean [[] |W rozumieniu art. 3|[X X X
hicle pkt 15
Sleepercab P276 boolean [-] X
ClassBus P282 string [-] | Dopuszczalne wartosci: »l, X
»I+H«, »A«, »H«, »H+HI«, »IH«,
»B« zgodnie z pkt 2 regula-
minu ONZ nr 107.
NumberPassenger- | P283 int [[] |Liczba siedzen dla pasa- X
sSeatsLowerDeck zerbw — z  wylaczeniem
siedzen  dla  kierowcy
i zalogi.
W przypadku  pojazdu

dwupokladowego parametr
ten stuzy do zadeklarowania
liczby siedzen dla pasazeréw
na  dolnym  pokladzie.
W przypadku  pojazdu
jednopokladowego parametr
ten stuzy do zadeklarowania
catkowitej liczby siedzen dla
pasazerow.
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Numer
identyfika-

cyjny para-
metru

Jednost-

Nazwa parametru Typ ka Opis/Odniesienie

Cigzkie samochody cig-
zarowe

Srednie samochody cig-
zarowe

Ciezkie autobusy (pojazd

podstawowy)

Cigzkie autobusy (pojazd

wany)

kompletny i skompleto-

NumberPassenger- | P354 int [-] | Liczba zarejestrowanych X
sStandingLower- pasazeréw stojacych

Deck W przypadku  pojazdu
dwupokladowego parametr
ten stuzy do zadeklarowania
liczby zarejestrowanych
pasazerow  stojacych  na
dolnym pokladzie. W przy-
padku pojazdu jednopokta-
dowego parametr ten stuzy
do zadeklarowania catko-
witej liczby zarejestrowa-
nych pasazeréw stojacych.

NumberPassenger- | P284 int [-[] |Liczba siedzen dla pasa- X
sSeatsUpperDeck zer6bw — z  wylaczeniem
siedzen dla kierowcy i zalogi
na  gbémym  pokladzie
w  pojezdzie dwupoktado-
wym.

W przypadku pojazdéw
jednopoktadowych jako
parametr wejsciowy podaje
sie warto$¢ »0«.

NumberPassenger- | P355 int [-] | Liczba zarejestrowanych X
sStandingUpper- pasazer6w  stojacych na
Deck gérnym pokladzie w pojez-
dzie dwupokladowym.

W przypadku pojazdéw
jednopoktadowych jako
parametr wejSciowy podaje
si¢ warto$¢ »0«.

BodyworkCode P285 int [] | Dopuszczalne wartosSci: X
»CA«, »CB«, »CC«, »CD«,
»CE¢, »CF¢, »CGe, »CHe, »Cl,
»CJ« zgodnie z czgscig C pkt
3 zalacznika I do rozporza-
dzenia (UE) 2018/585

LowEntry P286 boolean [-] | »obnizone wejscie« zgodnie X
z pkt 1.2.2.3 zalgcznika I

Heightlntegrated- | P287 int [mm] | zgodnie z pkt 2 ppkt 5 X
Body
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Numer
identyfika-

cyjny para-
metru

Typ ]edE;St- Opis/Odniesienie

zarowe
wany)

Nazwa parametru

Cigzkie samochody cig-
zarowe
Srednie samochody cig-
Ciezkie autobusy (pojazd
podstawowy)
Cigzkie autobusy (pojazd

kompletny i skompleto-

>
>

SumNetPower P331 int [W] | Maksymalna mozliwa suma | X
dodatniej mocy napgdowej
wszystkich  przetwornikéw
energii, ktére sa polgczone
z ukladem napedowym
pojazdu lub z kotami

Technologia P332 string [-] | Zgodnie z tabelg | X X X
1w dodatku 1.

Dopuszczalne warto$ci:
»Dual-fuel vehicle Article 9
exempteds, »In-motion char-
ging Article 9 exempteds,
»Multiple powertrains
Article 9 exempted¢, »FCV
Article 9 exempteds, »H2
ICE Article 9 exempteds,
»HEV  Article 9 exempteds,
»PEV  Article 9 exempteds,
»HV Article 9 exempted«

Tabela 6

Parametry wejSciowe »Advanced driver assistance systems«

Numer
identyfika-
cyjny para-

metru

Typ J edf(l;)st— Opis/Odniesienie

wany)

Nazwa parametru

Cigzkie samochody cie-
zarowe
Srednie samochody cig-
zarowe
Ciezkie autobusy (pojazd
podstawowy)
Cigzkie autobusy (pojazd

kompletny i skompleto-

>
>
>
>

EngineStopStart P271 boolean [-] | Zgodnie z pkt 8.1.1

Dane wejSciowe podaje
si¢ jedynie w odniesieniu
do pojazdéw wyposazo-
nych wylacznie w silniki
spalinowe i hybrydowych
pojazdéw elektrycznych.

EcoRollWithoutEngi- | P272 boolean [-] | Zgodnie z pkt 8.1.2 X X X X

neStop Dane wejSciowe podaje

si¢ jedynie w odniesieniu
do pojazdéw wyposazo-
nych wylacznie w silniki
spalinowe.
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> > g __|&8=
Numer 3 3 I N g
identyfika- Jednost- SE|ge| 5s |83
Nazwa parametru enty Typ Opis/Odniesienie g < g¢ | & g S .~ 8
cyjny para- ka 5 8 5 3 RS
metru AN
S |& | & &S
EcoRollWithEngineS- | P273 boolean [-] | Zgodnie z pkt 8.1.3 X X X X
top Dane wejsciowe podaje
si¢ jedynie w odniesieniu
do pojazdéw wyposazo-
nych wylgcznie w silniki
spalinowe.
PredictiveCruiseCon- | P274 string [-] | Zgodnie z pkt 8.1.4,|X X X X
trol dopuszczalne  wartosci:
»1,2«, »1,2]3«;
APTEcoRollRelease- | P333 boolean [-] | Dotyczy wylacznie prze- | X X X X
LockupClutch kladni APT-S i APT-P

w polaczeniu z dowolng
funkcja systemu eco-roll.
Ustawia si¢ na warto$¢
struee, jezeli funkcja (2)
okreslona w pkt 8.1.2
jest dominujgcym trybem
systemu eco-roll.

Dane wejsciowe podaje
si¢ jedynie w odniesieniu
do pojazdéw wyposazo-
nych wylgcznie w silniki

spalinowe.

Tabela 7
Ogélne parametry wejSciowe dla hybrydowych pojazdéw elektrycznych 1ipojazdéw wylacznie
elektrycznych
' ' S S
o1 el £ |&2%
Y > 2 g
Numer E 13 E 3] E\E\ :;;A”O" =
. " [5) Q
Nazwa parametru 1d§ntyf1ka— Typ Jednost- Opis/Odniesienie g ; g é —‘g z —§§ §
cyjny para- ka 5 g 58 22 |£:8
metru 2 s 5T |8 g 8
= = g |E=
Y 2 s, =
o 2 S |TE
ArchitecturelD P400 string [[] |Zgodnie z pkt 10.1.3 X X X
dopuszczalnymi danymi
wejsciowymi s3 nastepujace
wartosci:
»E2«, »E3«, »E4«,
))E—IEPC((, »Pl ((, »Pz((, »Pz. 5 «7
»P3«, »P4«, »Sz«, »S}«, »S4«,
»S-IEPC«
OvcHev P401 boolean [[] |Zgodnie z pkt 2 ppkt 31 | X X X
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> N g R &
= =] E= (&g

Numer S =1 > E\ S
id ik d Sg| 8¢ 32 [3aoF
Nazwa parametru ! gntyfl * Typ Jednost- Opis/Odniesienie g < g S| 58 |8=2¢
cyjny para- ka S5 | 53| €2 |85
metru o o 8% | 8=
Y 2 PRV [ PR
= < = ==
kS 2 s |RE
o 5 S |2
MaxChargingPo- P402 integer [W] [Jako informacje wejsciowe | X X X
wer narzedzia  symulacyjnego

deklaruje si¢ maksymalng
moc ladowania  dopusz-
czalng dla pojazdu w przy-
padku ladowania zewnetrz-

nego.
Dotyczy wylacznie przy-
padku,  gdy  parametr

»OvcHeve« jest ustawiony na
warto$¢ »true.

Tabela 8

Parametry wejSciowe dla kazdego polozenia maszyny elektrycznej

(Ma zastosowanie tylko w przypadku, gdy dana cze$¢ znajduje sie w pojezdzie)

Nazwa parametru

Numer
identyfika-
cyjny para-

metru

Typ

Jednost-
ka

Opis/Odniesienie

PowertrainPosition

P403

string

[-]

Polozenie maszyny elektrycznej w mechanizmie nape-
dowym pojazdu zgodnie z pkt 10.1.2 i 10.1.3.

Dopuszczalne wartosci: »1«, »2¢, »2.5¢, »3¢, »4«, »GEN«.

Dozwolone jest wylacznie jedno polozenie maszyny elek-
trycznej dla kazdego mechanizmu napgedowego, z wyjat-
kiem struktury »S«. Struktura »S«< wymaga polozenia
maszyny elektrycznej »GEN« oraz dodatkowo jednego
innego polozenia oznaczonego numerem »2¢, »3« lub »4«.

Polozenie »1« nie jest dozwolone w przypadku struktury
»S« 1 »E«.

Polozenie »GEN« jest dozwolone wylacznie w przypadku
struktury »Sc.

Count

P404

integer

Liczba identycznych maszyn elektrycznych w okreslonym
polozeniu maszyny elektrycznej.

W przypadku gdy parametr »PowertrainPosition« ma
warto$¢ »4«, liczba ta wynosi wielokrotno$¢ 2 (np. 2, 4,
6).

CertificationNumberEM

P405

token

CertificationNumbe-

rADC

P406

token

Fakultatywne dane wejsciowe w przypadku dodatkowego
przefozenia jednostopniowego (ADC) miedzy maszyna
elektryczng a  punktem polaczenia z mechanizmem
napedowym pojazdu zgodnie z pkt 10.1.2.

Niedozwolone w przypadku, gdy parametr »IHPCType«
jest ustawiony na »[HPC Type 1«
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Numer
identyfika-
cyjny para-

metru

Jednost-

Nazwa parametru Typ ka Opis/Odniesienie

P2.5GearRatios P407 double, [[] | Ma zastosowanie tylko w przypadku, gdy parametr
3 »PowertrainPosition« jest ustawiony na »P2.5«

Deklarowane w odniesieniu do kazdego biegu przektadni
do jazdy do przodu. Warto$¢ zadeklarowana w odnie-
sieniu do przelozenia okreSlona przez »nepy i | Ny
w  przypadku maszyny elektrycznej bez dodatkowej
ADC albo »gpx in | Napc¢ W przypadku maszyny elek-
trycznej wyposazonej w dodatkowa ADC.

Ngpx in = predkosé obrotowa na wale wejSciowym prze-

ktadni

predkos¢  obrotowa na wale zdawczym
maszyny elektrycznej

Ngym

ngpc = predkosé obrotowa na wale zdawczym ADC

Tabela 9
Ograniczenia momentu obrotowego dla kazdego polozenia maszyny elektrycznej (opcjonalnie)

Zgloszenie oddzielnego zbioru danych dla kazdego poziomu napigcia mierzonego w ramach »CertificationNumbe-
rEM«. Zgloszenie niedozwolone w przypadku, gdy parametr »[HPCType« jest ustawiony na »[HPC Type 1«

Numer
identyfika-

cyjny para-
metru

Nazwa parametru Typ Jednostka Opis/Odniesienie

OutputShaftSpeed P408 double, 2 | [1/min] | W  przypadku predkosci obrotowej deklaruje sie
dokladnie takie same wpisy, jak w »CertificationNumbe-
rEMc« dla numeru parametru »P468« w dodatku 15 do
zalacznika Xb.

MaxTorque P409 double, 2 [Nm] | Maksymalny moment obrotowy maszyny -elektrycznej
(w odniesieniu do watu zdawczego) jako funkcja wartosci
predkosci obrotowej zadeklarowany pod numerem para-
metru »P469« w dodatku 15 do zalacznika Xb.

Kazda zadeklarowana warto§¢ maksymalnego momentu
obrotowego musi wynosi¢ mniej niz 0,9-krotnos¢
wartodci poczatkowej przy odpowiedniej predkosci obro-
towej albo musi dokladnie odpowiada¢ wartosci poczat-
kowej przy odpowiedniej predkosci obrotowej.

Wartosci  zadeklarowanego maksymalnego momentu
obrotowego nie moga by¢ mniejsze od zera.

Jezeli parametr »Count« (P404) jest wigkszy niz jeden,
maksymalny moment obrotowy deklaruje si¢ dla poje-
dynczej maszyny elektrycznej (tak jak w badaniu czesci
maszyny elektrycznej w ramach »CertificationNumbe-
rEM).

MinTorque P410 double, 2 [Nm] | Minimalny moment obrotowy maszyny elektrycznej
(w odniesieniu do watu zdawczego) jako funkcja warto§é
predkosci obrotowej zadeklarowany pod numerem para-
metru »P470« w dodatku 15 do zalacznika Xb.

Kazda zadeklarowana warto§¢ minimalnego momentu
obrotowego musi wynosi¢ wiecej niz 0,9-krotnosé
wartodci poczatkowej przy odpowiedniej predkosci obro-
towej albo musi dokladnie odpowiadal wartosci poczat-
kowej przy odpowiedniej predkosci obrotowej.
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Nazwa parametru

Numer
identyfika-

cyjny para-
metru

Typ

Jednostka

Opis/Odniesienie

Zadeklarowane warto$ci minimalnego momentu obroto-
wego nie moga by¢ wigksze niz zero.

Jezeli parametr »Count« (P404) jest wigkszy niz jeden,
minimalny moment obrotowy deklaruje si¢ dla pojedyn-
czej maszyny elektrycznej (tak jak w badaniu czesci
maszyny elektrycznej w ramach »CertificationNumbe-

rEM).

Tabela 10

Parametry wejSciowe wedlug REESS

(Ma zastosowanie tylko w przypadku, gdy dana czgs$¢ znajduje si¢ w pojezdzie)

Nazwa parametru

Numer iden-
tyfikacyjny
parametru

Typ

Jednost-

ka

Opis/Odniesienie

StringID

P411

integer

Rozmieszczenie reprezentatywnych podukladéw
akumulatoréw zgodnie z zalgcznikiem Xb na
poziomie pojazdu deklaruje si¢ w drodze przy-
pisania kazdego ukladu akumulatoréw do okres-
lonej sekwencji znakéw zdefiniowanej przez ten
parametr.  Wszystkie  okre$lone  sekwencje
znakéow sa polaczone réwnolegle, a wszystkie
poduklady akumulatoréw znajdujace si¢ w okres-
lonej réwnoleglej sekwencji znakéw sa pola-
czone Szeregowo.

Dopuszczalne wartosci: »1¢, »2¢ »3¢ ...

CertificationNumberREESS

P412

token

SOCmin

P413

integer

(%]

Fakultatywne dane wejsciowe.

Dotyczy wylacznie przypadku uktadu magazyno-
wania energii wielokrotnego ladowania typu
rakumulator«.

Parametr ma skutki w narzedziu symulacyjnym
jedynie woéwczas, gdy warto§¢ wejSciowa jest
wyzsza niz warto$¢ ogélna udokumentowana
w podreczniku uzytkownika.

SOCmax

P414

integer

Fakultatywne dane wejsciowe

Dotyczy wylacznie przypadku ukladu magazyno-
wania energii wielokrotnego fadowania typu
rakumulator.

Parametr ma skutki w narzedziu symulacyjnym
jedynie wowczas, gdy wartos¢ wejsciowa jest
nizsza niz warto§¢ ogélna udokumentowana
w podreczniku uzytkownika.
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Tabela 11
Ograniczenia doladowania dotyczace hybrydowego pojazdu elektrycznego z napedem réwnoleglym
(opcjonalnie)
Dozwolone tylko w przypadku, gdy konfiguracja mechanizmu napedowego to »P« lub »IHPC Type 1« zgodnie
z pkt 10.1.1.
Numer iden-
Nazwa parametru tyfikacyjny Typ Jednostka Opis/Odniesienie
parametru
RotationalSpeed P415 double, 2 | [1/min] | W odniesieniu do predkosci przekladni na wale
wejsciowym
BoostingTorque P416 double, 2 [Nm] | Zgodnie z pkt 10.2.
4. Masa pojazdu w przypadku Srednich samochodow cigzarowych jednoczlonowych i ciggnikéw, cigzkich samo-
chodéw cigzarowych jednocztonowych i ciagnikéw.
4.1 Jako mas¢ pojazdu wykorzystywang jako dane wejsciowe na potrzeby narzedzia symulacyjnego przyjmuje sig
skorygowang rzeczywistg mase pojazdu.
4.2 Jezeli nie zamontowano caloici standardowego wyposazenia, producent dodaje mas¢ nastepujacych elementow
konstrukcyjnych do skorygowanej rzeczywistej masy pojazdu:
a) zabezpieczenia przed wjechaniem pod przdd pojazdu zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2019/2144 (%)
b) zabezpieczenia przed wjechaniem pod tyl pojazdu zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2019/2144
¢) zabezpieczenia bocznego zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2019/2144
d) siodla zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2019/2144.
4.3 Elementy konstrukcyjne, o ktérych mowa w pkt 4.2, maja nastepujaca mase:
w przypadku pojazdow nalezacych do grup 1s, 1, 2 i 3 okreSlonych wtabeli 1 zalacznika Ioraz w przypadku
pojazdéw nalezacych do grup 51 i53 okreslonych w tabeli 2 zalgcznika I
a) zabezpieczenie przed wjechaniem pod przéd pojazdu 45 kg
b) zabezpieczenie przed wjechaniem pod tyt pojazdu 40 kg
¢) zabezpieczenie boczne 8,5 kg/m x rozstaw osi [m] — 2,5 kg.
W przypadku pojazdéw nalezacych do grup 4, 5, 9-12 116 okreslonych w tabeli 1 zalacznika L
a) zabezpieczenie przed wjechaniem pod przéd pojazdu 50 kg
b) zabezpieczenie przed wjechaniem pod tyl pojazdu 45 kg
c) zabezpieczenie boczne 14 kg/m x rozstaw osi [m] — 17 kg
d) siodlo 210 kg.
5. Osie napedzane hydraulicznie i mechanicznie
W przypadku pojazdéw wyposazonych w:
a) osie z napedem hydraulicznym, o§ traktuje si¢ jak o$ nienapedzang, a producent nie uwzglednia jej przy
ustalaniu konfiguracji osi pojazdu;
b) osie z napgdem mechanicznym, o$ traktuje si¢ jak 0§ napedzana, a producent uwzglednia jg przy ustalaniu
konfiguracji osi pojazdu.
6. Ograniczenia momentu obrotowego silnika w zaleznosci od biegu oraz wylaczenie biegéw
6.1.  Ograniczenia momentu obrotowego silnika w zaleznosci od biegu

Producent pojazdu moze podaé uzaleznione od biegu ograniczenie maksymalnego momentu obrotowego silnika
dla 50 % najwyzszych biegéw (np. dla biegdw 7-12 w przypadku przekladni 12-biegowej), przy czym ograni-
czenie to nie moze przekracza¢ 95 % maksymalnego momentu obrotowego silnika.
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6.2  Wylaczenie biegéw

Producent pojazdu moze zadeklarowaé catkowite wylaczenie biegéw w przypadku dwéch najwyzszych biegdw
(np. bieg 5 i 6 w przypadku przekladni 6-biegowej), podajac w informacjach wejsciowych narzedzia symulacyjnego
0 Nm jako ograniczenie momentu obrotowego dla danego biegu.

6.3  Wymagania w zakresie weryfikacji

Ograniczenia momentu obrotowego silnika w zaleznosci od biegu zgodnie z pkt 6.1 oraz wylaczenie biegdw
zgodnie z pkt 6.2 podlegaja weryfikacji w ramach procedury badania weryfikacyjnego okreslonej w zalaczniku Xa
pkt 6.1.1.1 lit. ¢).

7. Predkos¢ obrotowa silnika na biegu jatowym specyficzna dla danego pojazdu

7.1.  Predko$¢ obrotowa silnika na biegu jalowym, ktéra nalezy podaé dla kazdego pojazdu wyposazonego wylacznie
w silniki spalinowe. Wspomniana predko$¢ obrotowa silnika na biegu jalowym podana dla danego pojazdu jest
réwna predkoéci wskazanej w danych wejciowych dotyczacych homologagji silnika lub od niej wyzsza.

8. Nowoczesne systemy wspomagania kierowcy

8.1 W informacjach wejsciowych wykorzystywanych przez narzedzie symulacyjne podaje si¢ nastepujace typy nowo-
czesnych systeméw wspomagania kierowcy, ktérych gléwnym celem jest zmniejszenie zuzycia paliwa i emisji
CO2:

8.1.1 System wylgczania-wlgczania silnika podczas postojow pojazdu: system, ktéry automatycznie wylgcza i ponownie
uruchamia silnik spalinowy wewnetrznego spalania podczas postojéw pojazdu, aby ograniczy¢ czas, w ktérym
silnik pracuje na biegu jalowym. W przypadku automatycznego wylaczania silnika maksymalne opdznienie
w czasie po zatrzymaniu si¢ pojazdu nie moze przekracza¢ 3 sekund.

8.1.2 System eco-roll bez systemu wylaczania-wlaczania silnika: system, ktéry automatycznie odlacza silnik spalinowy
wewnetrznego spalania od ukladu napedowego w trakcie okre$lonych warunkéw jazdy w dot przy niskich ujem-
nych nachyleniach. System musi by¢ aktywny przynajmniej przy wszystkich ustawionych tempomatem predko-
Sciach powyzej 60 km/h. Kazdy system, ktéry nalezy zadeklarowal w informacjach wejsciowych do narzedzia
symulacyjnego, musi obejmowaé co najmniej jedng z nastepujacych funkgji:

Funkcja (1)

Silnik spalinowy jest odlaczony od ukladu napedowego, a silnik pracuje na biegu jalowym. W przypadku prze-
kladni APT sprzeglo blokady w przemienniku momentu obrotowego jest zamknigte.

Funkgcja (2) Sprzeglo blokady w przemienniku momentu obrotowego jest otwarte

W trybie systemu eco-roll sprzegto blokady przemiennika momentu obrotowego jest otwarte. Umozliwia to prace
silnika w trybie, w ktérym pojazd porusza si¢ ruchem bezwladnym, przy nizszych predko$ciach obrotowych
silnika oraz zmniejsza lub nawet eliminuje wtrysk paliwa. Funkcja (2) dotyczy wylacznie przekladni APT.

8.1.3 System eco-roll z systemem wylaczania-wlaczania silnika: system, ktéry automatycznie odlacza silnik spalinowy
wewnetrznego spalania od ukladu napedowego w trakcie okreslonych warunkéw jazdy w d6t przy niskich ujem-
nych nachyleniach. W trakcie tych etapow spalinowy wewnetrznego spalania jest wylaczany po krotkim czasie
opéznienia i pozostaje wylaczony przez wigksza cze$¢ etapu jazdy w trybie eco-roll. System musi by¢ aktywny
przynajmniej przy wszystkich ustawionych tempomatem predkosciach powyzej 60 km/h.

8.1.4 Tempomat przewidujacy (PCC): system, ktéry optymalizuje zuzycie potencjalnej energii w trakcie cyklu jazdy na
podstawie dostepnego podgladu danych dotyczacych nachylenia drogi oraz wykorzystania systemu GPS. System
PCC podany w informacjach wejsciowych wykorzystywanych przez narzedzie symulacyjne musi posiadaé odle-
glo§¢ podgladu nachylenia dluzsza niz 1 000 metréw i obejmowaé wszystkie nastgpujace funkcje:

(1) Wybieg ze szczytu wzniesienia
Zblizajac si¢ do szczytu wzniesienia predko$¢ pojazdu zmniejsza si¢ przed punktem, w ktérym pojazd zaczyna
przyspiesza¢ jedynie dzigki grawitacji w poréwnaniu z predkoscia ustawiona w tempomacie, tak aby mozliwe
bylo ograniczenie hamowania w nast¢pujacym etapie jazdy w do6t.

(2) Przyspieszenie bez wykorzystania mocy silnika
Podczas jazdy w dot przy niskiej predkosci pojazdu i wysokim ujemnym nachyleniu przyspieszenie pojazdu

odbywa si¢ bez wykorzystania mocy silnika, tak aby mozliwe bylo ograniczenie hamowania podczas jazdy
w dot.
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(3) Wybieg przy obnizeniu poziomu drogi

Podczas jazdy w dot, gdy pojazd hamuje przy nadmiernej predkosci, PCC zwigksza nadmierng predko$é na
krotki czas, aby zakonczy¢ zjazd przy wyzszej predkosci pojazdu. Nadmierna predko$é to predkosé pojazdu
wyzsza niz predko$¢ ustawiona w tempomacie.

System PCC mozna poda¢ w informacjach wejSciowych wykorzystywanych przez narzedzie symulacyjne, jesli
spelnia on funkcje okreslone w pkt 1 12 albo wpkt 1, 2 1 3.

8.2 Jedenascie kombinacji nowoczesnych systeméw wspomagania kierowcy okreslonych wtabeli 12 stanowi para-
metry wejSciowe do narzedzia symulacyjnego: Kombinacji 2-11 nie podaje si¢ w przypadku przekladni SMT.
Kombinacji nr 3, 6, 9 i 11 nie podaje si¢ w przypadku przektadni APT.

Tabela 12
Kombinacje nowoczesnych systeméw wspomagania kierowcy jako parametry wejSciowe do narzedzia
symulacyjnego
System Wy}gc?zel.n1a- System eco-roll bez System eco-roll
- wlaczania silnika : Tempomat
Nr kombinacji - systemu wylaczania- | z systemem wylacza- o
podczas postojow e . e przewidujacy
. wlaczania silnika nia-wlgczania silnika
pojazdu
1 tak nie nie nie
2 nie tak nie nie
3 nie nie tak nie
4 nie nie nie tak
5 tak tak nie nie
6 tak nie tak nie
7 tak nie nie tak
8 nie tak nie tak
9 nie nie tak tak
10 tak tak nie tak
11 tak nie tak tak

8.3 Kazdy nowoczesny system wspomagania kierowcy podany w informacjach wejsciowych wykorzystywanych przez
narzedzie symulacyjne jest domyslnie ustawiony na tryb oszczedzania paliwa po kazdym cyklu wlaczenia/wyla-
czenia kluczykiem.

8.4  Jesli nowoczesny system wspomagania kierowcy zostal podany w informacjach wejsciowych wykorzystywanych
przez narzedzie symulacyjne, musi by¢ zapewniona mozliwo$¢ zweryfikowania obecnosci takiego systemu na
podstawie jazdy w rzeczywistych warunkach oraz definicji systemu okreslonych w pkt 8.1. Jesli zgltoszono okres-
long kombinacje systemow, nalezy réwniez wykazal wspoldzialanie funkcji (np. przewidujacy tempomat plus
system eco-roll z systemem wylaczania-wlaczania silnika). W procedurze weryfikacji uwzglednia sie fakt, ze systemy
wymagaja, aby niektore warunki brzegowe byly »aktywne« (np. aby silnik posiadal temperature pracy w przypadku
systemu wylaczania-wlaczania silnika; osiagniecie okreslonych zakreséw predkosci pojazdu w przypadku tempo-
matu przewidujacego, osiggniecie okreslonych wspétczynnikéw nachylenia drogi do masy pojazdu w przypadku
systemu eco-roll). Producent pojazdu musi przedtozy¢ opis funkcjonalny warunkéw brzegowych, w przypadku gdy
systemy sg »nieaktywne« lub ich sprawnos¢ jest ograniczona. Organ udzielajgcy homologacji moze zazadaé¢ od
wnioskodawcy ubiegajacego si¢ o udzielenie homologacji uzasadnienia technicznego tych warunkéw brzegowych
oraz poddaé je ocenie pod wzgledem zgodnosci.

9. Objetos¢ tadunku

9.1. W przypadku pojazdéw o konfiguracji podwozia typu »van« objetos¢ tadunku oblicza si¢ za pomocg nastgpujacego
réwnania:
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Cargo volume =

(LCﬂoor + LC) .

(WC.max + WC.wheelhouse) X (HC,max + HC.rearwheel)

2

: ]

przy czym wymiary okresla si¢ zgodnie z tabelg 13 i rysunkiem 3.

Tabela 13

Definicje dotyczace objetosci tadunku dla $rednich samochodéw cigzarowych typu van

Symbol wzoru

Wymiar

Definicja

LC,ﬂoor

Dlugo$¢ fadunku mierzona przy
podlodze

odleglos¢ wzdluzna od najbardziej wysunigtego do
tylu punktu ostatniego rzedu siedzeni lub prze-
grody do najbardziej wysunigtego do przodu
punktu zamknigtego przedziatu tylnego, rzuto-
wana na zerowq plaszczyzng Y,

mierzona na wysoko$ci powierzchni podlogi prze-
strzeni tadunkowej

Dlugo$¢ tadunku

odleglo§¢ wzdluzna od plaszczyzny X stycznej do
najbardziej wysuni¢tego do tylu punktu oparcia
siedzenia, w tym zagléwkow ostatniego rzedu
siedzen lub przegrody, do najbardziej wysunietej
do przodu plaszczyzny X stycznej do zamknigtego
przedziatu tylnego, tj. tylnej klapy lub tylnych
drzwi, lub jakiejkolwiek innej powierzchni ograni-
czajacej,

mierzona na wysokosci najbardziej wysunigtego do
tylu punktu ostatniego rzedu siedzen lub prze-
grody

WC,max

Maksymalna szeroko$¢ fadunku

maksymalna odleglo$¢ poprzeczna w przestrzeni
fadunkowej

mierzona miedzy podloga przestrzeni fadunkowej
a poziomem 70 mm nad podloga

pomiar nie obejmuje tuku przejSciowego, miej-
scowych wypuklosci, wglebien lub kieszeni, jesli
wystepuja.

WC,wheelhouse

Szeroko$¢  tadunku

nadkolami

pomiedzy

minimalna odleglo$¢ poprzeczna migdzy elemen-
tami ograniczajacymi (w przeswicie) nadkoli
mierzona miedzy podloga przestrzeni fadunkowej
a poziomem 70 mm nad podloga

pomiar nie obejmuje luku przejsciowego, miej-
scowych wypuklodci, wglebien lub kieszeni, jesli
Wystepuja.

HC,max

Maksymalna wysokos¢ fadunku

maksymalna odleglos¢ w pionie od podlogi prze-
strzeni  tadunkowej do podsufitki lub innej
powierzchni ograniczajacej

mierzona za ostatnim rzedem siedzen lub prze-
grodg na osi pojazdu

HC,rearwheel

Wysokos¢ fadunku przy tylnym
kole

odlegtos¢ w pionie od gérnej czgsci podlogi prze-
strzeni tadunkowej do podsufitki lub powierzchni
ograniczajacej

mierzona na wspélrzednej X tylnego kota na osi
pojazdu
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10.

10.1

10.1.1

10.1.2

Rysunek 3

Definicja objetosci tadunku dla $rednich samochodéw cigzarowych

Hc'max HC,rearwheex

'7 I‘C,floor /’f \\ .
70 mm

@ (@)=

przestrzeni

tadunkowej

Hybrydowy pojazd elektryczny i pojazd wylacznie elektryczny

| WC,wheeIhouse

Ponizsze przepisy stosuje si¢ jedynie w przypadku hybrydowego pojazdu elektrycznego i pojazdu wylacznie

elektrycznego.

Definicja struktury mechanizmu napedowego pojazdu

Definicja konfiguracji mechanizmu napedowego

Konfiguracje mechanizmu napedowego ustala si¢ zgodnie z nastepujacymi definicjami:

W przypadku hybrydowego pojazdu elektrycznego:

(a) »P« w przypadku hybrydowego pojazdu elektrycznego z napedem réwnoleglym

(b) »S« w przypadku hybrydowego pojazdu elektrycznego z napedem szeregowym

(c) »S-IEPC« w przypadku, gdy w pojezdzie znajduje si¢ zintegrowany elektryczny uklad przeniesienia napedu

(d) »IHPC Type 1« w przypadku, gdy parametr »[HPCType« ukladu maszyny elektrycznej jest ustawiony na

»IHPC Type 1«

W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego:

(a) »E« w przypadku, gdy w pojezdzie znajduje si¢ uklad maszyny elektrycznej

(b) »E-IEPC« w przypadku, gdy w pojezdzie znajduje si¢ zintegrowany elektryczny uklad przeniesienia napedu

Ustalanie polozenia maszyny elektrycznej w mechanizmie napgdowym pojazdu

W przypadku gdy konfiguracja mechanizmu napedowego pojazdu zgodnie z pkt 10.1.1 to »P¢, »S« lub »Ec,
polozenie maszyny elektrycznej zainstalowanej w mechanizmie napedowym pojazdu okresla si¢ zgodnie z defi-

nicjami zawartymi w tabeli 14.



12.8.2022

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

L 212/57

Tabela 14

Mozliwe polozenia maszyny elektrycznej w mechanizmie napedowym pojazdu

Indeks . .
polo- Konﬁggraqa Typ przekladni
zenia mechanizmem zgodnie z tabelg L - o
maszy- napt;@owym 1w dodatku 12 do Definicja | Wymogi (*) Dodatkowe wyjasnienia
zgodnie z pkt .
ny elek? 10.1.1. zalgcznika VI
trycznej
1 P AMT, APT-S, | Polagczona  z  mecha- | Rozréznienie PO: Maszyny elektryczne,
APT-P nizmem napedowym | ktére z zasady nie moga przyczyniaé
przed sprzeglem (w przy- | si¢ do napedu pojazdu (np. alternatory),
padku AMT) lub przed | sg uwzgledniane w danych wejsciowych
walem wejsciowym prze- | ukladéw pomocniczych (zob. tabela
miennika momentu | 3w niniejszym zalaczniku dotyczaca
obrotowego (w  przy- | samochodéw ciezarowych, tabela 3a
padku APT-S lub APT-P). [ w niniejszym zalgczniku dotyczaca
Maszgna elektryczna jest autobuséw oraz zalgcznik IX).
polaczona z  walem | Maszyny elektryczne w tym polozeniu,
korbowym silnika spali- [ ktére zasadniczo moga przyczyni¢ si¢
nowego  bezpo$rednio | do napedu pojazdu, ale dla ktérych
lub za pomocg polg- | zadeklarowany maksymalny moment
czenia  mechanicznego | obrotowy jest ustawiony na zero
(np. pasek). zgodnie z tabely 9w niniejszym
zalgczniku, deklaruje si¢ jednak jako
»P1«.
2 P AMT Maszyna elektryczna jest
polaczona z  mecha-
nizmem napedowym za
sprzeglem  oraz  przed
walem wejSciowym prze-
kladni.
2 E S AMT,  APT-N, | Maszyna elektryczna jest
APT-S, APT-P po}qczona Z mecha-
nizmem napedowym
przed walem wejSciowym
przekladni (w przypadku
AMT lub APT-N) lub
przed watem wejSciowym
przemiennika momentu
obrotowego (W  przy-
padku APT-S, APT-P).
2,5 P AMT, APT-S, | Maszyna elektryczna jest | Maszyna elektryczna jest polaczona
APT-P polaczona z  mecha- | z okreSlonym walem wewngtrz prze-
nizmem napedowym za | kladni (np. walem posrednim). Podaje
sprzegtem (w przypadku | si¢ okreSlony wspétczynnik przelozenia
AMT) lub za walem [dla kazdego biegu mechanicznego
wejsciowym  przemien- | w przekladni zgodnie z tabelg 8.
nika momentu obroto-
wego (w  przypadku
APT-S lub APT-P) oraz
przed walem zdawczym
przektadni.
3 P AMT, APT-S, | Maszyna elektryczna jest
APT-P polaczona z  mecha-
nizmem napedowym za
walem zdawczym prze-
kladni oraz przed osia.
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Indeks
poto-
zenia

maszy-

ny elek-
trycznej

Konfiguracja Typ przekladni

H;ZChadrl;Zm;m zgodnie z tabela Definicja | Wymogi () Dodatkowe wyjasnienia
pecowy 1 w dodatku 12 do ) ymog el

zgodnie z pkt

10.1.1. zafacznika VI

3 E S nie dotyczy Maszyna elektryczna jest
polaczona z  mecha-
nizmem napedowym
przed osia.

4 P AMT, APT-S, | Maszyna elektryczna jest
APT-P polaczona z  mecha-
nizmem napedowym za
0sig.

4 E S nie dotyczy Maszyna elektryczna jest
polaczona z piastg kota
i ten sam uklad jest
zamontowany

dwukrotnie w  ramach
zastosowania Symetrycz-
nego (tzn. jeden po
lewej i jeden po prawej
stronie pojazdu w tym
samym polozeniu kola
w kierunku wzdluznym).

GEN S nie dotyczy Maszyna elektryczna jest
polaczona mechanicznie
z silnikiem spalinowym,
ale w zadnych warun-
kach roboczych nie jest
polaczona mechanicznie
z kolami pojazdu.

(*) W tym przypadku termin »maszyna elektryczna« obejmuje dodatkowa czg$¢ ADC, jezeli taka czg$¢ wystepuje.

10.1.3  Okreslenie identyfikatora struktury mechanizmu napedowego

Zgodnie z wymaganiami okreSlonymi wtabeli 7 warto$¢ wejsciowa identyfikatora struktury mechanizmu
napedowego okresla si¢ na podstawie konfiguracji mechanizmu napedowego zgodnie z pkt 10.1.1 oraz polo-
zenia maszyny elektrycznej w mechanizmie napedowym pojazdu zgodnie z pkt 10.1.2 (w stosownych przy-
padkach) na podstawie prawidlowych kombinacji danych wejsciowych do narzedzia symulacyjnego wymienio-
nych w tabeli 15.

W przypadku konfiguracji mechanizmu napedowego zgodnie z pkt 10.1.1 jest »[HPC Type 1«, zastosowanie
majg nastepujace przepisy:

(a) Identyfikator struktury mechanizmu napedowego »P2« deklaruje si¢ zgodnie z tabelg 7, przy czym dane
dotyczace czg$ci mechanizmu napgdowego, jak wskazano w tabeli 15 w odniesieniu do »P2¢, stanowig dane
wejsciowe wykorzystywane przez narzedzie symulacyjne z oddzielnymi danymi dotyczacymi maszyny
elektrycznej i przekladni, okreslonymi zgodnie z zalacznikiem Xb pkt 4.4.3.

(b) Dane dotyczace maszyny elektrycznej zgodnie z lit. a) wprowadza si¢ do narzedzia symulacyjnego, przy
czym parametr »PowertrainPosition« ustawia si¢ na »2« zgodnie z tabelg 8.
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Tabela 15

Prawidlowe dane wejSciowe dotyczace struktury mechanizmu napedowego wykorzystywane
w narzedziu symulacyjnym

° o Czg$¢ mechanizmu napedowego znajdujaca si¢ w pojezdzie
op <
© e |28
N
o = o
= £z | &8 g S | S| ¥ | = 8§ SN
E S 28 £ S o g2 g g 5 = g e 5
S 5T | 538 3 E2 =S E 5 = E 5 . E 5 ?
S EE G| P | en|zE|eE| % ek ®o|ep| Z
5 B 2| % | 3B | 2% | &% E ] 83 g E
= k= £79 = o3 o3 °3 =~ °3 S 3
3 g E &7 S S S S S
o B R ~ [ v} ~ [}
S <
E2 nie nie nie tak tak nie tak nie
Pojazd
wylacz- E E3 nie nie nie nie nie tak tak nie
nie
elek- E4 nie nie nie nie nie nie nie tak
tryczny
[FPC | E-IEPC nie nie nie nie nie nie ) nie
P1 tak nie tak nie tak nie tak nie
P2 tak nie nie tak tak nie tak nie ?
p P2.5 tak nie nie tak tak nie tak nie ()
Hybry- P3 tak nie nie nie tak tak tak nie *)
dowy
pojazd P4 tak nie nie nie tak nie tak tak
elek-
tryczny S2 tak tak nie tak tak nie tak nie
S3 tak tak nie nie nie tak tak nie
S
S4 tak tak nie nie nie nie nie tak
S-IEPC tak tak nie nie nie nie ") nie

(") »Take (tj. 0§ jest obecna) tylko w przypadku, gdy dla obu parametréw »Differentiallncluded« i »DesignTypeWheelMotor«
ustawiono warto$¢ »falsec.

(%) Nie dotyczy przekladni APT-S i APT-P.

() W przypadku gdy maszyna elektryczna jest polaczona z okreslonym watem wewnatrz przekladni (np. walem posrednim)
zgodnie z definicja zawartg w tabeli 8.

() Nie dotyczy pojazdéw z napedem na przednie kota.

10.2 Okreslenie ograniczenia dotadowania w hybrydowym pojezdzie elektrycznym z napedem réwnoleglym

W celu ograniczenia doladowania w pojezdzie producent pojazdu moze zadeklarowal ograniczenie napedo-
wego momentu obrotowego calego mechanizmu napgdowego w odniesieniu do watu wejsciowego przekladni
hybrydowego pojazdu elektrycznego z napedem réwnoleglym.

Zadeklarowanie takich ograniczen jest dozwolone jedynie w przypadku, gdy konfiguracja mechanizmu nape-
dowego to »P« lub »IHPC Type 1« zgodnie z pkt 10.1.1.

Ograniczenia deklaruje si¢ jako dopuszczalny dodatkowy moment obrotowy powyzej krzywej pelnego obcia-
zenia silnika spalinowego, w zaleznosci od predkosci obrotowej walu wejSciowego przekladni. W narzedziu
symulacyjnym przeprowadza si¢ interpolacj¢ liniowa w celu okreslenia odpowiedniego dodatkowego momentu
obrotowego pomiedzy podanymi warto$ciami przy dwoéch okreslonych predkosciach obrotowych. W zakresie
predkosci obrotowej od 0 do predkosci obrotowej silnika na biegu jalowym (zgodnie z pkt 7.1) moment
obrotowy przy pelnym obciazeniu dostgpny w przypadku silnika spalinowego jest réwny jedynie momentowi
obrotowemu przy pelnym obcigzeniu silnika spalinowego przy predkosci obrotowej silnika na biegu jalowym
ze wzgledu na modelowanie zachowania si¢ sprzegla w momencie uruchomienia pojazdu.
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W przypadku deklarowania takiego ograniczenia wartoici dodatkowego momentu obrotowego podaje si¢ co
najmniej przy predkosci obrotowej 0 oraz przy maksymalnej predkosci obrotowej wynikajacej z krzywej
pelnego obcigzenia silnika spalinowego. Mozna podaé dowolng liczbe warto$ci w przedziale od zera do
maksymalnej predkosci obrotowej wynikajacej krzywej pelnego obciazenia silnika spalinowego. Deklarowane
warto§ci mniejsze od zera nie s3 dozwolone dla dodatkowego momentu obrotowego.

Producent pojazdu moze zadeklarowaé ograniczenia, ktore dokladnie odpowiadaja krzywej pelnego obciazenia
silnika spalinowego, podajac wartosci wynoszace 0 Nm dla dodatkowego momentu obrotowego.

10.3 System wylaczania-wlaczania silnika w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych

W przypadku gdy pojazd posiada system wylaczania-wlgczania silnika zgodnie z pkt 8.1.1 z uwzglednieniem
warunkéw brzegowych okreslonych w pkt 8.4, dla parametru wejSciowego P271 ustawia si¢ warto$¢ »truec
zgodnie z tabela 6.

11. Przenoszenie wynikow narzedzia symulacyjnego na inne pojazdy

11.1. Wyniki narzedzia symulacyjnego mozna przenosi¢ na inne pojazdy, jak przewidziano wart. 9 ust. 6, oile
spelnione s3 wszystkie nastgpujace warunki:

(a) dane wejSciowe iinformacje wejciowe sa calkowicie identyczne z wyjatkiem VIN (P238) ielementu daty
(P239). W przypadku symulacji dotyczacych podstawowych ciezkich autobuséw dodatkowe dane wejsciowe
i informacje wejsciowe adekwatne dla pojazdu posredniego i dostepne juz na etapie poczatkowym moga sie
r6znié; w takim przypadku nalezy jednak wprowadzi¢ Srodki szczeg6lne;

(b) wersja narzedzia symulacyjnego jest identyczna.
11.2. Do celéw przenoszenia wynikow uwzglednia sie nastepujace pliki wynikow:

(a) $rednie icigzkie samochody cigzarowe: dokumentacja producenta i dokumentacja informacyjna przezna-
czona dla klientéw;

(b) podstawowe cigzkie autobusy: dokumentacja producenta i dokumentacja pojazdu;

¢) kompletne lub skompletowane cigezkie autobusy: dokumentacja producenta, dokumentacja informacyjna
p p Yy ja p ) Y)
przeznaczona dla klientéw i dokumentacja pojazdu.

11.3. W celu dokonania przeniesienia wynikéw pliki wymienione w pkt 10.2 zmodyfikuje si¢, zastgpujac elementy
danych okreslone w podpunktach aktualnymi informacjami. Zmiany dopuszcza si¢ jedynie w odniesieniu do
elementéw danych zwigzanych z biezagcym etapem skompletowania.

11.3.1  Dokumentacja producenta

(@) VIN (zalgcznik IV czes¢ Ipkt 1.1.3)
(b) data utworzenia pliku wyjsciowego (zalacznik IV czg$¢ I pkt 3.2)

11.3.2  Dokumentacja informacyjna przeznaczona dla klientow

(@) VIN (zalgcznik IV cze$¢ IT pkt 1.1.1)
(b) data utworzenia pliku wyjsciowego (zalacznik IV czes¢ II pkt 3.2)

11.3.3  Dokumentacja pojazdu

11.3.3.1. W przypadku podstawowych ciezkich autobuséw:
(@) VIN (zalgcznik IV cze$é II pke 1.1)
(b) data utworzenia pliku wyjsciowego (zalacznik IV czes¢ I pkt 1.3.2)

11.3.3.2. Jezeli producent podstawowego ci¢zkiego autobusu podaje dane wykraczajace poza wymagania dotyczgce
pojazdu podstawowego, ktére rdznig si¢ miedzy pojazdem podstawowym a pojazdem przekazanym, odnosne
elementy danych w dokumentacji pojazdu nalezy odpowiednio zaktualizowac.
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11.3.3.3.

11.3.4

11.3.4.1.

11.3.4.2.

11.3.4.3.

11.3.4.4.

W przypadku kompletnego lub skompletowanego cigzkiego autobusu:

(@) VIN (zalgcznik IV czesé TI pke 2.1)

(b) data utworzenia pliku wyjsciowego (zatacznik IV cz¢s¢ III pkt 2.2.2)

Po wprowadzeniu opisanych powyzej zmian nalezy zaktualizowa¢ elementy podpisu okreslone ponize;j.

Samochody ci¢zarowe:

(a) dokumentacja producenta: zalacznik IV cze$¢ I pkt 3.6 i3.7

(b) dokumentacja informacyjna przeznaczona dla klientéw: zalacznik IV cze$¢ II pkt 3.3 i 3.4

Podstawowe cigzkie autobusy:

(a) dokumentacja producenta: zalgcznik IV cze$¢ 1pkt 3.3 i 3.4

(b) dokumentacja pojazdu: zalgcznik IV czesé III pkt 1.4.1 11.4.2

Podstawowe cigzkie autobusy, jezeli dodatkowo podano dane wejsciowe dla pojazdu posredniego:

(a) dokumentacja producenta: zalacznik IV cze$é Ipke 3.3 i3.4

(b) dokumentacja pojazdu: zalacznik IV cze$¢ TII pke 1.4.1, 1.4.2 1 2.3.1

Kompletne lub skompletowane cigzkie autobusy:

(a) dokumentacja producenta: zalacznik IV cze$¢ Ipkt 3.6 i3.7

(b) dokumentacja pojazdu: zalacznik IV czes¢ IIT pke 2.3.1

Jezeli nie mozna okredli¢ poziomu emisji CO, izuzycia paliwa w pojezdzie podstawowym ze wzgledu na
nieprawidlowe dzialanie narzedzia symulacyjnego, takie same $rodki stosuje si¢ do pojazdéw z przeniesionymi

wynikami.

Jezeli producent stosuje okreslone w niniejszym punkcie podejscie do przenoszenia wynikéw na inne pojazdy,
zwigzany z tym proces przedstawia si¢ organowi udzielajgcemu homologacji w ramach przyznawania licencji

na przeprowadzenie procesu.
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Dodatek 1

Technologie stosowane w pojazdach, w przypadku ktérych nie maja zastosowania zobowigzania okreslone
wart. 9 ust. 1 akapit pierwszy, jak przewidziano w tym akapicie

Tabela 1

Kategoria technologii
stosowanej w
pojazdach

Kryteria wylaczenia

Warto$¢ parametru wejsciowego
zgodnie z tabelg 5 niniejszego
zalgcznika

Pojazd zasilany ogni-

Pojazd jest pojazdem zasilanym ogniwami paliwowymi albo

»Pojazd zasilany ogniwami pali-

wami paliwowymi pojazdem hybrydowym zasilanym ogniwami paliwowymi | wowymi wylaczony zgodnie
zgodnie z pkt 2 ppkt 12 lub 13 niniejszego zalgcznika. z art. 9«
Silnik spalinowy | Pojazd jest wyposazony w silnik spalinowy, ktéry moze by¢ | »Silnik  spalinowy  zasilany

zasilany wodorem

zasilany wodorowymi ogniwami paliwowymi.

wodorem  wylaczony zgodnie
z art. 9«

Silnik dwupaliwowy

Pojazdy dwupaliwowe typu 1B, 2B i 3B okre$lone w art. 2
pkt 53, 55 i 56 rozporzadzenia (UE) nr 582/2011

»Pojazd  dwupaliwowy  wyla-
czony zgodnie z art. 9«

Hybrydowy pojazd
elektryczny

Pojazdy s3 objete wylaczeniem, jezeli co najmniej jedno
z ponizszych kryteriow jest spelnione:

— pojazd jest wyposazony w wiele maszyn elektrycznych,
ktére nie sa umieszczone w tym samym punkcie pola-
czenia w ukladzie napedowym zgodnie z pkt 10.1.2
niniejszego zalgcznika.

pojazd jest wyposazony w wiele maszyn elektrycznych,
ktére s3 umieszczone w tym samym punkcie polaczenia
w ukladzie napgdowym zgodnie z pkt 10.1.2 niniejszego
zalgcznika, ale nie majg catkowicie identycznych specyfi-
kacji (tj. tego samego $wiadectwa dotyczacego czgsci).
Kryterium to nie ma zastosowania, jezeli pojazd jest wypo-
sazony w zintegrowany uklad przeniesienia napedu
w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1.

Struktura mechanizmu napedowego pojazdu jest inna niz
P1-P4, S2-S4, S-IEPC zgodnie z pkt 10.1.3 niniejszego
zalgcznika lub inna niz zintegrowany uklad przeniesienia

napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1.

»Hybrydowy pojazd elektryczny
wylaczony zgodnie z art. 9«

Pojazd
elektryczny

wylacznie

Pojazdy s3a objete wylaczeniem, jezeli co najmniej jedno
z ponizszych kryteriéw jest spelnione:

— pojazd jest wyposazony w wiele maszyn elektrycznych,
ktére nie s3 umieszczone w tym samym punkcie polg-
czenia w ukladzie napedowym zgodnie z pkt 10.1.2
niniejszego zalgcznika.

»Pojazd wylacznie elektryczny
wylaczony zgodnie z art. 9«
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Kategoria technologii
stosowanej w
pojazdach

Kryteria wylaczenia

Warto$¢ parametru wejsciowego
zgodnie z tabelg 5 niniejszego
zalgcznika

— pojazd jest wyposazony w wiele maszyn elektrycznych,
ktore s umieszczone w tym samym punkcie polaczenia
w ukladzie napedowym zgodnie z pkt 10.1.2 niniejszego
zalgcznika, ale nie majg catkowicie identycznych specyfi-
kacji (tj. tego samego $wiadectwa dotyczacego czesci).
Kryterium to nie ma zastosowania, jezeli pojazd jest wypo-
sazony w zintegrowany elektryczny uklad przeniesienia
napedu.

Struktura mechanizmu napgdowego pojazdu jest inna niz
E2-E4 lub E-IEPC zgodnie z pkt 10.1.3 niniejszego
zalgcznika.

Wiele trwale mecha-
nicznie niezaleznych
ukladéw  przenie-
sienia napedu

Pojazd jest wyposazony w wiecej niz jeden mechanizm nape-
dowy, przy czym kazdy mechanizm napedowy napedza inng
0§ lub osie pojazdu, a poszczegdlne mechanizmy napedowe
w zadnym wypadku nie moga by¢ mechanicznie polaczone.

W tym wzgledzie osie napedzane hydraulicznie, zgodnie
z pkt 5 lit. a) niniejszego zalacznika, traktuje si¢ jako osie
nienapedzane, w zwiazku z czym nie zalicza si¢ ich do nieza-
leznego mechanizmu napedowego.

»Wiele ukladéw przeniesienia
napedu wylgczonych zgodnie
z art. 9«

Ladowanie
jazdy

podczas

Pojazd jest wyposazony w $rodki do przewodzenia lub induk-
cyjnego dostarczania energii elektrycznej do pojazdu znajdujg-
cego sie w ruchu, ktéra jest przynajmniej czeSciowo
bezposrednio wykorzystywana do napedzania pojazdu i opcjo-
nalnie do tadowania ukladu magazynowania energii wielokrot-
nego fadowania.

»tadowanie podczas jazdy wyla-
czone zgodnie z art. 9«

Hybrydowy pojazd
silnikowy z napedem
nieelektrycznym

Pojazd jest hybrydowym pojazdem silnikowym, ale nie jest
hybrydowym pojazdem elektrycznym zgodnie pkt 2 ppkt 26
i ppkt 27 niniejszego zalacznika.

»Hybrydowy pojazd silnikowy
wylaczony zgodnie z art. 9«

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1230/2012 z dnia 12 grudnia 2012 r. w sprawie wykonania rozporzgdzenia (WE) nr 661/2009
Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do wymagan w zakresie homologacji typu dotyczacych mas i wymiaréw pojazdow
silnikowych oraz zmieniajace dyrektywe 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego iRady (Dz.U.L 353 z 21.12.2012, s. 31).

)

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 z dnia 27 listopada 2019 r. w sprawie wymogéw dotyczacych

homologacji typu pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz ukladéw, komponentéw ioddzielnych zespotéw technicznych prze-
znaczonych do tych pojazdéw, w odniesieniu do ich ogélnego bezpieczefistwa oraz ochrony oséb znajdujacych si¢ w pojezdzie
i niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, zmieniajace rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 oraz
uchylajgce rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 78/2009, (WE) nr 79/2009 i (WE) nr 661/2009 oraz rozporza-
dzenia Komisji (WE) nr 631/2009, (UE) nr 406/2010, (UE) nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010, (UE)
nr 1008/2010, (UE) nr 1009/2010, (UE) nr 19/2011, (UE) nr 109/2011, (UE) nr 458/2011, (UE) nr 65/2012, (UE) nr 130/2012,
(UE) nr 347/2012, (UE) nr 351/2012, (UE) nr 1230/2012 i (UE) 2015/166 (Dz.U.L 325 z16.12.2019, s. 1).".
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ZALACZNIK IV
ZALACZNIK IV

WZOR PLIKOW WYJSCIOWYCH NARZEDZIA SYMULACYJNEGO

1. Wprowadzenie
W niniejszym zalaczniku opisano wzory dokumentacji producenta, dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla
klientéw i dokumentacji pojazdu.

2. Definicje

(1) »rzeczywisty zasieg z roztadowaniemc: zasieg, jaki mozna pokonaé w trybie roztadowania, w oparciu o mozliwg
do wykorzystania ilo$¢ energii ukladu magazynowania energii wielokrotnego fadowania, bez koniecznosci
doladowania;

(2) »rownowazny zasieg przy zasilaniu energia elektryczng« cze$¢ rzeczywistego zasiegu z rozladowaniem, ktorg
mozna przypisa¢ wykorzystaniu energii elektrycznej z ukladu magazynowania energii wielokrotnego fadowania,
tj. bez energii dostarczanej przez nieelektryczny uklad magazynowania energii napedowej;

(3) »zasigg bez generowania emisji CO,« zasieg, ktory mozna przypisa¢ energii zapewnianej przez uklad magazy-
nowania energii napedowej, rozpatrywany pod wzgledem generowania zerowych emisji CO,.

3. Wzér plikéw wyjsciowych
CZESC 1
Emisje CO, generowane przez pojazd i zuzycie paliwa przez pojazd — dokumentacja producenta

Narzedzie symulacyjne generuje dokumentacje producenta zawierajaca co najmniej nastepujace informacje, jezeli
maja one zastosowanie do danego pojazdu lub etapu produkgji:

1. Dane dotyczace pojazdu, czgsci, oddzielnego zespotu technicznego i uktadow
1.1. Dane dotyczace pojazdu
1.1.1. Nazwa iadres producenta lub producentow ........cmeeecemneceennsecesseceeonne

1.1.2. Model pojazdu [ nazwa handlowa ........cnecnnecenneceens

1.1.3. Numer identyfikacyjny pojazdu (VIN) ....coccceeeceneecmeeceesnecenssecesseecesnnns

1.1.4. Kategoria pojazdu (N2, N3, M3) ..ccccormecmmecernnecene

1.1.5. KOonfiguracja 081 .....eeeeeeceemneerimecessmecessecsssesesenne

1.1.6. Maksymalna masa calkowita (t) ......cooeeoreererereunneceenns

1.1.7. Grupa pojazdéw zgodnie z zalgcznikiem T .....ccoocooveiiccriiinincnieesscccciseccees

1.1.7a.  (Pod)grupa pojazdéw w zakresie norm emisji COy .ocovoerveeemrecereemmrcneeemmseceeeessseceeseenns
1.1.8. Skorygowana rzeczywista masa (KQ) ....coocceeeeemeeeemmermummeceesnensseneeeees

1.1.9. Pojazd specjalistyczny (tak/nie) .........cocceeeeeereccceuunnen

1.1.10.  Bezemisyjny pojazd cigzki (tak/nie) ....oocemveceereeerenecerreceiseceineeesinnes

1.1.11.  Hybrydowy pojazd ci¢zki z napedem elektrycznym (takjnie) .......ccomveemrereenneceeennecemenseceieecnnens

1.1.12.  Pojazd dwupaliwowy (tak/nie) .....cccommeeemmecermmeceueecrerecerinecenenne
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1.1.13.  Kabina sypialna (tak/nie) ......

1.1.14.  Struktura hybrydowego pojazdu elektrycznego (np. P1, P2) ooermeceennneceeneereiseceeeseeeseneens

1.1.15.  Struktura pojazdu wylacznie elektrycznego (np. E2, E3) ..

1.1.16.  Doladowywany zewnetrznie (tak/nie€) .....cccommeeermmrmecrermuereccrreesscceereenne

1.1.17. -

1.1.18.  Moc maksymalna tadowania zewngtrznego (KW) ...occovmeeeemmeceemnecesmseeeessecesssecennnnne

1.1.19.  Technologia stosowana w pojazdach wylaczona zgodnie z art. 9 ..cccoveceeomccerorneceroneccrinnecnns

1.1.20.  Klasa autobusu (np. I, I+II itp.)

1.1.21.  Liczba miejsc pasazerskich na pokladzie gOrnym ...

1.1.22.  Liczba miejsc pasazerskich na pokladzie dolnym ......mceonccrrcnnecccrninne

1.1.23.  Kod nadwozia (np. CA, CB) .ccovverrmreerrmrerrrreceiseeriecesinsecesanne

1.1.24.  Obnizone wejscie (tak/nie) ...............

1.1.25. Wysoko$¢ nadwozia zintegrowanego (IMm) .......creeereeeeenecens

1.1.26.  Dlugo$¢ pojazdu (mm)

1.1.27.  Szeroko$¢ pojazdu (MmMm) .....cooeeoomeemreeusrccereeesrccenens

1.1.28.  Technologia sterowania drzwiami (pneumatyczna, elektryczna,
MNIESZANA) veovevreererrereereeseeseeseeeeseese e ssssessneees

1.1.29.  Uklad zbiornika w przypadku gazu ziemnego (sprezonego, Skroplonego) .......cecemeccermeomeseermesneceenens

1.1.30.  Suma mocy netto (tylko w przypadku wylaczenia zgodnie z art. 9)
(kW)

1.2. Najwazniejsze specyfikacje silnika

1.2.1. Model silnika ......

1.2.2. Numer certyfikacji silnika ...ooccooveecenneccrnnecernnecenne.

1.2.3. Moc znamionowa silnika (kW) ...

1.2.4. Predko$¢ obrotowa silnika na biegu jalowym (1/min) .ccooceoreeceoneceenneceinneceineeeeiseneeens

1.2.5. Predkos$¢ znamionowa silnika (1/min)

1.2.6. Pojemno$¢ silnika (I) .ecceeveeeeneeceinecreinneceirseceiereceeinecnns

1.2.7. Rodzaj paliwa (olej napedowy  Clfsprezony  gaz ziemny  Pljskroplony  gaz
ziemny Pl) ...,

1.2.8. Skrét danych wejsciowych i informacji wejsciowych dotyczacych silnika ..

1.2.9. Uklad odzysku ciepla odpadowego (takjnie) ..........ccoocceeensecreemmersecreenennas

1.2.10.  Rodzaj lub rodzaje odzysku ciepta odpadowego (mechaniczny/elektryczny)
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1.3. Najwazniejsze specyfikacje przekladni

1.3.1. Model przekladni ......occcoveeeenecerneeceeciseceiseeceenne

1.3.2. Numer certyfikacji przekladni ...

1.3.3. Opcja najczgsciej wykorzystywana do stworzenia map strat (Opcjal/Opcja2/Opcja3/Wartosci standar-
dOWe) e

1.3.4. Typ przekladni (SMT, AMT, APT-S, APT-P, APT-N)

1.3.5. Liczba biegow .....cooeevveeerneecerreernecerereenne

1.3.6. Wspdlczynnik przelozenia calkowitego na najwyzszym biegu .....cccmeceonccerneceeinecnns

1.3.7. Typ zwalniacza ..

1.3.8. Przystawka odbioru mocy (tak/nie) ........coeeemmeeeneereeneceeemeceisnneceens

1.3.9. Skrot danych wejsciowych i informacji wejsciowych dotyczacych
przekladni ..o

1.4. Specyfikacje zwalniacza

1.4.1. Model zwalniacza

1.4.2. Numer certyfikacji zwalniacza ......ccoomeceereeceesecermsnecenseecessecenenne

1.4.3. Opgja certyfikacji stosowana do generowania mapy strat (wartodci standardowe | pomiar) .........cc......

1.4.4. Skrét danych wejsciowych iinformacji wejSciowych dotyczacych innych czesci przenoszacych moment
ObIOtOWY ..cvvererrinnece

1.5. Specyfikacja przemiennika momentu obrotowego

1.5.1. Model przemiennika momentu ODIOLOWEZO ....ceeemmceremeceremecermmecriscersnnecerenne

1.5.2. Numer certyfikacji przemiennika momentu obrotowego

1.5.3. Opgja certyfikacji stosowana do generowania mapy strat (wartoci standardowe | pomiar) .........cc......

1.5.4. Skrot  danych  wejSciowych  iinformacji  wejSciowych  dotyczacych  przemiennika  momentu
ODIOtOWEZO .cvvermeervvverneccrreenne

1.6. Specyfikacje napedu katowego

1.6.1. Model napedu katowego .......cccovevee-e.

1.6.2. Numer certyfikacji napedu Kgtowego ........comeereeeeemeceeeneceenns

1.6.3. Opgja certyfikacji stosowana do generowania mapy strat (wartoci standardowe | pomiar) ........cc......

1.6.4. Przefozenie napedu KGtOWego ......c.ccomceeeerneecervennnene.

1.6.5. Skrét danych wejsciowych iinformacji wejsciowych dotyczacych dodatkowych czesci uktadu napedo-
WEZO ovvevvermreene

1.7. Specyfikacje osi

1.7.1. Model osi ...

1.7.2. Numer Certyfikacji 08I .cceuumerremeeccrreeeceerieseserriasnccens

1.7.3. Opcja certyfikacji stosowana do generowania mapy strat (wartosci standardowe | pomiar) ......cc.....
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1.7.4. Typ osi (np. 0§ z pojedyncza redukcja)

1.7.5. PrzeloZenie 081 ........coocrereeeemmmencceneecvenennaseecen

1.7.6. Skrét danych wejsciowych i informacji wejsciowych dotyczgacych 081 ....ooccveveonecccrrimnecccrminecerrieecccrnenns

1.8. Aerodynamika

1.8.1. Model ..

1.8.2. Opgja certyfikacji stosowana do generowania CdxA (wartoSci standardowe | pomiar) ................

1.8.3. Numer certyfikacji CdxA (w stosownych przypadkach) .....ccrecnnncccrneenne

1.8.4. Warto§€ CAXA vt esseseeseiseenes

1.8.5. Skrot danych wejsciowych i informacji wejsciowych dotyczacych oporu
powietrza .

1.9. Najwazniejsze specyfikacje opony

1.9.1. Wymiary opon na osi 1 ...

1.9.2. Numer certyfikacji opony na osi 1

1.9.3. Okreslony wspolczynnik oporu toczenia wszystkich opon na osi 1 ..

1.9.3a.  Skrét  danych  wejSciowych  dotyczacych  opony  iinformacji  wejSciowych  dotyczacych
osi 1

1.9.4. Wymiary opon na osi 2

1.9.5. Osie blizniacze (tak/nie) na osi 2

1.9.6. Numer certyfikacji opony na osi 2

1.9.7. Okreslony wspélczynnik oporu toczenia wszystkich opon na osi 2 .....ccovecvvvreneee.

1.9.7a. Skrézt danych  wejsciowych  dotyczacych  opony  iinformacji  wejSciowych  dotyczacych
Lo RS

1.9.8. Wymiary opon na osi 3 ...

1.9.9. Osie blizniacze (tak/nie) na osi 3

1.9.10.  Numer certyfikacji opony na osi 3

1.9.11.  Okreslony wspétczynnik oporu toczenia wszystkich opon na osi 3 ..

1.9.11a.  Skrét  danych  wejSciowych  dotyczacych  opony  iinformacji  wejSciowych  dotyczacych
0Si 3 s

1.9.12. Wymiary opon na osi 4 ...

1.9.13.  Osie blizniacze (tak/nie) na osi 4 ....ccoececenecens

1.9.14.  Numer certyfikacji opony na osi 4 ......ccccmeereeossecrcesennenn

1.9.15.  Okreslony wspoteczynnik oporu toczenia wszystkich opon na osi 4 ..

1.9.16.  Skrét danych wejsciowych dotyczacych opony iinformacji wejsciowych dotyczacych osi 4 ...occevervevenenn.
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1.10. Specyfikacje systeméw pomocniczych
1.10.1.  Technologia wentylatora chlodzacego silnik ........cooccmeceeomneceronncceineccinneceinnecns
1.10.2.  Technologia pompy wspomagania .........ceeeseceenne
1.10.3.  Uklad elektryczny
1.10.3.1. Technologia alternatora (konwencjonalna, inteligentna, brak alternatora) .........
1.10.3.2. Maksymalna moc alternatora (inteligentny alternator) (KW) .....ccccccomecemeereeneereenecessneceesneneens
1.10.3.3.  Zdolnos¢ magazynowania energii elektrycznej (inteligentny alternator)
[(0745) I
1.10.3.4. Swiatla do jazdy dziennej LED (tak/ni€) ..oooeevorrsssevvermsssmsveersssnsseersssnnne
1.10.3.5. Reflektory samochodowe LED (tak/nie) ...............
1.10.3.6. Swiatla pozycyjne LED (tak/nie)
1.10.3.7. Swiatta hamowania LED (tak/ni€) ...........ccvrren
1.10.3.8. Oéwietlenie wewnegtrzne LED (tak/0ie) ..coeeeveveeereceemmereeemereeeneneenns
1.10.4.  Uklad pneumatyczny
1.10.4.1. Technologia ......ccceuun...
1.10.4.2.  Przelozenie SPrezarki ...ccoveceeoneceueneceemneecesmeseesnneceenns
1.10.4.3. Inteligentny SYSLEM SPIEZANIA ........omerrereermcrrmeesmmcemmmesmecsremassncees
1.10.4.4. Inteligentny system regeneracji
1.10.4.5. Sterowanie zawieszenia pneumMatyCZnego .........esceressees
1.10.4.6. Uklad dozowania odczynnika (oczyszczanie spalin) .......occcovmeeeenseceemnecennnne.
1.10.5. Uktad HVAC
1.10.5.1. Numer konfiguracji ukladu
1.10.5.2. Typ pompy ciepla do chlodzenia przedziatu Kierowcy ......occcmceomnecennecennne.
1.10.5.3. Tryb ogrzewania przedziatu kierowcy za pomocg pompy ciepla ....c..coomceveecrrecccrnnenne
1.10.5.4. Typ pompy ciepla do chlodzenia przedziatu pasazerskiego ...
1.10.5.5. Tryb ogrzewania przedzialu pasazerskiego za pomoca pompy ciepla ...ccovevrvrveceeen.
1.10.5.6. Moc pomocniczego urzgdzenia grzewczego (KW) ..ccoceeneceenmeceineereeneeeseseseeonnees
1.10.5.7. Oszklenie zespolone (tak/nie)
1.10.5.8. Regulowany termostat chlodziwa (tak/nie) ......
1.10.5.9. Regulowane pomocnicze Urzgdzenie GIZEWCZE .......oowcreesmsecsesesseseenns
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1.10.5.10. Wymiennik ciepla gazéw odlotowych silnika (tak/nie)

1.10.5.11. Oddzielne kanaly rozprowadzania powietrza (tak/nie)

1.10.5.12. Elektryczna nagrzewnica wodna

1.10.5.13. Elektryczna nagrzewnica powietrza
1.10.5.14. Inna technologia grzewcza

1.11. Ograniczenia momentu obrotowego silnika

1.11.1.  Ograniczenie momentu obrotowego silnika na pierwszym biegu (% maksymalnego momentu obroto-
wego silnika)

1.11.2.  Ograniczenie momentu obrotowego silnika na drugim biegu (% maksymalnego momentu obrotowego
SINIKA) oo

1.11.3.  Ograniczenie momentu obrotowego silnika na trzecim biegu (% maksymalnego momentu obrotowego
silnika)

1.11.4.  Ograniczenie momentu obrotowego silnika na ... biegu (% maksymalnego momentu obrotowego silnika)

1.12. Nowoczesne systemy wspomagania kierowcy (ADAS)

1.12.1.  System wylaczania-wlaczania silnika podczas postojéw pojazdu (tak/nie)

1.12.2.  System eco-roll bez systemu wylaczania-wlaczania silnika (tak/nie)

1.12.3.  System eco-roll z systemem wylaczania-wlaczania silnika (tak/nie)

1.12.4.  Tempomat przewidujacy (tak/nie) ...
1.13. Specyfikacje ukladu lub ukladéw maszyny elektrycznej

1.13.1 Model oo

1.13.2.  Numer certyfikacji

1133 Typ (PSM, ESM, IM, SRM) ..oovcemseceeescescersorsies

1.13.4.  Polozenie (GEN 1, 2, 3, 4) oo seessensanees

1.13.5. -

1.13.6.  Liczba W polozeniu .....cooeceovveceennecereccernecernnnn.

1.13.7. Moc znamionowa (kW)

1.13.8.  Maksymalna moc ciggla (kW) oo

1.13.9. Opgja certyfikacji stosowana do generowania mapy zuzycia mocy
elektrycznej

1.13.10.  Skrét danych wejsciowych i informacji WejSCIOWYCh ...couumcveemeccrinecerireceriecennnnee

1.13.11.  Model ADC ..o

1.13.12.  Numer certyfikacji ADC ....cccovvevrrnnne.

1.13.13. Opcja certyfikacji stosowana do generowania mapy strat ADC (wartoSci standardowe |
pomiar) ............

1.13.14. Przelozenie ADC

1.13.15.  Skrét danych wejsciowych iinformacji wejSciowych dotyczacych dodatkowych czesci ukladu przenie-
sienia Napedu .......coeecevenee.
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1.14. Specyfikacje zintegrowanego elektrycznego mechanizmu napgdowego (IEPC)

1.14.1 Model ..

1.14.2.  Numer certyfikacji

1.14.3.  Moc znamionowa (kW)

1.14.4.  Maksymalna moc ciggla (kW)

1.14.5. Liczba biegdw

1.14.6.  Najnizszy catkowity wspélczynnik przelozenia (najwyzsze przelozenie razy przelozenie osi, w stosow-

nych przypadkach) ..............

1.14.7.  Wyposazony w mechanizm réZnicowy (tak/nie) .....ccmecmmecerrnecemenecemseecrinnee
1.14.8.  Opcja certyfikacji stosowana do generowania mapy zuzycia mocy
leKErYCzNE) oveomveeereceieeeciiecriieceeeceieseriee

1.14.9.  Skrét danych wejsciowych i informacji WejSCIOWYCh .....coveueecciveineccrieirrecccieannns

1.15. Specyfikacje ukladéw magazynowania energii wielokrotnego tadowania

1.15.1 Model ..o

1.15.2. Numer Certyfikacii occmeceecenneecrrnecernnecesssecsnennee

1.15.3. Napigcie Znamionowe (V) .....ccoceeeeeerermnersenssemseneeines

1.15.4.  Catkowita zdolno$¢ magazynowania energii (kWh)

1.15.5.  Catkowita moc uzytkowa w symulacji (KWh) ..cccoveveomcrmnecennecennccrineccrinecnns

1.15.6.  Opcja certyfikacji dotyczaca strat w ukladzie elektrycznym

1.15.7.  Skrét danych wejsciowych i informacji wejsciowych ..

115.8.  SNGID () woororsrossssssssssssssssessss
2. Charakterystyka zadania i warto$ci zalezne od obcigzenia
2.1. Parametry symulacji (dla kazdego profilu zadan ikombinacji obcigzenia, w przypadku hybrydowych

pojazdéw elektrycznych dotadowywanych zewnetrznie, dodatkowo w trybie roztadowania, trybie fado-
wania podtrzymujacego i wazonym)

2.1.1. Profil zadan ......cmcrrnecenne.

2.1.2. Obciazenie (zgodnie z definicja zawarta w narzedziu symulacyjnym) (Kg) .....ccomeeeemeeeeemecerenmeceresecesereeeeennecees

2.1.2a.  Liczba PaSAZEIOW ...cc.comeeemmeeeemeeeeesesessmeeessseesssseenes

2.1.3. Masa calkowita pojazdu w symulacji (Kg) ...oeeeeeeeeeeemeemeveceieeeeimneceeineneeens

2.1.4. Tryb zewnetrznego ladowania pojazdu (tryb rozladowania, tryb ladowania podtrzymujacego,
WAZONY)  cverrrrrrrereenenes

2.2. Osiagi pojazdu podczas jazdy iinformacje do celéw przeprowadzenia kontroli jakosci symulacji

2.2.1. Srednia predko$¢ (KM/h) ooeevvveeeeseeeeeseseeeeesneneee

2.2.2. Minimalna predko$¢ chwilowa (Kmfh) ..o

2.2.3. Maksymalna predko$¢ chwilowa (Kmfh) ..o

2.2.4. Maksymalne opéznienie (M[52) .........vevrremsessesserererssssssnssssssssrees

2.2.5. Maksymalne przyspieszenie (M/S?) ...occocveveerrressssisressersessss

2.2.6. Procentowy udzial czasu jazdy przy pelnym obciaZeniu ......coccmeconeceroneccennecens




12.8.2022 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 212/71

22.7. Calkowita liczba zmian biegOw ......ccecmeremnnecemneccrinecereneceunnne

2.2.8. Calkowita przebyta odleglos¢ (w km)

2.3. Zuzycie paliwa oraz zuzycie energii (wedtug rodzaju paliwa i energii elektrycznej) oraz wyniki w zakresie
emisji CO, (facznie)

2.3.1. Zuzycie paliwa ([Km) oo

2.3.2. Zuzycie paliwa (g[t-Km) oo
2.3.3. Zuzycie paliwa (Z/p-Kim) .oocoveeereeorecereeereeccriinnereeeiaseeseeeens

2.3.4. Zuzycie paliwa (g/m>-Km) .....oovveeeeeeecerereeeeeesesnnne

2.3.5. Zuzycie paliwa (I[T00KM) .ovvvveerererereceireecerreeceereeceeseeesennee

2.3.6. Zuzycie paliwa (1/t-Km) oo,

2.3.7. Zuzycie paliwa (I/p-km) .cccccvveecvennenn.

2.3.8. Zuzycie paliwa (I/m>-km) ooccevveeeeeeeesrrrreee

2.3.9. Zuzycie energii (MJ/km, kWh/km) .

2.3.10.  Zuzycie energii (MJ/t-km, kWh/t-km) ...

2.3.11.  Zuzycie energii (MJ/p-km, kWh/p-Km) oo

2.3.12.  Zuzycie energii (MJ/m>-km, kWh/m3-km) ...

2313, COyp (@KM) oo

23.14.  CO, (g/t-km) ...

23.15.  CO, (g/p-km)

2.3.16.  CO, (g/m’*km)

2.4. Zasigg przy zasilaniu energig elektryczng i zasieg bez generowania emisji

2.4.1. Rzeczywisty zasigg z rozladowaniem (km) ...

2.4.2. Réwnowazny zasigg przy zasilaniu energia elektryczng (KIm) ....ccoveenvereeneereenecrrnenererenereeens

2.4.3. Zasieg bez generowania emisji CO, (km) ...

3. Informacje o oprogramowaniu

3.1. Wersja narzedzia symulacyjnego (X.X.X) .

3.2. Data i godzina symulagji ......

3.3. Skrét kryptograficzny informacji i danych wejSciowych narzedzia symulacyjnego dotyczacych pojazdu
podstawowego (w stosownych przypadkach) ........occnecennecenneecennecennn.

3.4, Skrot  kryptograficzny  dokumentacji  producenta  pojazdu  podstawowego  (w stosownych
przypadkach) ......ccccoueen.

3.5. Skrét kryptograficzny dokumentacji pojazdu wygenerowanej przez narzedzie symulacyjne (w stosownych
przypadkach) ...,

3.6. Skrét kryptograficzny informacji i danych wejsciowych narzedzia symulacyjnego ...

3.7. Skrét kryptograficzny dokumentacji producenta .........ceeonccreemmsececeeenene
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CZESC 11
Emisje CO, generowane przez pojazd i zuzycie paliwa przez pojazd — dokumentacja dla klientéw

Narzedzie symulacyjne generuje dokumentacje informacyjna przeznaczong dla klientéw, zawierajaca co najmniej
nastepujace informacje, jesli maja one zastosowanie dla danego pojazdu lub etapu certyfikacji:

1. Dane dotyczace pojazdu, czgsci, oddzielnego zespolu technicznego i uktadéw
1.1. Dane dotyczace pojazdu

1.1.1.  Numer identyfikacyjny pojazdu (VIN) ....ccoovcrrremmcrrrerreccrreersseceenns

1.1.2.  Kategoria pojazdu (N,, N3, M3)

1.1.3.  Konfiguracja 08i .....ccccemmeceemeceenecermmecennnnne

1.1.4.  Maksymalna masa catkowita (t) ...

1.1.5.  Grupa pojazdéw zgodnie z zalgcznikiem I .......ccomeomeceoneccenneceemnnecninneens

1.1.5a. (Pod)grupa pojazdow w zakresie norm emisji CO; ..oocovevvrrerennece.

1.1.6.  Nazwa iadres producenta ...

1.1.7.  Model e,

1.1.8.  Skorygowana rzeczywista masa (kg) .

1.1.9.  Pojazd specjalistyczny (takjnie) ........cccoemmcrreemmecreeemmscceeenernnen

1.1.10. Bezemisyjny pojazd cigzki (tak/nie) .....coeeeermeeceerrecerrrecennnne.

1.1.11  Hybrydowy pojazd cigzki z napedem elektrycznym (tak/nie) ...............

1.1.12  Pojazd dwupaliwowy (tak/nie) ......ccommereemmecemmeeerirecerinecesmnecennnne

1.1.12a. Odzysk ciepla odpadowego (tak/nie) ......cccccermecrrreenn.

1.1.13. Kabina sypialna (tak/nie) ......cccccorevuuen.

1.1.14.  Struktura hybrydowego pojazdu elektrycznego (np. P1, P2) .cccoveceoreecernerceenecennns

1.1.15.  Struktura pojazdu wylacznie elektrycznego (np. E2, E3) ooconecennecemnnccrnecerineceriecenennee
1.1.16. Doladowywany zewngtrznie (tak/ni€) ......oeeemeermnecernsecersnecesmecerinnes

1.1.17. -

1.1.18. Moc maksymalna fadowania zewnetrznego (kW) ....cccomcemmecemnnecemecrimecerinecennnne
1.1.19. Technologia stosowana w pojazdach wylaczona z art. 9 ....c..ccooecevveoieccreonececeeneccceeiene

1.1.20. Klasa autobusu (np. I, I+II itp.)

1.1.21. taczna liczba zarejestrowanych pasaZerOw .......cceceeceeemecesemenecsionnenes
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1.2. Dane dotyczace czeci, oddzielnych zespotéw technicznych i ukladow

1.2.1.  Moc znamionowa silnika (KW) .....cccoorremeverienireerrenrensesseessieesienns

1.2.2.  Pojemno$¢ silnika (I) oo

1.2.3.  Rodzaj paliwa (olej napedowy Cl/sprezony gaz ziemny Pljskroplony gaz ziemny PI) .......cocoommccrrcrnneceenns

1.2.4.  Wartoéci zwigzane z przekladnig (pomiar | wartosci standardowe) ..

1.2.5.  Typ przekladni (SMT, AMT, APT, brak) ......commmccmceonecerneereinecnns

1.2.6.  Liczba DIEGOW ..ovccverrecvrrirccccriiereerierecceriesnaeee

1.2.7. Zwalniacz (tak/nie) ...occeoreeeromecemnneceireeerisecesisecennnee

1.2.8.  Przelozenie 0Si ..o

1.2.9.  Sredni wspélczynnik oporu toczenia wszystkich opon pojazdu silnikowego: ..................

1.2.10a. Wymiary opon na kazda z osi pojazdu silnikowego .........

1.2.10b. Klasa lub klasy efektywnosci paliwowej opon zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2020/740 na kazda z osi
pojazdu SiNIKOWEZO ...oouuvvvemncreercerieceriecrraneee

1.2.10c. Numer certyfikacji opony na kazda z osi pojazdu silnikowego .......ccc..cccueeceeueenn.

1.2.11. System wylaczania-wlaczania silnika podczas postojow pojazdu (tak/nie) .......cccmeeereereeneermieceeeseceeenecenens

1.2.12.  System eco-roll bez systemu wylaczania-wlaczania silnika (tak/nie) .......ccccvmmeceenes
1.2.13. System eco-roll z systemem wylaczania-wlaczania silnika (tak/nie) ....ccoeeerveceoneeceroneceeinneceinneceineenns

1.2.14. Tempomat przewidujacy (tak/nie)

1.2.15 Calkowita znamionowa moc napedowa ukladu lub  ukladow  maszyn  elektrycznych

kW)

1.2.16 Calkowita maksymalna ciggla moc znamionowa ukladu lub ukladéow maszyn elektrycznych
(KW) oo

1.2.17 Calkowita pojemno$¢ magazynowa ukladu magazynowania energii wielokrotnego ladowania
(kWh)

1.2.18 Uzyteczna pojemno$¢ magazynowa ukladu magazynowania energii wielokrotnego tfadowania w symulacji
(kWh)

1.3. Konfiguracja urzadzenia pomocniczego

1.3.1.  Technologia pompy wspomagania

1.3.2.  Uklad elektryczny

1.3.2.1 Technologia alternatora (konwencjonalna, inteligentna, brak alternatora) ...............

1.3.2.2 Maksymalna moc alternatora (inteligentny alternator) (KW) .......coceeommeeeeneeeeenneceeemeeesesseeesneens

1.3.2.3  Zdolnos¢ magazynowania energii elektrycznej (inteligentny alternator)
(kWh)

1.3.3.  Uklad pneumatyczny

1.3.3.1 Inteligentny system sprezania .

1.3.3.2  Inteligentny SyStem regeneracii .....eecersmecesssecessnecsennes
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1.3.4.  Uklad HVAC

1.3.4.1 Konfiguracja ukladu ........cceccvuueenn.
1.3.4.2 Moc pomocniczego urzadzenia grzewczego (KW) ..occeceneceineecminecemsnsecessnecsinnns

1.3.4.3  Oszklenie zespolone (tak/nie) ...

2. Emisje CO, generowane przez pojazd izuzycie paliwa przez pojazd (dla kazdego profilu zadafi i kombi-
nacji obcigzen, w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych doladowywanych zewnetrznie, dodat-
kowo w trybie roztadowania, trybie fadowania podtrzymujacego i wazonym)

2.1 Parametry symulacji

2.1.1 Profil zadaf ...

2.1.2  Masa uzyteczna (kg)
2.1.3  Informacje o pasazerach

2.1.3.1 Liczba pasazeréw w symulacji )

2.1.3.2 Masa pasazer6w w symulagji (kg)
2.1.4  Masa catkowita pojazdu w symulacji (Kg) ...coeeeeemeeeremecerinecemnneceiecerisecenenne

2.1.5.  Tryb zewngtrznego ladowania pojazdu (tryb rozladowania, tryb ladowania podtrzymujacego,
WAZONY)  ooreerereeenseneenssenssensessssssenssesenens

2.2. Srednia predkos¢ (kmfh) ...

2.3. Wyniki w zakresie zuzycia paliwa oraz zuzycia energii (wedlug rodzaju paliwa i energii elektrycznej)

2.3.1.  Zuzycie paliwa (g/km) ...........
2.3.2. Zuzycie paliwa (Z[t-Km) oo

2.3.3.  Zuzycie paliwa (g/p-km) ...

2.3.4.  Zuzycie paliwa (g/m3-Km) .o

2.3.5.  Zuzycie paliwa (I/TO0KM) ..ooveeerereeecreirecerereecerersecesereeneiecees

2.3.6.  Zuzycie paliwa (I/t-Km) ..coveeeerrecerrrecerreceineccreccrinecenenne

2.3.7.  Zuzycie paliwa (I/p-km)

2.3.8.  Zuzycie paliwa (I/m3-Kkm) ..ooooovevvreeeesereeeeeeeesesnnne

2.3.9.  Zuzycie energii (MJ/km, KWh/Km) ...

2.3.10. Zuzycie energii (MJ/t-km, kWh/t-km)

2.3.11. Zuzycie energii (MJ/p-km, kWh/p-km)

2.3.12. Zuzycie energii (MJ/m>-km, kWh/m>-Km) .ocoocccccrrrmrscssirrirenersens
2.4. Wyniki w zakresie emisji CO, (w przypadku kazdego profilu zadan ikombinacji obcigzenia)

241, COy (@KM) oo

242, CO, (@ft-KM) oo
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2.43.  CO, (g/p-km) .

2.4.5.  CO, (g/m*km)

2.5. Zasiggi przy zasilaniu energia elektryczna

2.5.1.  Rzeczywisty zasigg z rozladowaniem (Km) ....ccooveeneeeemnecmennecennecnneceinennnns

2.5.2.  Roéwnowazny zasieg przy zasilaniu energig elektryczng (km)

2.5.3.  Zasigg bez generowania emisji COy (KM) .ovcvrreerererrmennecrrerirecrreisececreeane

2.6. Wyniki wazone

2.6.1.  Indywidualne emisje CO, (gCO,[t-km)

2.6.2.  Indywidualne zuzycie energii elektrycznej (kWh/t-km)

2.6.3.  Srednia Warto$¢ Masy UZYLECZNE] (6) woowommvreerrsssmsrermssssssseersssmsssseresssnne

2.6.4.  Indywidualne emisje CO, (ZCO,[P-KM) vvveevrvrereereereirereeieceiieceiiesenns

2.6.5.  Indywidualne zuzycie energii elektrycznej (KWh/p-Km) .......ccooociiceiiiinncniiinnncnicineecns

2.6.6.  Srednia liczba Pasazerow (D) .oooe..eeooommveeeessssseeesssssseeessssnnn

2.6.7.  Rzeczywisty zasieg z roztadowaniem (Km) ......cccomronnccrmemnsecnnncceeeene

2.6.8. Rownowazny zasieg przy zasilaniu energig elektryczng (km)

2.6.9.  Zasieg bez generowania emisji CO, (km)

3. Informacje o oprogramowaniu

3.1. Wersja narz¢dzia symulacyjnego ......cocmecennccennee

3.2. Data i godzina symulacji

3.3. Skrét kryptograficzny informacji idanych wejSciowych narzedzia symulacyjnego dotyczacych pojazdu
podstawowego (w stosownych przypadkach) et

3.4. Skrét  kryptograficzny  dokumentacji  producenta  pojazdu  podstawowego  (w stosownych
przypadkach) ...

3.5. Skrét  kryptograficzny  informacji  idanych wejSciowych narzedzia symulacyjnego dotyczacych
POJAZAU oo

3.6. Skrét kryptograficzny dokumentacji producenta

3.7. Skrot kryptograficzny dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientéw .......
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CZESC 111

Emisje CO, generowane przez pojazd i zuzycie paliwa przez pojazd — dokumentacja pojazdu w przypadku cigzkich
autobusow

W przypadku cigzkich autobuséw dokumentacje pojazdu tworzy si¢ wcelu przekazania odpowiednich danych
wejsciowych, informacji wejsciowych iwynikéow symulacji do kolejnych etapéw certyfikacji zgodnie z metoda
opisana w pkt 2 zalacznika L

Dokumentacja pojazdu zawiera co najmniej nastepujace informacje:

1. W przypadku pojazdu podstawowego:

1.1. Dane wejSciowe i informacje wejsciowe okreslone w zalaczniku III dla pojazdu podstawowego, z wyjatkiem:
odwzorowywania zuzycia paliwa; wspolczynnikéw korekeji silnika WHTC_Urban, WHTC_Rural, WHTC_
Motorway, BFColdHot, CFRegPer; cech charakterystycznych przemiennika momentu obrotowego; map strat
dotyczacych przekladni, zwalniacza, napedu katowego iosi; map zuzycia mocy elektrycznej przez uklady
z silnikiem elektrycznym oraz zintegrowane elektryczne uklady przeniesienia napedu; parametréw strat
energii elektrycznej w przypadku ukladu magazynowania energii wielokrotnego fadowania.

1.2. W odniesieniu do kazdego profilu zdan i warunku obcigzenia:

1.2.1. Masa catkowita pojazdu w symulacji (Kg) ...cccemeeeremmeceremecermnecerreccrirecerinnee

1.2.2. Liczba pasazeréw w symulagji (-) ..

1.2.3. Zuzycie energii (MJ/km)

1.3. Informacje o oprogramowaniu

1.3.1. Wersja narzedzia symulacyjnego ......coocecennecerenecennnnne

1.3.2. Data i godzina symulacji ........ccconeeees

1.4.  Skréty kryptograficzne

1.4.1. Skrét kryptograficzny dokumentacji producenta pojazdu pOdStAWOWEZO .....uucvvemccremmcereneceriecerinccemsnecrianne

1.4.2. Skrét kryptograficzny dokumentacji pojazdul ......occeoveceeneccrnnecerennecermmnecennnnee

2. W przypadku kazdego pojazdu posredniego, kompletnego lub skompletowanego

2.1. Dane wejSciowe i informacje wejSciowe okreslone w zalgczniku III dla pojazdu kompletnego lub skompleto-
wanego, ktére zostaly dostarczone przez konkretnego producenta

2.2. Informacje o oprogramowaniu

2.2.1. Wersja narzedzia symulacyjnego ........ccc.......

2.2.2. Data i godzina symulacji
2.3.  Skréty kryptograficzne

2.3.1. Skrét kryptograficzny dokumentacji pojazdu ......ccoveceeenneceeennecernnecerrineeeiineenns
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ZALACZNIK V

W zalaczniku V wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(I)  wpkt 2 nagléwek iakapit pierwszy otrzymujg brzmienie:

,2. Definicje

Do celéw niniejszego zalacznika stosuje si¢ definicje zawarte w regulaminie nr 49 ONZ (*), a takze — dodat-
kowo — nastepujace definicje:

(*) Regulamin nr 49 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) -
Jednolite przepisy dotyczace dzialaf, jakie majg zostaé podjete przeciwko emisji zanieczyszczen gazowych
i pylowych z silnikéw o zaplonie samoczynnym oraz z silnikéw o zaplonie iskrowym stosowanych w pojaz-
dach (Dz.U.L 171 z 24.6.2013, s. 1).%

(2)  wpkt 2 akapit pierwszy dodaje si¢ podpunkty w brzmieniu:

,8) »Uklad odzysku ciepta odpadowego« lub »uklad WHR« oznacza wszelkie urzadzenia przeksztalcajace energie
z gazow spalinowych lub cieczy roboczych w uktadach chlodzenia silnika w energie elektryczng lub mecha-
niczng;

(9) »Uklad WHR bez wyjscia zewnetrznego« lub »WHR_no_ext« oznacza uklad WHR, ktéry wytwarza energie
mechaniczng i jest mechanicznie polaczony z watem korbowym silnika w celu bezposredniego przekazywania
wytworzonej energii z powrotem na wal korbowy silnika;

(10

=

»Uktad WHR z zewnetrznym wyjsciem mechanicznym« lub »WHR_mech« oznacza uklad WHR, ktory
wytwarza energie mechaniczna i przekazuje ja do innych elementéw ukladu napedowego pojazdu niz silnik
lub do urzadzenia do magazynowania energii elektrycznej wielokrotnego fadowania;

(11

N

»Uklad WHR z zewnetrznym wyjsciem elektrycznyme« lub »WHR _elec« oznacza uklad WHR, ktéry wytwarza
energi¢ elektryczng i dostarcza ja do obwodu elektrycznego pojazdu lub do urzadzenia do magazynowania
energii elektrycznej wielokrotnego fadowania;

(12) »P_WHR_net« oznacza moc netto wytworzong przez uklad WHR zgodnie z pkt 3.1.6;

(13) »E_WHR_net« oznacza energi¢ netto wytworzong przez uklad WHR w okreslonym czasie, ktdrg ustala si¢
przy uwzglednieniu P WHR _net;”;

(3)  wpkt 2 akapit drugi otrzymuje brzmienie:
,Definicje okreslone w pkt 3.1.5 i 3.1.6 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ nie majg zastosowania.”;
(4)  pkt 3 akapit pierwszy zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,Laboratoryjne urzadzenia kalibracyjne musza spelnia¢ wymagania okreslone w normie IATF 16949, w serii norm
ISO 9000 albo w normie ISO/IEC 17025.%

(5)  wpkt 3.1.1 akapit pierwszy ppkt 1, 2 i 3 otrzymujg brzmienie:

,(1) warto$¢ parametru fa opisujacego warunki badania laboratoryjnego, ktéry zostal okreslony zgodnie z pkt 6.1
zalacznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ, mieéci si¢ w nastepujgcych granicach: 0,96 < fa < 1,04

(2) temperatura bezwzgledna (Ta) powietrza dolotowego w silniku wyrazona w kelwinach ustalona zgodnie z pkt
6.1 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ, miesci si¢ nastepujacych granicach: 283 K < Ta < 303 K.

(3) ciSnienie atmosferyczne wyrazone w kPa, ktérego wartos¢ ustalono zgodnie z pkt 6.1 zalgcznika 4 do regu-
laminu nr 49 ONZ, miesci si¢ w nastepujacych granicach: 90 kPa < ps < 102 kPa.”;
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(6)

(10)

pkt 3.1.2 otrzymuje brzmienie:
»3.1.2. Montaz silnika

Silnik poddawany badaniu montuje si¢ zgodnie z przepisami pkt 6.3-6.6 zalacznika 4 do regulaminu
nr 49 ONZ.

Jezeli urzadzenia pomocnicze | wyposazenie niezbedne do zapewnienia dziatania ukladu silnika nie zostaly
zamontowane zgodnie z pkt 6.3 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ, wszystkie zmierzone wartosci
momentu obrotowego silnika koryguje si¢ o warto$¢ mocy koniecznej do zagwarantowania dzialania
wspomnianych cze$ci w celach zwigzanych z przepisami niniejszego zalacznika zgodnie z pkt 6.3 zalacz-
nika 4 do regulaminu nr 49 ONZ.

Takie korekty wartosci momentu obrotowego i mocy silnika nalezy przeprowadzié, jezeli suma wartosci
bezwzglednych dodatkowego lub brakujacego momentu obrotowego silnika koniecznego do zagwaranto-
wania dzialania wspomnianych czgsci silnika w okreslonym punkcie pracy silnika przekracza tolerancje
momentu obrotowego okreslone zgodnie z pkt 4.3.5.5 ppkt 1 lit. b). Jezeli taka czes$¢ silnika dziata
w sposOb przerywany, warto$ci momentu obrotowego silnika do uruchomienia odpowiedniej czesci ustala
si¢ jako warto$¢ Srednia w odpowiednim okresie, odzwierciedlajac rzeczywisty tryb pracy, na podstawie
wlaSciwej oceny technicznej i w porozumieniu z organem udzielajgcym homologaciji.

W celu ustalenia, czy taka korekta jest wymagana, jak rowniez w celu uzyskania rzeczywistych wartosci do
przeprowadzenia korekty, poziom poboru mocy przez nastgpujace czgsci silnika, ktory zapewnia uzyskanie
momentu obrotowego silnika niezbednego do zagwarantowania dzialania tych czesci silnika, ustala sig
zgodnie z dodatkiem 5 do niniejszego zalgcznika:

(1) wentylator;

(2) zasilane elektrycznie urzadzenia pomocnicze | wyposazenie niezbedne do zapewnienia dziatania ukladu
silnika”;

w pkt 3.1.3 zdanie drugie otrzymuje brzmienie:

oW przypadku skrzyni korbowej o ukladzie otwartym poziom emisji mierzy si¢ i dodaje si¢ go do poziomu emisji
z rury wydechowej zgodnie z przepisami pkt 6.10 zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ.;

pkt 3.1.4 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,Zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem chlodzenie powietrza dotadowujacego w warunkach laboratoryjnych
powinno odbywa¢ si¢ zgodnie z przepisami pkt 6.2 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ.”;

w pkt 3.1.5 ppkt 6 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,0) Jezeli chodzi o badanie WHTC w cyklu zimnego rozruchu przeprowadzane zgodnie z pkt 4.3.3, w pkt 7.6.1
i7.6.2 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ okreslono szczegdlne warunki poczatkowe.”;

dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,3.1.6  Przygotowanie ukladéw WHR
W przypadku gdy silnik wyposazony jest w uklad WHR stosuje si¢ nastepujace wymagania.

3.1.6.1. W przypadku parametréw wymienionych w pkt 3.1.6.2 montaz na stanowisku badawczym nie moze
skutkowa¢ lepszym dzialaniem ukladu WHR w odniesieniu do mocy wytwarzanej przez uklad w poréw-
naniu ze specyfikacjami dotyczacymi zainstalowania w pojezdzie i rzeczywistych warunkéw eksploatacii.
Wszystkie inne uklady zwigzane z odzyskiem ciepla odpadowego, ktére znajduja si¢ na stanowisku
badawczym, pracuja w warunkach odpowiadajacych warunkom, jakie panowalyby w przypadku jego
zastosowania w pojezdzie, w referencyjnych warunkach otoczenia. Za referencyjne warunki otoczenia
zwiazane z odzyskiem ciepla odpadowego uznaje si¢ warunki, w ktorych temperatura powietrza wynosi
293 K, a ci$nienie 101,3 kPa.

3.1.6.2. Konfiguracja badania silnika powinna odzwierciedla¢ najbardziej niekorzystne warunki w odniesieniu do
temperatury i wartosci opalowej przekazywanej z nadwyzki energii do ukladu WHR. Nastepujace para-
metry nalezy ustawi¢ tak, aby odzwierciedlaly najbardziej niekorzystne warunki, i nalezy je zarejestrowaé
zgodnie z rys. 1a oraz zamiesci¢ w dokumencie informacyjnym sporzadzonym zgodnie ze wzorem przed-
stawionym w dodatku 2 do niniejszego zalacznika:
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(a) Odleglos¢ miedzy ostatnim ukladem oczyszczania spalin a wymiennikami ciepla stuzacymi do odpa-
rowywania cieczy roboczych ukladéw WHR (kotlami), mierzona w kierunku za silnikiem (Lgy),
powinna by¢ réwna lub wigksza od maksymalnej odlegtosci (Lmaxgy) okreslonej przez producenta
ukladu WHR w odniesieniu do zainstalowania w pojazdach i rzeczywistych warunkéw eksploatacii.

(b) W przypadku ukladow WHR z turbing lub turbinami napedzanymi gazami spalinowymi odlegtos¢
miedzy wylotem silnika a wejSciem do turbiny (Lgp) powinna by¢ rowna lub wigksza od maksymalnej
odlegtosci (Lmaxpy) okreSlonej przez producenta ukladu WHR w odniesieniu do zainstalowania
w pojazdach irzeczywistych warunkow eksploatacji.

(c) W przypadku ukladow WHR dzialajacych w procesie cyklicznym z wykorzystaniem cieczy roboczej:

(i) catkowita dlugo$¢ rury pomiedzy parownikiem arozprezarka (Lyp) powinna byé rowna lub
wigksza od okreSlonej przez producenta jako maksymalna odleglos¢ w przypadku zainstalowania
w pojazdach i rzeczywistych warunkow eksploatacji (Lmaxyyg);

(ii) calkowita dtugos¢ rury pomiedzy rozprezarka a chlodnica (i) powinna by¢ réwna lub mniejsza
od okreslonej przez producenta jako maksymalna odleglos¢ w przypadku zainstalowania w pojaz-
dach i rzeczywistych warunkéw eksploatacji (Lmaxgc);

=

catkowita dtugo$¢ rury pomiedzy kondensatorem a parownikiem (Lop) powinna by¢ réwna lub
mniejsza od okre$lonej przez producenta jako maksymalna odleglos¢ w przypadku zainstalowania
w pojazdach i rzeczywistych warunkow eksploatacji (Lmaxg);

(iii

(iv) ciSnienie p.,nq cieczy roboczej przed wprowadzeniem do kondensatora powinno odpowiadaé
zastosowaniu podczas uzytkowania w pojazdach w referencyjnych warunkach otoczenia, ale
w zadnym przypadku nie moze by¢ nizsze niz ci$nienie otoczenia w komorze do badan pomniej-
szone o 5 kPa, chyba ze producent wykaze, ze nizsze ci$nienie mozna utrzymaé przez caly okres
uzytkowania pojazdu;

(v) moc chlodnicza na stanowisku badawczym stuzgca do chlodzenia kondensatora WHR jest ogra-
niczona do maksymalnej wartosci P,y = k % (t.gng - 20 °C).

P, mierzy sie albo po stronie cieczy roboczej, albo po stronie chlodziwa na stanowisku badaw-
czym. Gdzie t 4 okresla si¢ jako temperature skraplania (w °C) cieczy przy peond-

k=f+f x V.

Gdzie: V. jest pojemnoscia skokowa silnika w litrach (zaokraglona do 2 miejsc po przecinku)

f, = 0.6 kW/K

f, = 0,05 kW/(K*);

(vi) W przypadku chlodzenia kondensatora WHR na stanowisku badawczym dopuszcza si¢ chlo-
dzenie ciecza albo powietrzem. W przypadku kondensatora chlodzonego powietrzem uklad
nalezy schladza¢ za pomoca takiego samego wentylatora (w stosownych przypadkach), jaki jest
zamontowany w pojezdzie, w referencyjnych warunkach otoczenia okreslonych wpkt 3.1.6.1
powyzej. W przypadku kondensatora chlodzonego powietrzem stosuje si¢ ograniczenie mocy
chlodzenia okreSlone w ppkt (v) powyzej, przy czym rzeczywista moc chlodzenia mierzy si¢
po stronie cieczy roboczej wymiennika ciepla. W przypadku gdy moc konieczna do zagwaran-
towania dzialania takiego wentylatora pochodzi z zewne¢trznego Zrédla energii, przy okreslaniu
mocy netto zgodnie z lit. f) ponizej odpowiednia rzeczywista moc pobrana przez wentylator jest
traktowana jako moc dostarczona do ukladu WHR.
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Rysunek 1a

Definicje minimalnych i maksymalnych odleglosci czeSci WHR podczas badan silnika

Qe e e
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= exhaust after-treatment system (uktad oczyszczania
spalin)

(d) Inne uktady WHR pobierajgce energi¢ cieplng z uktadu wydechowego lub ukladu chtodzenia konfi-
guruje si¢ zgodnie z przepisami okreSlonymi wlit. ¢). Termin ,parownik” wlit. ¢) odnosi si¢ do
wymiennika ciepla stuzacego do przekazywania nadwyzki ciepla do urzadzenia WHR. ,Rozprezarka”
w lit. ¢) odnosi si¢ do urzadzenia przeksztalcajacego energie.

Wszystkie Srednice rur ukladéw WHR powinny by¢ réwne lub mniejsze od $rednic okreslonych
w odniesieniu do rzeczywistych warunkéw eksploatacji.

W przypadku ukltadéw WHR_mech moc mechaniczng netto mierzy si¢ przy predkosci obrotowej
silnika oczekiwanej przy 60 km/h. Jezeli przewiduje si¢ zastosowanie réznych wspdlczynnikéw prze-
fozenia, predko$¢ obrotowa oblicza si¢ na podstawie $redniej dla tych wspélczynnikéw. Pomiaru
mocy mechanicznej lub elektrycznej wytwarzanej przez uklad WHR dokonuje si¢ za pomocg urzg-
dzen pomiarowych spelniajacych odpowiednie wymagania okreslone w tabeli 2.

(i) Energia elektryczna netto to suma mocy elektrycznej dostarczonej przez uktad WHR do

(iii

=

=

zewnetrznego odbiornika energii lub urzadzenia do magazynowania mocy elektrycznej wielokrot-
nego fadowania pomniejszona o moc elektryczng dostarczong do ukladu WHR z zewngtrznego
zrodla energii lub urzadzenia do magazynowania mocy elektrycznej wielokrotnego tadowania.
Moc elektryczng netto mierzy si¢ jako moc pradu stalego, tj. po dokonaniu konwersji z pradu
przemiennego na prad staly.

Energia mechaniczna netto to suma energii mechanicznej dostarczonej przez uklad WHR do
zewnetrznego odbiornika energii lub urzadzenia do magazynowania energii elektrycznej wielo-
krotnego tadowania (w stosownych przypadkach) pomniejszona o energie mechaniczng dostar-
czong do uktadu WHR z zewnetrznego zrodla energii lub urzadzenia do magazynowania energii
elektrycznej wielokrotnego fadowania.

Wszystkie uklady elektrycznego i mechanicznego przeniesienia napedu niezbedne w pojezdzie
w warunkach rzeczywistej eksploatacji przygotowuje si¢ do celéw dokonania pomiaru podczas
badania silnika (np. waly Cardana lub napedy pasowe do polaczenia mechanicznego, przetwornice
AC/DC 1iprzekladniki napieciowe DC/DC). Jezeli uklad przeniesienia napedu zastosowany
w pojezdzie nie jest czescia konfiguracji badania, zmierzona moc elektryczna lub mechaniczng
netto nalezy odpowiednio zmniejszy¢ w drodze pomnozenia przez ogélny wspotczynnik spraw-
nosci dla kazdego oddzielnego ukladu przeniesienia napedu. W przypadku ukladéw przeniesienia
napedu nieobjetych konfiguracja stosuje si¢ nastgpujace sprawnosci ogélne:

12.8.2022
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Tabela 1

Sprawno$¢ ogdlna ukladéw przeniesienia napedu w przypadku mocy WHR

Typ przeniesienia napedu Wspodlczynnik sprawnosci mocy
WHR

Stopient biegéw 0,96

Naped pasowy 0,92

Naped lancuchowy 0,94

Przetwornica DC/DC 0,957

(11) wopkt 3.2 wtabeli 1 ostatni wiersz pierwszej kolumny ,Gaz ziemny | silnik o zaplonie iskrowym” otrzymuje
brzmienie: ,Gaz ziemny [ silnik o zaplonie iskrowym lub gaz ziemny | silnik Diesla”;

(12) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,3.2.1. W przypadku silnikéw dwupaliwowych odpowiednie paliwa wzorcowe dla badanych ukladéw silnika
wybiera si¢ sposrod rodzajow paliwa wymienionych w tabeli 1. Jednym z dwéch paliw wzorcowych jest
zawsze B7, a drugim G,;, Gy lub LPG paliwo B.

Przepisy podstawowe okreslone w pkt 3.2 stosuje si¢ oddzielnie do kazdego z dwéch wybranych paliw.”;

(13) wpkt 3.3 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,Olej smarowy wykorzystywany w ramach wszystkich przebiegéw badawczych przeprowadzanych zgodnie z prze-
pisami niniejszego zalacznika jest olejem dostepnym na rynku, ktérego producent zatwierdzit bez zastrzezen jako
nadajacy si¢ do wykorzystania w normalnych warunkach eksploatacyjnych zgodnie z pkt 4.2 zalacznika 8 do
regulaminu nr 49 ONZ.;

(14) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,3.4.1. Szczegblne wymagania dotyczace silnikéw dwupaliwowych

W przypadku silnikéw dwupaliwowych pomiaru przeptywu paliwa dokonuje si¢ oddzielnie w odniesieniu
do kazdego z dwoch wybranych paliw zgodnie z pkt 3.4.;

(15) wpkt 3.5 zdanie pierwsze i drugie otrzymuja brzmienie:
,Urzadzenia pomiarowe muszg spelnia¢ wymagania okreslone w pkt 9 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ.

Niezaleznie od wymagan okreslonych w pkt 9 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ, uklady pomiarowe
wymienione w tabeli 2 musza odpowiadaé podanym w tej tabeli wartosciom granicznym.”;
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(16) wpkt 3.5 tabela 2 dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:
Liniowo$¢
) Doktadno$¢ | Czas naras-
»Uklad pomiarowy | pynkt przecigcia Nachvleni Odchylenie | Wspdlczynnik o tania @
| xmin x (al — 1) + a ){eme standardowe determinacji
a0 | a reszt SEE r2
Odpowiednia < maks. 1,5 % 0,98-1,02 | < 2 % maks. > 0,980 | nie dotyczy < 10s
temperatura kalibracji ) kalibracji®®)
ukladu WHR
Odpowiednie < maks. 1,5% | 0,98-1,02 | < 2% maks. > 0,980 | nie dotyczy <3s
ci$nienie kalibracji ) kalibracji®®
ukladu WHR
Odpowiednia < maks. 2% 0,97-1,03 | < 4 % maks. > 0,980 | nie dotyczy <1s
moc elek- | kalibracji ® kalibracji®®)
tryczna ukladu
WHR
Odpowiednia < maks. 1% 0,995- | < 1,0% maks.| = 0,99 1,0 % <1s%
moc  mecha- | kalibracji 1,005 kalibracji® odczytu
niczna ukladu lub 0,5 %
WHR maks.
kalibracji @
mocy,
w zalez-
nosci od
tego, ktora
z tych
warto$ci
jest wiek-
sza
(17)  wpkt 3.5 zdanie pierwsze idrugie pod tabelg 2 otrzymuja brzmienie:

oW przypadku silnikéw dwupaliwowych warto$¢ »maks. kalibracjic majaca zastosowanie do ukladu pomiaru prze-
plywu masowego paliwa w przypadku paliw cieklych i gazowych okresla si¢ zgodnie z ponizszymi przepisami:

(1) Rodzaj paliwa, w przypadku ktérego przeplyw masowy paliwa wyznacza si¢ na podstawie uktadu pomiaro-
wego podlegajacego weryfikacji zgodnosci z wymaganiami okre$lonymi w tabeli 2, jest paliwem pierwotnym.
Drugi rodzaj paliwa jest paliwem wtérnym.

-
N
—

Maksymalng przewidywang warto$¢ oczekiwang podczas wszystkich przebiegéw badawczych dotyczacych

paliwa wtérnego przeksztalca si¢ w maksymalng przewidywana warto$¢ oczekiwang podczas wszystkich prze-
biegéw badawczych dotyczacych paliwa pierwotnego z zastosowaniem nastgpujgcego réwnania:

gdzie:

mf’

mp,seco

mfmp,seco

NCV,

prim

NCV,

seco

mf"

mp,seco

= mf,

mp,seco

x NCV,

seco

| NCV

prim

= maksymalna przewidywana warto$¢ przeplywu masowego paliwa wtornego
Warto$¢ opatowa paliwa pierwotnego okreslona zgodnie z pkt 3.2 [M]/kg]

= Warto§¢ opalowa paliwa wtérnego okreslona zgodnie z pkt 3.2 [MJ/kg]

= maksymalna przewidywana warto$¢ przeplywu masowego paliwa wtérnego w przeliczeniu na
paliwo pierwotne
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(18)

(19)

(21)

(22)

(23)

(3) Maksymalng przewidywang warto$¢ catkowita, mfp, overar Oczekiwang podczas wszystkich przebiegéw bada-

nia, okresla si¢ za pomocg nastgpujgcego réwnania:

mf + mf’

mf, mp,prim mp,seco

mp,overall ~
gdzie:
mfi oim = maksymalna przewidywana warto$¢ przeplywu masowego paliwa pierwotnego

mf" mpseco = maksyma.lna przewidywana warto$¢ przeplywu masowego paliwa wtérnego w przeliczeniu na
paliwo pierwotne

(4) Warto$ci »maks. kalibracjic odpowiadaja 1,1-krotnosci maksymalnej przewidywanej wartosci oczekiwanej
w przypadku wartosci calkowitej, mf zgodnie z ppkt 3 powyzej.

p, overall’

Warto$¢ »Xi« wykorzystywana do obliczania wartosci punktu przeciecia, o ktérej mowa w tabeli 2, odpo-
wiada 0,9-krotnosci minimalnej przewidywanej wartosci oczekiwanej dla danego ukladu pomiarowego
w ramach wszystkich przebiegow badawczych.

Czestotliwos¢ wysylania sygnatéw przez uklady pomiarowe wymienione w tabeli 2 musi wynosi¢ co najmniej
5 Hz (przy czym zaleca si¢, aby czgstotliwo$¢ ta wynosita > 10 Hz) — nie dotyczy to jednak ukladu pomia-
rowego do pomiaru przeplywu masowego. Czgstotliwo$¢ wysylania impulséw ukladu pomiarowego do
pomiaru przeplywu masowego musi wynosi¢ co najmniej 2 Hz.”;

w pkt 3.5.1 i 4 wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06” zastepuje si¢ wyrazeniem: ,regulaminu
nr 49 ONZ”;

dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,4.2.1. Szczegdlne wymagania dotyczace silnikéw dwupaliwowych

Silniki dwupaliwowe pracuja w trybie dwupaliwowym dual-fuel podczas wszystkich przebiegéw badawczych
przeprowadzanych zgodnie z pkt 4.3. Jezeli podczas przebiegu badawczego nastapi przelaczenie wtryb
serwisowy, wszystkie dane zarejestrowane podczas przebiegu badawczego uniewaznia si¢.”;

w pkt 4.3.1 wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06” zastepuje si¢ wyrazeniem: ,regulaminu nr
49 ONZ”;

w pkt 4.3.2 wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06” zastepuje si¢ wyrazeniem: ,regulaminu nr
49 ONZ”, w trzech przypadkach;

dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,4.3.2.1. Szczegélne wymagania dotyczace ukladow WHR

W przypadku ukladéow WHR_mech i WHR_elec rejestrowanie danych na potrzeby krzywej obcigzenia
silnika nie moze rozpoczaé si¢ przed ustabilizowaniem si¢ odczytu wartoSci mocy mechanicznej lub
elektrycznej wytwarzanej przez uklad WHR w zakresie +10 % jej wartodci Sredniej przez co najmniej
10 sekund.”;

pkt 4.3.3 otrzymuje brzmienie:
,4.3.3. Badanie WHTC

Badanie WHTC przeprowadza si¢ zgodnie z przepisami zalacznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ. Wazone
wyniki badania emisji muszg odpowiadaé obowigzujacym wartosciom granicznym okreslonym w rozporza-
dzeniu (WE) nr 595/20009.
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Silniki dwupaliwowe muszg by¢ zgodne z majacymi zastosowanie warto$ciami granicznymi zgodnie z pkt 5
zalacznika XVIII do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011.

Krzywa pelnego obciazenia silnika zarejestrowang zgodnie z pkt 4.3.1 wykorzystuje si¢ do denormalizacji
cyklu odniesienia oraz do przeprowadzania wszystkich obliczeni wartosci odniesienia zgodnie z pkt 7.4.6,
7.4.7 17.4.8 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ.";

(24) wpkt 4.3.3.1 wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06” zastepuje si¢ wyrazeniem: ,regulaminu
nr 49 ONZ”;

(25) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,4.3.3.2. Szczegblne wymagania dotyczace ukladow WHR

W przypadku ukladéw WHR_mech rejestruje si¢ mechaniczng P_WHR_net, a w przypadku ukladow
WHR_elec elektryczng P_WHR_net zgodnie z pkt 3.1.6.%;

(26) pkt 4.3.4 otrzymuje brzmienie:
,»4.3.4. Badanie WHSC

Badanie WHSC przeprowadza si¢ zgodnie z przepisami zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ. Wyniki
badania emisji musza odpowiadaé obowigzujacym warto$ciom granicznym okreslonym w rozporzadzeniu
(WE) nr 595/20009.

Silniki dwupaliwowe muszg by¢ zgodne z majacymi zastosowanie warto$ciami granicznymi zgodnie z pkt 5
zalacznika XVIII do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011.

Krzywa pelnego obciazenia silnika zarejestrowana zgodnie z pkt 4.3.1 wykorzystuje si¢ do denormalizacji
cyklu odniesienia oraz do przeprowadzania wszystkich obliczeni wartosci odniesienia zgodnie z pkt 7.4.6,
7.4.7 17.4.8 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ.;

(27)  wpkt 4.3.4.1 wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06” zastepuje si¢ wyrazeniem: ,regulaminu
nr 49 ONZ”;

(28) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,4.3.4.2. Szczegblne wymagania dotyczace ukladow WHR

W przypadku ukltadéw WHR_mech rejestruje si¢ mechaniczng P_WHR_net, a w przypadku ukladow
WHR _elec elektryczng P WHR_net zgodnie z pkt 3.1.6.%;

(29) wpkt 4.3.5.1 wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06” zastepuje si¢ wyrazeniem: ,regulaminu
nr 49 ONZ”;

(30) wpkt 4.3.5.1.1 1 4.3.5.2.1 wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06” zastepuje si¢ wyrazeniem:
Jregulaminu nr 49 ONZ”, w czterech przypadkach;

(31) wpkt 4.3.5.2.2 akapit drugi zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,Wszystkie zadane docelowe wartosci momentu obrotowego przy okreslonej zadanej docelowej wartosci predkosci
obrotowe;j silnika, ktora przekracza warto$¢ graniczng ustalong na podstawie warto$ci momentu obrotowego przy
pelnym obcigzeniu (obliczong na podstawie krzywej pelnego obciazenia silnika zarejestrowanej zgodnie z pkt
4.3.1) dla tej konkretnej zadanej wartosci docelowej predkosci obrotowej silnika pomniejszonej o 5 % wartosci
Tinax overalls ZaStepuje si¢ pojedyncza zadana wartoscia docelowa momentu obrotowego przy pelnym obciazeniu
dla tej konkretnej zadanej wartosci docelowej predkosci obrotowej silnika.”;
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(32) wpkt 4.3.5.3 wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06” zastgpuje si¢ wyrazeniem: ,regulaminu
nr 49 ONZ”, w trzech przypadkach;

(33) wpkt 4.3.5.3 ppkt 4 zdanie drugie otrzymuje brzmienie: ,Emisje czastek stalych, emisje metanu i amoniaku nie
musza by¢ monitorowane w trakcie przebiegu badawczego cyklu FCMC.”;

(34) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,4.3.5.3.1. Szczegblne wymagania dotyczgce uktadéow WHR

W przypadku ukltadéw WHR_mech rejestruje si¢ mechaniczng P_WHR_net, a w przypadku ukladéw
WHR_elec elektryczng P WHR_net zgodnie z pkt 3.1.6.%;

(35) wpkt 4.3.5.4 akapit pierwszy i drugi tekst ,regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06” otrzymuje brzmienie:
regulaminu nr 49 ONZ”;

(36) pkt 4.3.5.4 akapit trzeci otrzymuje brzmienie:

,Krzywa pelnego obciazenia silnika dla silnika macierzystego CO,nalezacego do rodziny silnikéw CO,zarejestro-
wang zgodnie z pkt 4.3.1 wykorzystuje si¢ do denormalizacji wartosci odniesienia trybu 9 przeprowadzonej
zgodnie z pkt 7.4.6, 7.4.7 i 7.4.8 zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ.";

(37) wpkt 4.3.5.5 akapit czwarty ppkt 1 zdanie drugie otrzymuje brzmienie:

,W ciagu kolejnych 30 £ 1 s silnik kontroluje si¢ w nastepujacy sposéb:”;

(38) wpkt 4.3.5.5 akapit czwarty ppkt 3 otrzymuje brzmienie:

,3) Po dokonaniu pomiaru zadanej wartosci przy zerowym momencie obrotowym zgodnie z ppkt 1 docelows
predkosé obrotows silnika obniza si¢ liniowo do poziomu kolejnej nizszej zadanej wartosci docelowej pred-
kosci obrotowej silnika z jednoczesnym liniowym zwigkszeniem zapotrzebowania operatora do maksymalnej
warto$ci w ciggu 2046 sekund. Jezeli kolejna zadana warto$¢ docelowa zostanie osiggnigta w czasie krétszym
niz 46 sekund, czas pozostaly do osiggniecia 46 sekund wykorzystuje sie do ustabilizowania ukladu.
Nastepnie przeprowadza si¢ pomiar, uruchamiajac procedure stabilizacji zgodnie z ppkt 1, a w dalszej kolej-
nosci dostosowuje si¢ zadane warto$ci docelowe momentu obrotowego przy stalej docelowej wartosci pred-
kosci obrotowej silnika zgodnie z ppkt 2.

(39) wpkt 4.3.5.6 lit. wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06” zastepuje si¢ wyraZeniem: ,regu-
laminu nr 49 ONZ”;

(40) wpkt 4.3.5.6.2 akapit drugi ppkt 2 i 3 otrzymuja brzmienie:

,2) 2 linie pionowe rozmieszczone w jednakowych odstepach miedzy predkosciami obrotowymi silnika njq iny,
w odniesieniu do siatek 9-komoérkowych lub 3 linie pionowe rozmieszczone w jednakowych odstepach
miedzy predkosciami obrotowymi silnika n3, iny,; w odniesieniu do siatek 12-komérkowych.
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3) 2 linie rozmieszczone na osi moment obrotowego silnika dzielace na réwne odcinki (tj. 1/3) kazda linie
pionowa w obszarze kontrolnym okreslonym zgodnie z pkt 4.3.5.6.1.%;

(41) pkt 4.3.5.6.3 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,Jednostkowe emisje masowe przy danych warto$ciach predkosci obrotowej silnika imomentu obrotowego
mierzone w trakcie cyklu FCMC okresla si¢ jako Srednig warto$¢ z okresu pomiaru 30 + 1 sekund wyznaczong
zgodnie z pkt 4.3.5.5 ppkt 1.7

(42) wpkt 4.3.5.6.3 14.3.5.7.1 wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06” zastepuje si¢
wyrazeniem: ,regulaminu nr 49 ONZ”, w pieciu przypadkach;

(43) pkt 4.3.5.7.2 otrzymuje brzmienie:
,4.3.5.7.2. Wymagania w zakresie monitorowania emisji

Dane uzyskane w ramach badan cyklu FCMC s3 wazne, jezeli jednostkowe emisje masowe zanieczysz-
czen gazowych podlegajacych uregulowaniom, okreSlone w odniesieniu do kazdej komorki siatki
zgodnie z pkt 4.3.5.6.3, sa zgodne z nastepujacymi wartodciami granicznymi dotyczacymi zanieczysz-
czen gazowych:

(a) Silniki inne niz dwupaliwowe muszg by¢ zgodne z majacymi zastosowanie wartoSciami granicznymi
okreslonymi w pkt 5.2.2 zalgcznika 10 do regulaminu nr 49 ONZ.

(b) Silniki dwupaliwowe musza by¢ zgodne z obowigzujacymi warto$ciami granicznymi okre§lonymi
w zalgczniku XVII do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011, w ktérym odniesienie do wartosci
granicznej emisji zanieczyszczen okre$lonej w zalgczniku Ido rozporzadzenia (UE) nr 595/2009
zastepuje si¢ odniesieniem do warto$ci granicznej dotyczacej tego samego zanieczyszczenia zgodnie
z pkt 5.2.2 zalgcznika 10 do regulaminu nr 49 EKG ONZ.

Jezeli liczba punktéw predkosci obrotowej silnika i momentu obrotowego silnika w obrebie tej samej
komorki siatki jest mniejsza niz 3, niniejszy punkt nie ma zastosowania w odniesieniu do tej konkretnej
komorki sieci.”;

(44)  wpkt 5.1 wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06” zastepuje si¢ wyrazeniem:
Jregulaminu nr 49 ONZ”;

(45) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,5.3.1.1.  Szczegblne wymagania dotyczace silnikéw dwupaliwowych

W przypadku silnikow dwupaliwowych wartosci liczbowe jednostkowego zuzycia paliwa w odniesieniu
do wspdlczynnika korekcji WHTC oblicza si¢ oddzielnie w odniesieniu do kazdego z dwéch paliw
zgodnie z pkt 5.3.1.%;

(46) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,5.3.2.1. Szczegdlne wymagania dotyczace silnikow dwupaliwowych

W przypadku silnikéw dwupaliwowych dane liczbowe jednostkowego zuzycia paliwa w odniesieniu do
wspolczynnika réwnowazacego emisje wcyklu zimnego-goracego rozruchu oblicza si¢ oddzielnie
w odniesieniu do kazdego z dwoch paliw zgodnie z pkt 5.3.2.;

(47) pkt 5.3.3 otrzymuje brzmienie:

,5.3.3. Dane liczbowe jednostkowego zuzycia paliwa podczas WHSC
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Jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC oblicza si¢ na podstawie rzeczywistych mierzonych wartosci
dla WHSC zarejestrowanych zgodnie z pkt 4.3.4 w nastgpujacy sposob:

SFCywhsc = (£ FCypso) | Wwnse + £ E_ZWHRyys0)

gdzie:

SFCwusc = jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC [g/kWh]

Y FCyysc = catkowite zuzycie paliwa podczas WHSC [g]

okreslone zgodnie z pkt 5.2 niniejszego zalacznika

Wwuse = faczna praca wykonana przez silnik w trakcie WHSC [kWh]

okreslona zgodnie z pkt 5.1 niniejszego zalgcznika

W przypadku silnikéw z zamontowanym wigcej niz jednym ukladem WHR, E_WHRyygc oblicza si¢
osobno dla kazdego uktadu WHR. W przypadku silnikéw bez zamontowanego ukladu WHR wartosé
E_WHRyyygc ustawia sie na zero.

E_WHRyysc = catkowita zintegrowana E_WHR_net podczas WHSC [kWh]

okreslona zgodnie z pkt 5.3

Y E_WHRysc = Suma indywidualnych wartosci E_WHRyqc Wszystkich zamontowanych poszczegdlnych
uktadéw WHR/| [kWh].”;

(48) pkt 5.3.3.1 wtabeli 4 pierwsza kolumna ,Gaz ziemny | silnik o zaplonie iskrowym” otrzymuje brzmienie: ,Gaz
ziemny | silnik o zaplonie iskrowym lub gaz ziemny | silnik Diesla”;

(49) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,5.3.3.3. Szczegblne wymagania dotyczace silnikow dwupaliwowych

W przypadku silnikéw dwupaliwowych skorygowane dane liczbowe jednostkowego zuzycia paliwa
podczas WHSC zgodnie z pkt 5.3.3.1 oblicza si¢ oddzielnie w odniesieniu do kazdego z dwéch paliw
na podstawie odpowiednich danych liczbowych jednostkowego zuzycia paliwa podczas WHSC okreslo-
nych oddzielnie dla kazdego z dwdch paliw zgodnie z pkt 5.3.3.

W przypadku oleju napedowego B7 stosuje si¢ pkt 5.3.3.2.7

(50) wpkt 5.4 wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06” zastepuje si¢ wyrazeniem:
regulaminu nr 49 ONZ”, w szesciu przypadkach;

(51) dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,5.4.1. Szczegblne wymagania dotyczace silnikéw dwupaliwowych
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W przypadku silnikéw dwupaliwowych wspélczynnik korekeji silnikow wyposazonych w uklady oczysz-
czania spalin, ktére regeneruja si¢ okresowo, oblicza si¢ oddzielnie w odniesieniu do kazdego z dwdch paliw
zgodnie z pkt 5.4.

5.5  Przepisy szczegdlne dotyczace ukladéw WHR

Wartosci podane w pkt 5.5.1, 5.5.2 i 5.5.3 oblicza si¢ wylacznie w przypadku, gdy w konfiguracji badania
znajduje si¢ uklad WHR_mech lub WHR_elec. Odpowiednie wartosci oblicza si¢ oddzielnie dla mecha-
nicznej i elektrycznej mocy netto.

5.5.1 Obliczanie zintegrowanej E_WHR_net
Niniejszy punkt nie ma zastosowania do silnikéw wyposazonych w uklady WHR.

Wszelkie ujemne wartosci zarejestrowane w odniesieniu do mechanicznej lub elektrycznej P_WHR_net
stosuje si¢ bezposrednio i nie przyjmuje si¢ ich wartosci jako réwnej zero do celéw obliczania potaczonej
wartosci.

Calkowita zintegrowang warto$¢ E_WHR_net w pelnym cyklu badania lub w kazdym podcyklu badania
WHTC okresla si¢, faczac zarejestrowane wartosci mechanicznej lub elektrycznej P_WHR_net zgodnie
z nastgpujacym wzorem:

E_WHRmeas,i = (% P_WHRmeas,O + P_WHRmeas,I + P_WHRmeas,Z + ...

1
+P_WHRpassn-2 + P_-WHR a1 +5 P WHR s )

gdzie:

E_WHR s i = catkowita zintegrowana E_WHR_net w okresie od t, do t;

to = czas na poczatku okresu

t = czas na koncu okresu

n = liczba zarejestrowanych warto$ci przez okres od t, do t;

P_WHR a0k [0 ... n) = Zarejestrowane wartoSci mechanicznej lub elektrycznej P_WHR_net w chwili

ty + k x h, w okresie od t, do t; w kolejnosci chronologicznej, gdzie k przyjmuje
warto$ci od 0 przy t, do n przy t,

h="54-th = wielko$¢ przedzialu migdzy dwoma sasiadujacymi zarejestrowanymi warto$ciami
n
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5.5.2  Obliczanie wartosci liczbowych jednostkowej E_WHR_net

Wspdlczynnik korekeji i wspolezynnik rownowazacy, ktére nalezy wprowadzi¢ jako dane wejsciowe do
narzedzia symulacyjnego, oblicza si¢ przy pomocy narzedzia do wstgpnego przetwarzania danych silnika
na podstawie zmierzonych wartosci liczbowych jednostkowej E_WHR_net okre$lonych zgodnie z pkt
5.5.2.115.5.2.2.

5.5.2.1 Wartosci liczbowe jednostkowej E_WHR_net w odniesieniu do wspélczynnika korekcji WHTC

Wartosci liczbowe jednostkowej E_WHR_net potrzebne do wyznaczenia wspélczynnika korekceji WHTC
oblicza si¢ na podstawie rzeczywistych mierzonych wartosci dla WHTC wcyklu gorgcego rozruchu
zarejestrowanych zgodnie z pkt 4.3.3 w nastepujacy sposéb:

S_E_WHRmeas, Urban = E_WHRmeas, WHTC-Urban / Wact, WHTC-Urban

S—E—WHRmeas, Rural = E—WHRmeas, WHTC- Rural / Wact, WHTC- Rural

S_E_WHR 005 mw = E_ZWHR 05 wirre-mw /| Waa, wrme-mw

gdzie:
S_E_WHR, ., ; = jednostkowa E_ZWHR_net
w podeyklu WHTC i [k]/kWh]
E WHR ey i = catkowita zintegrowana E_WHR_net
w podcyklu WHTC i [k]] okreSlona zgodnie z
pkt 5.5.1
Wt i = laczna praca wykonana przez silnik w podcyklu WHTC i [kWh]

okreslona zgodnie z pkt 5.1

3 rézne podcykle WHTC (w terenie miejskim, w terenie wiejskim i po autostradzie) zgodnie z pkt 5.3.1.

5.5.2.2 Dane liczbowe jednostkowej E_WHR_net w odniesieniu do wspélczynnika réwnowazacego emisje
w cyklu zimnego-goracego rozruchu

Dane liczbowe jednostkowej E_WHR _net potrzebne do okreslenia wspétczynnika réwnowazacego emisje
w cyklu zimnego-goracego rozruchu oblicza si¢ na podstawie rzeczywistych mierzonych wartosci
zaréwno w badaniu WHTC w cyklu goracego rozruchu, jak i zimnego rozruchu zarejestrowanych zgodnie
z pkt 4.3.3. Obliczenia nalezy wykona¢ oddzielnie w odniesieniu do WHTC w cyklu goracego rozruchu
i zimnego rozruchu w nastgpujacy sposéb:
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S_E_WHRmeas, hot ~ E_WHRmeas, hot / Wacl, hot

S_E_WHRmeas, cold = E_WHRmeas, cold / Wact, cold

gdzie:

S_E WHRos,§ = jednostkowa E_WHR_net podczas WHTC [kJ/kWh]

E_WHR g5, | = calkowita zintegrowana E_WHR_net podczas WHTC [K]]
okre$lona zgodnie z pkt 5.5.1

W, j = laczna praca wykonana przez silnik w trakcie WHTC [kWh]

okreslona zgodnie z pkt 5.1.

5.5.3 Wspodlczynnik korekcji WHRsilnikow wyposazonych w uklady oczyszczania spalin, ktére regeneruja sie
okresowo

Wspolezynnik korekeji ustawia si¢ na 1.

(52) pkt 6.1.4 otrzymuje brzmienie:

,60.1.4 Mapa zuzycia paliwa w odniesieniu do silnika macierzystego CO,

Dane wejsciowe obejmuja warto$ci wyznaczone dla silnika macierzystego CO,nalezacego do rodziny
silnikow CO2 okreslone zgodnie z dodatkiem 3 do niniejszego zalgcznika i zarejestrowane zgodnie z pkt
4.3.5.

Jezeli na wniosek producenta zastosowanie majg przepisy okreslone wart. 15 ust. 5 niniejszego rozporzg-
dzenia, jako dane wejSciowe stosuje si¢ wartosci okreslone dla tego konkretnego silnika i zarejestrowane
zgodnie z pkt 4.3.5.

Dane wejsciowe obejmuja wylacznie Srednie warto$ci pomiaréw ustalone w okresie pomiaru 30 + 1 sekund
zgodnie z pkt 4.3.5.5 ppkt 1.

Dane wejsciowe wprowadza si¢ w formacie »comma separated values« (CSV, wartosci rozdzielone przecin-
kiem), przy czym znak oddzielajacy to znak zzestawu Unicode o nazwie »COMMA« (U+002C) ().
Pierwsza linijke pliku stosuje si¢ jako nagltéwek i nie zawiera ona zadnych zarejestrowanych danych. Zareje-
strowane dane zaczynajg si¢ od drugiej linijki pliku.

Nagléwek kazdej kolumny w pierwszej linijce pliku okresla oczekiwang zawarto$¢ danej kolumny.

Kolumna predkosci obrotowej silnika zawiera sekwencje znakéw »engine speed« jako nagtowek w pierwszej
linijce pliku. W drugiej linijce pliku znajduja si¢ wartosci danych w min™! zaokraglone do dwéch miejsc po
przecinku zgodnie z ASTM E 29-06.
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Kolumna dotyczaca momentu obrotowego zawiera sekwencje znakow »torque« jako nagléwek w pierwszej
linijce pliku. W drugiej linijce pliku znajduja si¢ wartosci danych w Nm zaokraglone do dwdch miejsc po
przecinku zgodnie z ASTM E 29-06.

Kolumna dotyczaca przeplywu masowego paliwa zawiera sekwencje znakéw »massflow fuel 1« jako
naglowek w pierwszej linijce pliku. W drugiej linijce pliku znajduja si¢ wartosci danych w g/h zaokraglone
do dwéch miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06.”;

(53) dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,0.1.4.1. Szczegélne wymagania dotyczace silnikow dwupaliwowych

Kolumna dotyczaca przeplywu masowego paliwa w przypadku drugiego paliwa zawiera sekwencje
znakow »masstlow fuel 2« jako nagltéwek w pierwszej linijce pliku. W drugiej linijce pliku znajduja sig
warto$ci danych w g/h zaokraglone do dwéch miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06.

6.1.4.2 Szczegblne wymagania dotyczace silnikéw wyposazonych w uklad WHR

Jezeli typ uktadu WHR to »WHR_mech« lub »WHR_elec, dane wejsciowe rozszerza si¢ o wartosci
mechanicznej P_WHR_net dla uktadéw WHR_mech lub o wartosci elektrycznej P_WHR_net dla ukladéw
WHR_elec zarejestrowane zgodnie z pkt 4.3.5.3.1.

W kolumnie dotyczacej mechanicznej P WHR_net jako nagléwek w pierwszej linijce pliku wpisuje sig
sekwencje znakéw »moc mechaniczna WHR¢, aw kolumnie dotyczacej elektrycznej P_WHR_net
sekwencje znakéw »moc elektryczna WHR«. W drugiej linijce pliku znajduja si¢ wartosci danych w zao-
kraglone do najblizszej liczby catkowitej zgodnie z ASTM E 29-06.";

(54) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,6.1.5.1. Szczegdlne wymagania dotyczace silnikow dwupaliwowych

Dane wejsciowe w zakladce »Fuel 1« w graficznym interfejsie uzytkownika stanowia trzy wartosci okres-
lone zgodnie zpkt 6.1.5, odpowiadajace wlasciwemu rodzajowi paliwa, wykorzystane jako dane
wejsciowe na potrzeby kolumny »massflow fuel 1« zgodnie z pkt 6.1.4.

Dane wejsciowe w zakladce »Fuel 2« w graficznym interfejsie uzytkownika stanowia trzy wartosci okres-
lone zgodnie zpkt 6.1.5, odpowiadajace wlasciwemu rodzajowi paliwa, wykorzystane jako dane
wejsciowe na potrzeby kolumny »massflow fuel 2« zgodnie z pkt 6.1.4.1.;

(55) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,6.1.6.1. Szczegdlne wymagania dotyczace silnikow dwupaliwowych

Dane wejSciowe w zakladce »Fuel 1« w graficznym interfejsie uzytkownika stanowia wartosci okreslone
zgodnie z pkt 6.1.6, odpowiadajace wlasciwemu rodzajowi paliwa, wykorzystane jako dane wejsciowe na
potrzeby kolumny »Przeplyw masowy paliwa 1« zgodnie z pkt 6.1.4.
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Dane wejsciowe w zakladce »Fuel 2« w graficznym interfejsie uzytkownika stanowia wartosci okreslone
zgodnie z pkt 6.1.6, odpowiadajgce wlasciwemu rodzajowi paliwa, wykorzystane jako dane wejsciowe na
potrzeby kolumny »Przeplyw masowy paliwa 2« zgodnie z pkt 6.1.4.1.%;

(56) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,6.1.7.1. Szczegblne wymagania dotyczace silnikéw dwupaliwowych

Dane wejsciowe w zakladce »Fuel 1« w graficznym interfejsie uzytkownika stanowia wartosci okreslone
zgodnie z pkt 6.1.7, odpowiadajace wlasciwemu rodzajowi paliwa, wykorzystane jako dane wejsciowe na
potrzeby kolumny »Przeplyw masowy paliwa 1« zgodnie z pkt 6.1.4.

Dane wejSciowe w zakladce »Fuel 2« w graficznym interfejsie uzytkownika stanowia wartosci okreslone
zgodnie z pkt 6.1.7, odpowiadajgce wlasciwemu rodzajowi paliwa, wykorzystane jako dane wejsciowe na
potrzeby kolumny »Przeplyw masowy paliwa 2« zgodnie z pkt 6.1.4.1.%;

(57) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,6.1.8.1. Szczegdlne wymagania dotyczace silnikow dwupaliwowych

Dane wejéciowe w zakladce »Fuel 1« w graficznym interfejsie uzytkownika stanowia warto$¢ okreslong
zgodnie z pkt 6.1.8, odpowiadajaca wlasciwemu rodzajowi paliwa, wykorzystang jako dane wejsciowe na
potrzeby kolumny »Przeplyw masowy paliwa 1« zgodnie z pkt 6.1.4.

Dane wejciowe w zakladce »Fuel 2« w graficznym interfejsie uzytkownika stanowia warto$¢ okreslong
zgodnie z pkt 6.1.8, odpowiadajaca wlasciwemu rodzajowi paliwa, wykorzystang jako dane wejsciowe na
potrzeby kolumny »Przeplyw masowy paliwa 2« zgodnie z pkt 6.1.4.1.;

(58) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,6.1.9.1. Szczegblne wymagania dotyczace silnikéw dwupaliwowych

Dane wejSciowe w zakladce »Fuel 1« w graficznym interfejsie uzytkownika stanowig rodzaj paliwa badaw-
czego odpowiadajacy wiasciwemu rodzajowi paliwa, wykorzystany jako dane wejciowe na potrzeby
kolumny »Przeplyw masowy paliwa 1« zgodnie z pkt 6.1.4.";

Dane wejSciowe w zakladce »Fuel 2« w graficznym interfejsie uzytkownika stanowia rodzaj paliwa badaw-
czego odpowiadajacy wilasciwemu rodzajowi paliwa, wykorzystany jako dane wejsciowe na potrzeby
kolumny »Przeplyw masowy paliwa 2« zgodnie z pkt 6.1.4.1.";

(59) pkt 6.1.17 otrzymuje brzmienie:

,6.1.17. Numer certyfikacji

Dane wejsciowe obejmuja numer certyfikacji silnika, ktéry jest sekwencjg znakéw zgodnych z kodowa-
niem 1SO8859-1.7;
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(60) dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,6.1.18. Silnik dwupaliwowy

W przypadku silnika dwupaliwowego pole wyboru »Dual-fuel« w graficznym interfejsie uzytkownika
ustawia si¢ jako aktywne.

6.1.19 WHR_no_ext

W przypadku silnika wyposazonego w uklad WHR_no_ext pole wyboru »MechanicalOutputICE« w gra-
ficznym interfejsie uzytkownika ustawia si¢ jako aktywne.

6.1.20 WHR_mech

W przypadku silnika wyposazonego w uktad WHR_mech pole wyboru »MechanicalOutputDrivetrain«
w graficznym interfejsie uzytkownika ustawia si¢ jako aktywne.

6.1.21 WHR_elec

W przypadku silnika wyposazonego w uklad WHR_elec pole wyboru »ElectricalOutput« w graficznym
interfejsie uzytkownika ustawia si¢ jako aktywne.

6.1.22  Wartodci liczbowe jednostkowej E_WHR_net w odniesieniu do wspélczynnika korekcji WHTC dla
ukladéw WHR_mech

W przypadku silnikéw wyposazonych w uklad WHR_mech dane wejsciowe obejmuja trzy wartosci
jednostkowej E_WHR_net w réznych podcyklach badania WHTC — w terenie miejskim, w terenie wiej-
skim i po autostradzie — wyrazone w kJ[kWh, okreslone zgodnie z pkt 5.5.2.1.

Wartosci zaokragla si¢ do dwoch miejsc po przecinku zgodnie z norma ASTM E 29-06 i wprowadza si¢
je w odpowiednich polach w zaktadce »WHR Mechanical« w graficznym interfejsie uzytkownika.

6.1.23 Dane liczbowe jednostkowej E_WHR_net w odniesieniu do wspdlczynnika réwnowazacego emisje
w cyklu zimnego-gorgcego rozruchu dla ukladéow WHR_mech

W przypadku silnikéw wyposazonych w uklad WHR_mech dane wejsciowe obejmujg dwie wartosci
jednostkowej E_WHR_net w badaniu WHTC w cyklach gorgcego i zimnego rozruchu w kj/kWh, okres-
lone zgodnie z pkt 5.5.2.2.

Wartosci zaokragla si¢ do dwoch miejsc po przecinku zgodnie z normg ASTM E 29-06 i wprowadza si¢
je w odpowiednich polach w zakladce WHR Mechanical« w graficznym interfejsie uzytkownika.
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6.1.24 Wartosci liczbowe jednostkowej E_WHR_net w odniesieniu do wspélczynnika korekcji WHTC dla
uktadow WHR_elec

W przypadku silnikow wyposazonych w uklad WHR_elec dane wejsciowe obejmuja trzy wartosci jedno-
stkowej E_WHR_net w réznych podcyklach badania WHTC — w terenie miejskim, w terenie wiejskim i po
autostradzie — wyrazone w kJ[kWh, okreslone zgodnie z pkt 5.5.2.1.

Wartosci zaokragla si¢ do dwoch miejsc po przecinku zgodnie z norma ASTM E 29-06 i wprowadza si¢
je w odpowiednich polach w zakladce »WHR Electrical« w graficznym interfejsie uzytkownika.

6.1.25 Dane liczbowe jednostkowej E_WHR_net w odniesieniu do wspélczynnika réwnowazacego emisje
w cyklu zimnego-goracego rozruchu dla ukltadow WHR _elec

W przypadku silnikéw wyposazonych w uklad WHR_elec dane wejsciowe obejmuja dwie wartosci jedno-
stkowej E_WHR_net w badaniu WHTC w cyklach goracego izimnego rozruchu w kJ/kWh, okreslone
zgodnie z pkt 5.5.2.2.

Wartosci zaokragla si¢ do dwoch miejsc po przecinku zgodnie z norma ASTM E 29-06 i wprowadza si¢
je w odpowiednich polach w zakladce »WHR Electrical« w graficznym interfejsie uzytkownika.

6.1.26 Wspdlczynnik korekcji WHRsilnikéw wyposazonych w uklady oczyszczania spalin, ktdre regeneruja sie
okresowo

Dane wejSciowe obejmujg wspolczynnik korekeji okreslony zgodnie z pkt 5.5.3.

Warto$¢ zaokragla si¢ do 2 miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06 i wprowadza si¢ ja w odpo-
wiednim polu w zakladce »WHR Electrical« dla silnika z ukladem WHR_ elec oraz w zakladce »WHR
Mechanical« dla silnika z ukladem WHR_mech w graficznym interfejsie uzytkownika.”;

(61) wdodatku 2 cze$¢ 1 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,3.2.1.1.1. Typ silnika dwupaliwowego:
Typ 1Aftyp 1Bjtyp 2A[typ 2B/typ 3B!

3.2.1.1.2. Wskaznik energetyczny gazu w  czeSci  goracej
WHTC: %”;

(62) wdodatku 2 cz¢$¢ 1 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

»3.2.1.6.2. Praca na biegu jalowym przy zasilaniu olejem nape-
dowym: tak/nie”
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(63) wdodatku 2 czes¢ 1 pkt 3.2.1.11 otrzymuje brzmienie:

»3.2.1.11. Odniesienia producenta do pakietu dokumentacji
wymaganego na mocy pkt 3.1, 3.2 i 3.3 regulaminu
nr 49 ONZ, umozliwiajace organowi udzielajgcemu
homologacji typu oceng strategii kontroli emisji oraz
ukladéw znajdujacych si¢ w silniku w celu zapew-
nienia prawidlowego dzialania $rodkéw kontroli
NO,”

(64) wdodatku 2 cze$¢ 1 pkt 3.2.2.2.1 otrzymuje brzmienie:

»3.2.2.2.1. Paliwa odpowiednie do zasilania silnika zgloszone
przez producenta zgodnie z pkt 4.6.2 regulaminu
nr 49 ONZ (stosownie do przypadku)”

(65) wdodatku 2 cze$¢ 1 pkt 3.2.4.2 otrzymuje brzmienie:

»3.2.4.2. Wirysk paliwa (jedynie zaplon samoczynny lub silnik
dwupaliwowy): tak/nie(!)”

(66) wdodatku 2 czgs¢ 1 pkt 3.2.12.1.1 otrzymuje brzmienie:

,3.2.12.1.1. Uklad recyrkulacji gazéw ze skrzyni korbowej: tak/
nie

Jezeli tak, opis i rysunki

Jezeli nie, wymagana zgodno$¢ z pkt 6.10 zalacznika
4 do regulaminu nr 49 ONZ”;

(67) wdodatku 2 cze$¢ 1 pkt 3.2.12.2.7 otrzymuje brzmienie:

,3.2.12.2.7. W stosownych przypadkach odniesienie producenta
do dokumentacji dotyczacej instalacji w pojezdzie
silnika dwupaliwowego”;

(68) wdodatku 2 cz¢$¢ 1 uchyla si¢ pkt 3.2.12.2.7.0.1-3.2.12.2.8.7;

(69) wdodatku 2 cze$¢ 1 pkt 3.2.17 otrzymuje brzmienie:

»3.2.17. Szczegétowe informacje dotyczace silnikow gazo-
wych oraz silnikow dwupaliwowych dla pojazdéw
ciezkich (w przypadku ukladéw o innej konfiguracji
podaé réwnowazne informacje)”;

(70)  wdodatku 2 cz¢$¢ 1 pkt 3.5.5 otrzymuje brzmienie:

»3.5.5. Jednostkowe zuzycie paliwa, indywidualne emisje
CO2 i wspodlezynniki korekeji”;

”,

(71) wdodatku 2 cze¢ 1 pkt 3.5.5.1-3.5.5.8 druga kolumna koniec tekstu dodaje si¢ przypis do tabeli (%)
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(72) wdodatku 2 cze$¢ 1 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,3.5.5.2.1. W przypadku silnikéw dwupaliwowych: Indywi-
dualne emisje CO, podczas WHSC zgodnie z dodat-
kiem 4 pkt 6.1 — g/kWh (°);

(73) wdodatku 2 cze$¢ 1 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

»3,9 Uktad WHR

3.9.1 Typ wukladu WHR: WHR_no_ext, WHR_mech,
WHR_elec

3.9.2 Zasada dziafania

3.9.3 Opis ukladu

3.9.4 Typ parownika (1)

3.9.5 Lgw zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. a)

3.9.6 Lmaxgy, zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. a)

3.9.7 Typ turbiny

3.9.8 Lgr zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. b)

3.9.9 Lmaxgp zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. b)

3.9.10 Typ rozprezarki

3.9.11 Lyg zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. ¢) ppkt (i)

3.9.12 Lmaxy; zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. ) ppkt (i)

3.9.13 Typ kondensatora

3.9.14 Lpc zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. ) ppkt (i)

3.9.15 Lmaxgc zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. ¢) ppkt (i)

3.9.16 Leg zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. ¢) ppkt (iii)

3.9.17 Lmaxcp zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. ¢) ppkt (iii)

3.9.18 Predko$¢ obrotowa, przy ktorej zmierzono moc
mechaniczng netto dla ukladéow WHR_mech zgodnie
z pkt 3.1.6.2 lit. f)";

(74)  wdodatku 2 cz¢$¢ 1 dodaje si¢ przypisy do tabeli w brzmieniu:

) W przypadku silnikéw dwupaliwowych nalezy oddzielnie poda¢ wartosci dla kazdego rodzaju paliwa i kaz-
dego trybu pracy.

(1% W przypadku innych uktadéw WHR odzwierciedla to typ wymiennika ciepta zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. d)”;
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(75) wdodatku 2, dodatek do dokumentu informacyjnego, pkt 4 otrzymuje brzmienie:

4. Paliwo uzyte w badaniu (¥)

(*) W przypadku silnikéw dwupaliwowych nalezy oddzielnie poda¢ wartosci dla kazdego rodzaju paliwa i kazdego
trybu pracy”;

(76) wdodatku 2, dodatek do dokumentu informacyjnego, tabela 1 oba wiersze, wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG
ONZ zmienionego seria poprawek 06” zastepuje si¢ wyrazeniem: ,regulaminu nr 49 ONZ”;

(77) wdodatku 2, dodatek do dokumentu informacyjnego, pkt 6.1 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,Testowe predkosci obrotowe silnika stosowane w badaniu emisji (w przypadku silnikéw dwupaliwowych pracu-
jacych w trybie dwupaliwowym) zgodnie z zalacznikiem 4 do regulaminu nr 49 ONZ(')’;

(78) wdodatku 2, dodatek do dokumentu informacyjnego, pkt 6.2 otrzymuje brzmienie:

,6.2. Zadeklarowane wartosci w odniesieniu do badania mocy (w przypadku silnikéw dwupaliwowych pracujacych
w trybie dwupaliwowym) zgodnie z regulaminem nr 85 ONZ (¥)

(*) Regulamin nr 85 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) -
Jednolite przepisy dotyczace homologagji silnikéw spalinowych lub elektrycznych uktadéw napedowych prze-
znaczonych do napedzania pojazdéw silnikowych kategorii M i N w zakresie pomiaru mocy netto oraz
maksymalnej mocy 30-minutowej elektrycznych ukladéw napedowych (Dz.U.L 323 z 7.11.2014, s. 52)%;

(79) wdodatku 3 pkt 1 otrzymuje brzmienie:
,1.Parametry okreslajace rodzing silnikow CO,

Rodzina silnikéw CO,, okre$lona przez producenta, spelnia kryteria przynaleznosci zdefiniowane zgodnie z pkt
5.2.3 zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 ONZ. Rodzina silnikow CO,moze sklada¢ si¢ tylko z jednego rodzaju
silnika.

W przypadku silnika dwupaliwowego rodzina silnikéw CO, spelnia réwniez dodatkowe wymagania okre$lone
w pkt 3.1.1 zalacznika 15 do regulaminu nr 49 ONZ.

Oprécz tych kryteriow przynaleznosci rodzina silnikéw CO,, okreslona przez producenta, spelnia kryteria
przynalezno$ci wymienione w pkt 1.1-1.10.

Oprécz parametréw wymienionych w pkt 1.1-1.10 producent moze wprowadzi¢ dodatkowe kryteria pozwa-
lajace na okreslenie rodzin silnikéw o wezszym zakresie. Parametry te nie musza by¢ parametrami majgcymi
wplyw na poziom zuzycia paliwa.”;

(80) wdodatku 3 pkt 1.5 otrzymuje brzmienie:

,1.5. Uklad lub uklady odzysku ciepta odpadowego”
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(81) wdodatku 3 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:
,1.5.1. Typ ukladu lub ukltadéw WHR okreslony zgodnie z pkt 2 niniejszego zalacznika
1.5.2  Przygotowanie ukladu WHR do badania zgodnie z pkt 3.1.6 niniejszego zalacznika
1.5.3  Typ turbiny w ukladzie lub ukladach WHR
1.5.4 Typ parownika w ukladzie lub ukladach WHR
1.5.5 Typ rozprezarki w ukladzie lub ukladach WHR
1.5.6  Typ kondensatora w ukladzie lub ukladach WHR
1.5.7 Typ pompy w ukladzie lub uktadach WHR

1.5.8  Warto$¢ Ly zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. a) niniejszego zalacznika dla wszystkich pozostalych silnikéw
nalezacych do tej samej rodziny silnikéw CO, jest réwna lub wyzsza od wartosci dla silnika macierzystego
Co,

1.5.9 Warto$¢ Lgp zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. b) niniejszego zalacznika dla wszystkich pozostatych silnikow
nalezacych do tej samej rodziny silnikow CO, jest réwna lub wyzsza od wartosci dla silnika macierzystego
o,

1.5.10 Warto$¢ Ly zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. ¢) ppkt (i) niniejszego zalacznika dla wszystkich pozostatych
silnikéw nalezacych do tej samej rodziny silnikéw CO, jest réwna lub wyzsza od wartosci dla silnika
macierzystego CO,

1.5.11 Warto$¢ Ly zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. ¢) ppkt (i) niniejszego zalacznika dla wszystkich pozostalych
silnikéw nalezgcych do tej samej rodziny silnikéw CO, jest réwna wartoéci dla silnika macierzystego
CO, lub od niej nizsza

1.5.12 Warto§¢ Lep zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. ¢) ppkt (i) niniejszego zalgcznika dla wszystkich pozostalych
silnikéw nalezacych do tej samej rodziny silnikéw CO, jest réwna wartosci dla silnika macierzystego
CO, lub od niej nizsza

1.5.13 Warto$¢ p.,nq zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. ¢) ppkt (iv) niniejszego zalacznika dla wszystkich pozostalych
silnikéw nalezacych do tej samej rodziny silnikéw CO, jest réwna lub wyzsza od wartosci dla silnika
macierzystego CO,

1.5.14 Warto$¢ P, zgodnie z pkt 3.1.6.2 lit. ¢) ppkt (v) niniejszego zalgcznika dla wszystkich pozostatych
silnikéw nalezacych do tej samej rodziny silnikow CO, jest réwna lub wyzsza od wartosci dla silnika
macierzystego CO,”

(82) wdodatku 3 pkt 1.7.3 otrzymuje brzmienie:

,1.7.3. Warto$ci momentu obrotowego w przedziale tolerancji zwigzane z odniesieniem okreslonym w pkt 1.7.1
oraz 1.7.2 uznaje si¢ za réwne. Przedzial tolerancji okresla si¢ na + 40 Nm lub + 4% momentu
obrotowego silnika macierzystego CO, przy konkretnej predkosci obrotowej silnika, w zaleznosci od
tego, ktdra z tych wartodci jest wigksza.”;

(83) wdodatku 3 pkt 1.8.2 wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego seriag poprawek 06” zastepuje si¢
wyrazeniem: ,regulaminu nr 49 ONZ”;

(84) wdodatku 3 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,,1.1 0. Réinice w GERWHTC
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1.10.1. W przypadku silnikéw dwupaliwowych réznica miedzy najwyzsza i najnizsza wartoscia GERyyyrc

(tj. najwyzsza warto$¢ GERyyrc pomniejszona o najnizsza warto§¢ GERyprc) W tej samej rodzinie CO,
nie moze przekracza¢ 10 %.”;

(85) wdodatku 4 pkt 5.3 lit. b) otrzymuje brzmienie:

,b) nowo wyprodukowanym silniku wraz z wyznaczeniem wspétczynnika rozwoju emisji w nastepujacy sposob:

A. Pomiaru zuzycia paliwa dokonuje si¢ raz podczas badania WHSC przeprowadzonego zgodnie z pkt 4
niniejszego dodatku na nowo wyprodukowanym silniku z maksymalnym czasem docierania si¢ wyno-
szacym 15 godzin zgodnie z pkt 5.1 niniejszego dodatku oraz w ramach drugiego badania przed osigg-
nigciem 125 godzin okreslonych w pkt 5.2 niniejszego dodatku w przypadku pierwszego badanego silnika;

B. Jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC, SFCyypsc, oblicza si¢ zgodnie z pkt 5.3.3 niniejszego zalacz-
nika na podstawie wartosci zmierzonych zgodnie z ppkt A niniejszego punktu.

C. Wartodci jednostkowego zuzycia paliwa z obu badari dostosowuje si¢ do skorygowanej wartosci zgodnie
zpkt 7.2, 7.3 i7.4 niniejszego dodatku dla paliwa wzorcowego stosowanego podczas obu badan.

D. Wspdlczynnik rozwoju emisji oblicza si¢ poprzez podzielenie skorygowanego jednostkowego zuzycia
paliwa z drugiego badania przez skorygowane jednostkowe zuzycie paliwa z pierwszego badania. Wsp6t-
czynnik rozwoju emisji moze mie¢ warto$¢ mniejsza niz jeden.

E. Ppkt D nie ma zastosowania w przypadku silnikéw dwupaliwowych. Zamiast tego wspélczynnik rozwoju
emisji oblicza si¢ poprzez podzielenie indywidualnych emisji CO, z drugiego badania przez indywidualne
emisje CO, z pierwszego badania. Dwie wartosci dotyczace indywidualnych emisji CO, ustala si¢ zgodnie
z przepisami okreslonymi w pkt 6.1 niniejszego dodatku, stosujac dwie wartosci SFCyyyge corr Okreslone
zgodnie z ppkt C powyzej. Wspdlczynnik rozwoju emisji moze mie¢ warto$¢ mniejsza niz jeden.”;

(86) wdodatku 4 pkt 5.4, 5.5 i 5.6 otrzymuja brzmienie:

,5.4. Jezeli stosuje si¢ przepisy okreslone w pkt 5.3 lit. b) niniejszego dodatku, kolejne silniki wybrane do badania
zgodnos$ci wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa nie podlegaja procedurze docierania,
ale ich jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC lub indywidualne emisje CO, podczas WHSC w przy-
padku silnikéw dwupaliwowych ustalone w odniesieniu do nowo wyprodukowanego silnika o czasie docie-
rania nie dluzszym niz 15 godzin zgodnie z pkt 5.1 niniejszego dodatku mnozy si¢ przez wspdlczynnik
rozwoju emisji.

5.5. W przypadku opisanym w pkt 5.4 niniejszego dodatku wartosci jednostkowego zuzycia paliwa podczas
WHSC lub wartosci indywidualnych emisji CO, podczas WHSC w przypadku silnikow dwupaliwowych sa
nastepujace:

(@) w przypadku silnika stosowanego w celu okreslenia wspétczynnika rozwoju emisji zgodnie z pkt 5.3 lit.
b) niniejszego dodatku jest to warto$¢ z drugiego badania;

(b) w przypadku pozostalych silnikéw s3 to wartosci ustalone w odniesieniu do nowo wyprodukowanego
silnika o czasie docierania nie dtuzszym niz 15 godzin zgodnie z pkt 5.1 niniejszego dodatku, ktére
mnozy si¢ przez wspolezynnik rozwoju emisji okreslony zgodnie z pkt 5.3 lit. b) ppkt D niniejszego
dodatku lub pkt 5.3 lit. b) ppkt E niniejszego dodatku w przypadku silnikéw dwupaliwowych.
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(89)

(90)

(91)

5.6. Zamiast procedury docierania zgodnie z pkt 5.2-5.5 niniejszego dodatku na wniosek producenta mozna
zastosowaé 0golny wspélczynnik rozwoju emisji wynoszacy 0,99. W tym przypadku jednostkowe zuzycie
paliwa w trakcie WHSC lub indywidualne emisje CO, podczas WHSC w przypadku silnikéw dwupaliwowych
ustalone w odniesieniu do nowo wyprodukowanego silnika o czasie docierania nie dluzszym niz 15 godzin
zgodnie z pkt 5.1 niniejszego dodatku mnozy si¢ przez ogdlny wspélczynnik rozwoju emisji wynoszacy
0,99.%;

w dodatku 4 pkt 5.7 wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego seria poprawek 06” zastepuje si¢
wyrazeniem: ,regulaminu nr 49 ONZ”, w dwéch przypadkach;

w dodatku 4 dodaje si¢ pkt w brzmieniu:
,6.1. Szczegblne wymagania dotyczace silnikéw dwupaliwowych

W przypadku silnikéw dwupaliwowych wartos¢ docelowsa stosowang w celu oceny zgodnosci certyfikowa-
nych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa oblicza si¢ na podstawie dwoch oddziel-
nych wartodci dla kazdego paliwa skorygowanych jednostkowym zuzyciem paliwa podczas WHSC,
SFCwhsc,corn Okreslonym w g[kWh zgodnie z pkt 5.3.3. Kazdg z dwoch oddzielnych wartosci dla kazdego
paliwa mnozy si¢ przez odpowiedni wspélczynnik emisji CO, dla kazdego paliwa zgodnie z tabelg 1 niniej-
szego dodatku. Suma dwéch otrzymanych wartodci indywidualnych emisji CO, podczas WHSC okresla
obowigzujaca warto$¢ docelowy stuzaca ocenie zgodnosci certyfikowanych wiasciwosci powigzanych z emis-
jami CO, izuzyciem paliwa przez silniki dwupaliwowe.

Tabela 1

Wspélczynniki emisji CO, rodzajéw paliwa

Rodzaj paliwa | typ Rodzaj paliwa Wspdlczynniki emisji
silnika WZOrcowego CO, [g CO,/g paliwa]
Olej napedowy || B7 3,13
silnik Diesla
Gaz plynny (LPG) | | LPG paliwo B 3,02
silnik o  zaplonie
iskrowym
Gaz ziemny || G,5 lub Gy 2,73%
silnik o zaptonie
iskrowym
lub

Gaz  ziemny |
silnik Diesla

w dodatku 4 pkt 7.3 otrzymuje brzmienie:

,7.3. Jezeli podczas badania uzyto paliwa wzorcowego zgodnie z pkt 1.4 niniejszego dodatku, przepisy szczegdlne
zdefiniowane w pkt 5.3.3.2 niniejszego zalgcznika stosuje si¢ do wartosci okreslonej w pkt 7.1 niniejszego
dodatku w celu obliczenia skorygowanej wartosci SFCysc corrs

w dodatku 4 dodaje si¢ pkt w brzmieniu:

,7.3.a W przypadku silnikéw dwupaliwowych oprécz przepiséw okreslonych w pkt 7.2 i 7.3 do wartoéci okres-
lonej wpkt 7.1 niniejszego dodatku wcelu obliczenia skorygowanej wartosci SFCyypsccor StOSUje sig
przepisy szczegdlne okre$lone w pkt 5.3.3.3 niniejszego zalacznika .”;

w dodatku 4 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,7.5. Warto$¢ rzeczywista oceny zgodnosci certyfikowanych wilasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa stanowi skorygowane jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC, SFCyysccorn OKreslone zgodnie
zpkt 7.217.3.
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7.6 Pkt 7.5 nie ma zastosowania w przypadku silnikéw dwupaliwowych. Warto$¢ rzeczywista oceny zgodnosci
certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa stanowi natomiast sumg¢ dwoch
otrzymanych wartosci indywidualnych emisji CO, podczas WHSC, wyznaczonych zgodnie z przepisami
okreslonymi w pkt 6.1 niniejszego dodatku przy uzyciu dwoch wartosci SFCyypsc con» Okreslonych zgodnie
z pkt 7.4 niniejszego dodatku.”;

(92) wdodatku 4 pkt 8 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,W przypadku silnikéw zasilanych gazem i silnikéw dwupaliwowych wartosci graniczne oceny zgodnosci pojedyn-
czego badanego silnika sg wartoscia docelowa okreslong zgodnie z pkt 6, ktéra wynosi +5 %.”

(93) wdodatku 4 pkt 9.1 otrzymuje brzmienie:

,9.1. Wyniki badania emisji w trakcie WHSC okreslone zgodnie z pkt 7.4 niniejszego dodatku muszg by¢ zgodne
z ponizszymi wartociami granicznymi dla wszystkich zanieczyszczeni gazowych, z wyjatkiem amoniaku,
w przeciwnym razie badanie uznaje si¢ za niewazne w odniesieniu do oceny zgodnosci certyfikowanych
wla$ciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa:

(a) majacymi zastosowanie warto$ciami granicznymi okreslonymi w zalaczniku I do rozporzadzenia (WE) nr
595/2009;

(b) silniki dwupaliwowe musza by¢ zgodne z majgcymi zastosowanie wartoSciami granicznymi okre$lonymi
w pkt 5 zalgcznika XVIII do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011%;

(94) wdodatku 4 pkt 9.3 lit. a) i b) wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06” zastepuje
si¢ wyrazeniem: ,regulaminu nr 49 ONZ”;

(95) wdodatku 5 pkt 1 akapit pierwszy ppkt (i) wyrazenie ,regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek
06” zastgpuje si¢ wyrazeniem: ,regulaminu nr 49 ONZ”;

(96) wdodatku 6 pkt 1.4 i1.4.1 otrzymujg brzmienie:

,1.4. Znak certyfikujacy obejmuje réwniez w poblizu prostokata »podstawowy numer homologacji« okreslony
w sekcji 4 numeru homologacji typu, o ktérym mowa w zalaczniku Ido rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2020/683, poprzedzony dwiema cyframi odpowiadajacymi kolejnemu numerowi przyporzadkowa-
nemu najnowszej zmianie technicznej wprowadzonej do niniejszego rozporzadzenia lub poprzedzony litera
»E« oznaczajaca przyznanie homologacji dla silnika.

W przypadku niniejszego rozporzadzenia tym kolejnym numerem jest 02.

1.4.1. Przyklad i wymiary znaku certyfikujacego (oddzielne oznakowanie)
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02E 00005_:
Na podstawie powyzszego znaku certyfikujacego umieszczonego na silniku stwierdza sig, ze dany typ
silnika zostal certyfikowany w Polsce (€20) zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem. Pierwsze dwie cyfry
(02) wskazujg numer sekwencji przypisany najnowszej zmianie technicznej wprowadzonej do niniejszego
rozporzadzenia. Kolejna litera wskazuje, ze silnik zostal certyfikowany (E). Ostatnie pie¢ cyfr (00005) to
cyfry przypisane danemu silnikowi przez organ udzielajacy homologadji jako podstawowy numer homo-
logacji.”;

(97) wdodatku 6 pkt 1.5.1 otrzymuje brzmienie:

(98)

,1.5.1. Przyklad i wymiary znaku certyfikujacego (wspélne oznakowanie)

EEZO 2a  a=z3mm
D E 00005/02E 00005 _:

Na podstawie powyzszego znaku certyfikujgcego umieszczonego na silniku stwierdza si¢, ze dany typ
silnika zostal certyfikowany w Polsce (€20) zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 582/2011. Litera »D«
oznacza Diesel i wystepuje po niej litera »E« oznaczajaca etap emisji, po niej za$ wystepuje kolejne pigé
cyfr (00005) przypisanych danemu silnikowi przez organ udzielajacy homologacji jako podstawowy numer
homologacji w odniesieniu do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011. Po ukosniku pierwsze dwie liczby ozna-
czajg numer sekwengji przypisany najnowszej zmianie technicznej wprowadzonej do niniejszego rozporza-
dzenia, po nich wystepuje litera »E« odnoszaca si¢ do silnika i pig¢ cyfr przypisanych danemu silnikowi na
potrzeby certyfikacji przez organ udzielajacy homologacji zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem (»pod-
stawowy numer homologacji« do niniejszego rozporzadzenia).”;

w dodatku 6 pkt 2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.1. Numer certyfikacji w odniesieniu do silnikéw zawiera nastgpujace elementy:

eX*YYYY|YYYY*ZZZZ|Z7ZZZ*E*00000*00

Dodatkowa litera do

Sekeja 1 Sekgja 2 Sekeja 3 sekei 3 Sekcja 4 Sekgja 5
Wskazanie Rozporzadzenie Ostatnie E — silnik Podstawowy Rozsze-
panstwa  wydaja- | dotyczace okreslenia | rozporzadzenie numer  certyfi- | rzenie 00”;
cego certyfikacje | emisji CO, przez | zmieniajace kacji 00000

pojazdy ciezkie | (ZZZZ|2Z777)
12017[2400.
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(99) wdodatku 7 pkt 3 tabela 1 otrzymuje brzmienie:

Parametry wejSciowe »Engine/General«

,Tabela 1

Numer iden-
Nazwa parametru tyfikacyjny Typ Jednostka Opis/Odniesienie
parametru

Manufacturer P200 token [-]

Model P201 token []

CertificationNumber P202 token [-]

Date P203 dateTime [] Data i godzina utworzenia skrétu
dotyczacego danej czgsci

AppVersion P204 token [-] Narzedzie do wstepnego przetwa-
rzania danych silnika

Displacement P061 int [cm?]

IdlingSpeed P063 int [1/min]

RatedSpeed P249 int [1/min]

RatedPower P250 int (W]

MaxEngineTorque P259 int [Nm]

WHRTypeMechanicalOutputICE P335 boolean [-]

WHRTypeMechanicalOutputDrivet- P336 boolean [-]

rain

WHRTypeElectricalOutput P337 boolean [-]

WHRElectrical CFUrban P338 double, 4 [-] Wymagane, gdy »WHRTypeElec-
tricalOutput« = true

WHRElectrical CFRural P339 double, 4 [-] Wymagane, gdy »WHRTypeElec-
tricalOutput« = true

WHRElectrical CFMotorway P340 double, 4 [-] Wymagane, gdy »WHRTypeElec-
tricalOutput« = true

WHRElectricalBFColdHot P341 double, 4 [-] Wymagane, gdy »WHRTypeElec-
tricalOutput« = true

WHRElectrical CFRegPer P342 double, 4 [-] Wymagane, gdy »WHRTypeElec-
tricalOutput« = true

WHRMechanical CFUrban P343 double, 4 [-] Wymagane, gdy »WHRTypeMe-
chanicalOutputDrivetrain« = true

WHRMechanical CFRural P344 double, 4 [-] Wymagane, gdy »WHRTypeMe-
chanicalOutputDrivetrain« = true

WHRMechanical CFMotorway P345 double, 4 [-] Wymagane, gdy »WHRTypeMe-
chanicalOutputDrivetrain« = true

WHRMechanicalBFColdHot P346 double, 4 [-] Wymagane, gdy »WHRTypeMe-
chanicalOutputDrivetrain« = true

WHRMechanical CFRegPer P347 double, 4 [] Wymagane, gdy »WHRTypeMe-
chanicalOutputDrivetrain« = true”;
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(100) wdodatku 7 pkt 3 dodaje si¢ tabele w brzmieniu:

,Tabela 1a

Parametry wejSciowe »Engine« wedlug rodzaju paliwa

Numer iden-
Nazwa parametru tyfikacyjny Typ Jednostka Opis/Odniesienie
parametru
WHTCUrban P109 double, 4 []
WHTCRural P110 double, 4 []
WHTCMotorway P111 double, 4 [-]
BFColdHot P159 double, 4 []
CFRegPer P192 double, 4 []
CENCV P260 | double, 4 []
FuelType P193 string [-] Dopuszczalne wartosci: »Diesel Cle,
»Ethanol Cl¢, »Petrol Pl¢, »Ethanol
Pl¢, »LPG PI, »NG Pl¢, NG CI”;
(101) wdodatku 7 pkt 3 tabela 3 otrzymuje brzmienie:
,Tabela 3

Parametry wejSciowe »Engine/FuelMap« dla kazdego punktu siatki mapy charakterystyki paliwa

(dla kazdego rodzaju paliwa wymagana jedna mapa)

Numer iden-
Nazwa parametru tyfikacyjny Typ Jednostka Opis/Odniesienie
parametru
EngineSpeed P072 double, 2 [1/min]
Torque P073 double, 2 [Nm]
FuelConsumption P074 double, 2 [g/h]
WHRElectricPower P348 int W] Wymagane, gdy »WHRTypeElectri-
calOutput« = true
WHRMechanicalPower P349 int W] Wymagane, gdy »WHRTypeMecha-
nicalOutputDrivetrain« = true”;

(102) wdodatku 8 pkt 3.3 dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:

,Uzyskane w wyniku ekstrapolacji warto$ci zuzycia paliwa ponizej zmierzonych wartosci przy pelnym obcigzeniu
i odpowiedniej predkosci obrotowej silnika ustawia si¢ jako wartosci zmierzone przy pelnym obciazeniu.”;

(103) w dodatku 8 dodaje si¢ pkt w brzmieniu:

,3.6 Dodanie WHR power = 0 dla wszystkich punktéw, o ktérych mowa w pkt 3.4 i3.5.%;

(104) wdodatku 8 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,5.6. W przypadku silnikéw dwupaliwowych obliczona warto$¢ wspolczynnika korekeji dla okreslonego rodzaju
paliwa moze by¢ nizsza od 1.

5.7. Niezaleznie od pkt 5.6, jesli w przypadku silnikow dwupaliwowych stosunek zmierzonych wartosci catko-
witej indywidualnej energii paliwa do symulowanych wartosci catkowitej indywidualnej energii paliwa dla obu
paliw jest mniejszy od 1, wartosci zuzycia paliwa sa odpowiednio dostosowywane za pomoca narzedzia do
przetwarzania wstepnego danych silnika, tak aby wyzej wymieniony stosunek mial wartos¢ 1.”.
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ZALACZNIK VI

W zalgczniku VI wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
(1) wpkt 2 ppkt 16 dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:

,W niektorych przypadkach staly poslizg w przekladniach o jednym przelozeniu ma na celu np. zapobieganie
drganiom;”;

(2) wpkt 2 ppkt 17 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

, »sprzeglo rozruchowe« oznacza sprzeglo, ktére pozwala dostosowaé predkos¢ obrotows silnika do predkosci
obrotowej kol napedzajacych w momencie uruchomienia pojazdu.”;

(3) wpkt 2 ppkt 20 dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:

,W niektorych przypadkach staly poslizg w przekladniach o jednym przelozeniu ma na celu np. zapobieganie
drganiom;”;

(4)  pkt 2 ppkt 22 {23 otrzymuja brzmienie:

,22) »uklad S« oznacza automatyczng przekladni¢ typu PowerShift (APT) z szeregowym ukladem przemiennika
momentu obrotowego i polaczonymi z nim mechanicznymi cze$ciami przekladni;

23) uklad P« oznacza APT zréwnoleglym ukladem przemiennika momentu obrotowego i polaczonymi z nim
mechanicznymi czg¢s$ciami przekladni (np. w instalacjach rozdzialu mocy);”;

(5) wpkt 2 dodaje si¢ podpunkty w brzmieniu:

»32) »mechanizm réznicowy« oznacza urzadzenie, ktére rozdziela moment obrotowy na dwa odgatezienia, np. dla
kot po lewej i prawej stronie, umozliwiajac jednocze$nie obracanie si¢ tych odgalezien z nieréwnymi predko-
$ciami. Funkcja rozdzielenia momentu obrotowego moze by¢ dostosowywana lub dezaktywowana przy
uzyciu hamulca mechanizmu réznicowego lub zamka réznicowego (w stosownych przypadkach);

33) »uklad N« oznacza APT niewyposazona w przemiennik momentu obrotowego,”;

(6) wpkt 3.1 akapit pierwszy wzoér otrzymuje brzmienie:
"Tl,in(nin’Tiwgear) = Tl,in,min_loss + fT x Tin + floss_corr x Tin + Tl,in,min_el + fel_corr x Tin + ﬁossm x Tin”;
(7)  wpkt 3.1 akapit czwarty po wzorze dodaje si¢ tekst w brzmieniu:
,Wspdlczynnik korekeji strat w poslizgowym sprzegle blokady wyposazonym w przemiennik momentu obrotowego

zdefiniowanym w pkt 2 ppkt 16 lub sprzegle poslizgowym po stronie wejsciowej zdefiniowanym w pkt 2 ppkt 20
oblicza si¢ w nastepujacy sposob:

Ange

f lossie —

Ny

(8) wpkt 3.1 dodaje si¢ uwagi objasniajace w brzmieniu:

wfjoss tcc = WspOlczynnik korekeji strat sprzegla poslizgowego wyposazonego w przemiennik momentu obrotowego
- (po stronie wejSciowej)
N, = Réznica wpredkosci migdzy strong przed poSlizgowym sprzeglem blokady wyposazonym w prze-

miennik momentu obrotowego, zdefiniowanym w pkt 2 ppkt 16, lub sprzeglem poslizgowym po stronie
wejsciowej, zdefiniowanym w pkt 2 ppkt 20, astrong za tym sprzgglem [obr./min] (predko$¢ za
sprzegltem poslizgowym to predko$é ny, na wale wejsciowym przektadni)”;

(9)  wpkt 3.1.2.2 zdanie drugie otrzymuje brzmienie:

,Pomiary nalezy przeprowadzi¢ z wykorzystaniem tych samych wartosci predkosci i tych samych temperatur urza-
dzenia pomiarowego * 3 K wykorzystywanych do badania.”;
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(10) pkt 3.1.2.4.2 otrzymuje brzmienie:

,3.1.2.4.2. Przygotowanie wstepne nalezy przeprowadzi¢ bez przylozenia momentu obrotowego do niepracujgcego
watu.”;

(11) w pkt 3.1.2.4.4 zdanie drugie liczbe ,60” zastepuje si¢ liczba ,1007;
(12) pkt 3.1.2.5.5 akapit trzeci ppkt 2 otrzymuje brzmienie:

,2) predko$¢ wejsciowa = minimum 60 % maksymalnej predkosci wejsciowej, nie wiecej niz 80 % maksymalnej
predkosci wejsciowej,”;

(13) pkt 3.1.3.1 otrzymuje brzmienie:

,3.1.3.1. Maszyng elektryczng iczujnik momentu obrotowego nalezy zamontowal po stronie wejsciowej prze-
kladni. Wat zdawczy lub waly zdawcze musza obracaé si¢ swobodnie. W przypadku przekfadni ze zinte-
growanym mechanizmem réznicowym, np. do napedu na przednie kota, koncoéwki wyjsciowe musza by¢
obrotowo zablokowane wzgledem siebie (np. za pomoca wilaczonego zamka réznicowego lub innego
mechanicznego zamka réznicowego stosowanego wylacznie do celéw pomiarowych).”;

(14) wpkt 3.1.3.5 zdanie drugie odniesienie ,zalgczniku VII” zastepuje si¢ odniesieniem ,zalgczniku IX”;
(15) wpkt 3.1.4 zdanie pierwsze ,ISO|TF” zastepuje si¢ ,IATF";
(16) pkt 3.1.6.2 otrzymuje brzmienie:

,3.1.6.2. Pomiaru straty momentu obrotowego dokonuje si¢ w odniesieniu do nastepujacych wartosci predkosci
(predkosé na wale wejsciowym): 600, 900, 1200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, 4 000 obr./min oraz
10-krotnosci tych wartosci az do osiggniecia maksymalnej predkosci na kazdym biegu zgodnie ze specy-
fikacjami przekladni lub do ostatniej wartosci predkosci poprzedzajacej okreslong predkosé maksymalna.
Dopuszcza si¢ pomiar dodatkowych posrednich wartosci predkosci.

Zmiana jednostajna predkosci (czas przeznaczony na zmiang migdzy dwoma warto$ciami predkosci) nie
moze przekracza¢ 20 sekund.”;

(17) wpkt 3.1.6.3.3 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,W odniesieniu do kazdej wartosci predkosci wymagany jest co najmniej 5-sekundowy czas stabilizacji w granicach
wartosci temperatury okreslonych w pkt 3.1.2.5.%;

(18) pkt 3.1.6.3.4 otrzymuje brzmienie:

,3.1.6.3.4. Po uplywie czasu stabilizacji strata momentu obrotowego dla rzeczywiScie zmierzonej wartosci predkosei
powinna by¢ stala w czasie. Jezeli tak jest, rejestruje si¢ sygnaly pomiarowe wymienione w pkt 3.1.5
przez co najmniej 5 sekund, jednak nie dtuzej niz przez 15 sekund. Jezeli strata momentu obrotowego
dla rzeczywiscie zmierzonej wartosci predkosci nie jest stala wczasie, np. z powodu zamierzonych
okresowych zmian strat momentu obrotowego spowodowanych dzialaniem aktywnych lub pasywnych
srodkéw kontroli, producent stosuje czas badania wymagany do uzyskania powtarzalnego i reprezenta-

tywnego wyniku.”;
(19) pkt 3.1.7.1 otrzymuje brzmienie:

,3.1.7.1. W odniesieniu do kazdego z tych pomiaréw momentu obrotowego, predkosci, (w stosownych przypad-
kach) napigcia inatezenia pradu oblicza si¢ Srednig arytmetyczng warto$ci. Pomiary nalezy prowadzi¢
przez co najmniej 5 sekund, jednak nie dluzej niz przez 15 sekund. Jezeli strata momentu obrotowego
dla rzeczywiscie zmierzonej wartosci predkosci nie jest stala w czasie, np. z powodu zamierzonych okre-
sowych zmian strat momentu obrotowego spowodowanych dzialaniem aktywnych lub pasywnych
srodkéw kontroli, producent stosuje czas badania wymagany do uzyskania powtarzalnego i reprezenta-

tywnego wyniku.”;

(20) w pkt 3.1.7.3 akapit pierwszy wzor pierwszy otrzymuje brzmienie:

"Tloss = Tl,in(ninr Tin,gear)";
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(21) wpkt 3.1.8 rys. 1 nagléwek otrzymuje brzmienie:
,Przyklad konfiguracji badania A dla wariantu 1%
(22) wpkt 3.1.8 rys. 2 nagléwek otrzymuje brzmienie:
,Przyklad konfiguracji badania B dla wariantu 17;
(23) wpkt 3.1.8 dodaje si¢ tekst w brzmieniu:

,Konfiguracja badania przektadni ze zintegrowanym mechanizmem réznicowym napedu na przednie kota obejmuje
hamulec dynamometryczny umieszczony na wejsciowej stronie przekladni oraz co najmniej jeden hamulec dyna-
mometryczny na wyjSciowej stronie (stronach) przekladni. Urzadzenia do mierzenia momentu obrotowego
umieszcza si¢ po stronie wejSciowej ipo stronie wyjSciowej (stronach wyjsciowych) przekladni. W przypadku
konfiguracji badania obejmujacych tylko jeden hamulec dynamometryczny umieszczony na wyjSciowej stronie
swobodnie obracajacy si¢ koniec przekladni ze zintegrowanym mechanizmem réznicowym musi by¢ obrotowo
zablokowany wzgledem drugiego konica po stronie wyjsciowej (np. za pomoca whaczonego zamka réznicowego lub
za pomocg innego mechanicznego zamka réznicowego stosowanego wylacznie do celéw pomiarowych).

Zakres wartosci wspofczynnika i, dla maksymalnego wplywu niepozadanych obciazefi na dany czujnik momentu
obrotowego jest wyznaczony zgodnie z opisanymi powyzej przypadkami (A[B/C).

Rysunek 2A

Przyklad konfiguracji badania A dla wariantu 1w przypadku przekladni wyposazonej w zintegrowany
mechanizm réznicowy (np. naped na przednie kota)

Konfiguracja badania A w przypadku przektadni wyposazonej
w zintegrowany mechanizm réznicowy

E: maszyna elektryczna (z fakultatywnga przektadnia)
T: czujnik momentu obrotowego

F: elastyczne sprzegto/lekki wat Cardana

B: tozysko

TMD: przektadnia wyposazona w zintegrowany
mechanizm réznicowy
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Rysunek 2B

Przyklad konfiguracji badania B dla wariantu 1w przypadku przekladni wyposazonej w zintegrowany
mechanizm réznicowy (np. naped na przednie kola)

Konfiguracja badania B w przypadku przektadni wyposazonej
w zintegrowany mechanizm réznicowy

@mAdm

: tozysko

TMD: przektadnia wyposazona w zintegrowany

mechanizm réznicowy

maszyna elektryczna (z fakultatywna przektadnia)
czujnik momentu obrotowego
elastyczne sprzegto/lekki wat Cardana

TMD

=y =N

Producent moze dostosowal konfiguracje badania A iB na podstawie wlasciwej oceny technicznej i w porozumieniu
z organem udzielajgcym homologacji, np. w przypadku praktycznych przyczyn zwigzanych z konfiguracja badania.
W przypadku takiego odchylenia w sprawozdaniu z badania nalezy wyraznie okresli¢ przyczyne i alternatywna konfigu-

racje.

Dopuszcza si¢ przeprowadzenie badania bez oddzielnego lozyska na urzadzeniu pomiarowym po wejsciowej/wyjsciowej
stronie przekladni, jezeli wal przekladni, na ktérym mierzony jest moment obrotowy, jest w obudowie przekladni
podparty dwoma fozyskami, ktére sa w stanie przyja¢ sily radialng i osiowa wywierane przez zesp6t kot zebatych.

Rysunek 2C

Przyklad, w ktérym sily w przekladni sg izolowane inie s3 izolowane od strony wejSciowej:

Sily sa odizolowane od wejscia

sprzgglo zgbate

tuleja
sprzgglowa

. synchronizator”

5 obudowa

lozysko

luzne kolo zgbate
(moie by¢ rotacyjnie
przymocowane do
walu)

kolo zgbate

Sily nie sg odizolowane od wejscia

wejscie

/

wal podparty jednym
lozyskiem w obudowie
przekiadni i jednym

pr
do walu

tuleja
sprzeglowa

wal posredni

7 obudowa

loiysko

e

wyjscie

luzne kolo
zgbate

(moze byé
rotacyjnie
przymocowane
do walu)

kolo zgbate
przymocowane

do walu
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(24) w pkt 3.2 akapit trzeci wzér otrzymuje brzmienie:

»

”Tl,in(nin’Tin!geaT) = Tl,in,min_loss + leino x Ty + Tl,in,min_el + fel_corr * Tyy + ﬁossm * Ty
(25) pkt 3.2 akapit pigty otrzymuje brzmienie:

,Wspolczynnik korekgji dla zaleznych od momentu obrotowego strat momentu obrotowego w ukladach elektrycz-
nych f, . strate momentu obrotowego na wale wejsciowym przekladni spowodowang poborem mocy przez
elektryczne urzadzenie pomocnicze stuzgce do obstugi przektadni Ty, oraz wspolezynnik korekeji straty fi o o
w przypadku poélizgowego sprzegla blokady wyposazonego w przemiennik momentu obrotowego zdefiniowanego
w pkt 2 ppkt 16 lub poslizgowego sprzegla po stronie wejsciowej zdefiniowanego w pkt 2 ppkt 20 oblicza si¢
zgodnie z pkt 3.1.;

(26) pkt 3.3.3.4 akapit drugi ppkt 2 otrzymuje brzmienie:

,2) predko$¢ wejsciowa = minimum 60 %, ale nie wigcej niz 80 % maksymalnej predkosci wejsciowej,”;
(27) pkt 3.3.4 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,Czujniki momentu obrotowego montuje si¢ po stronach wejsciowej i wyjSciowej przektadni.”;
(28) pkt 3.3.6.2 i 3.3.6.3 otrzymuja brzmienie:

,3.3.6.2. Zakres predkosci

Pomiaru straty momentu obrotowego dokonuje si¢ w odniesieniu do nastepujacych wartosci predkosci
(predkos¢ na wale wejsciowym): 600, 900, 1200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, 4 000 obr./min oraz
10-krotnosci tych wartosci az do osiggnigcia maksymalnej predkosci na kazdym biegu zgodnie ze specy-
fikacjami przekladni lub do ostatniej wartosci predkosci poprzedzajacej okreslona predkos¢ maksymalna.
Dopuszcza si¢ pomiar dodatkowych posrednich wartosci predkosci.

Zmiana jednostajna predkosci (czas przeznaczony na zmiang miedzy dwoma warto$ciami predkosci) nie
moze przekraczaé 20 sekund.

3.3.6.3. Zakres momentu obrotowego

Dla kazdej wartosci predkosci oblicza si¢ stratg momentu obrotowego w odniesieniu do nastepujacych
wejsciowych momentéw obrotowych: 0 (swobodnie obracajacy si¢ wal zdawczy), 200, 400, 600, 900,
1200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, 3 500, 4 000, [..] Nm az do osiagni¢cia maksymalnego wejSciowego
momentu obrotowego na kazdym biegu zgodnie ze specyfikacjami przekladni, lub do ostatniej wartosci
momentu obrotowego poprzedzajacej okreslony maksymalny moment obrotowy lub do ostatniej wartosci
momentu obrotowego poprzedzajacej wyjSciowy moment obrotowy réwny 10 kNm. Dopuszcza sie
pomiar dodatkowych posrednich warto§ci momentu obrotowego. Jezeli zakres momentu obrotowego
jest zbyt maly, wymagane sa dodatkowe warto$ci momentu obrotowego — co najmniej 5 réwno rozmiesz-
czonych warto§ci momentu obrotowego. Posrednie wartosci momentu obrotowego mozna wyznaczy¢
z doktadnoscia do najblizszej wielokrotnosci 50 Nm.

Jezeli wyjSciowy moment obrotowy przekracza 10 kNm (w odniesieniu do przekfadni teoretycznie wolnej
od strat) lub moc wejSciowa przekracza okreslong maksymalna moc wejsciows, stosuje si¢ pkt 3.4.4.

Zmiana jednostajna momentu obrotowego (czas przeznaczony na zmiang¢ migdzy dwoma warto$ciami
momentu obrotowego) nie moze przekracza¢ 15 sekund (180 sekund w przypadku wariantu 2).

Aby uwzgledni¢ zakres momentu obrotowego przekladni w wyzej wspomnianej mapie, mozna wyko-
rzysta¢ inne czujniki momentu obrotowego o ograniczonych zakresach pomiaru po stronie wejsciowej/
wyjSciowej. W zwigzku z tym pomiar mozna podzieli¢ na sekcje, stosujac ten sam zestaw czujnikéw
momentu obrotowego. Ogélna mapa strat momentu obrotowego sklada si¢ z tych odcinkéw pomiaro-

wych.”;
(29) pkt 3.3.6.4.2 otrzymuje brzmienie:

,3.3.6.4.2. WyjSciowy moment obrotowy zmienia si¢ zgodnie z warto$ciami momentu obrotowego okreslonymi
powyzej, od najmniejszego do najwickszego momentu obrotowego objetego przez czujniki biezacego
momentu obrotowego w odniesieniu do kazdej wartosci predkosci.”;

(30) pkt 3.3.6.4.3 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie: ,W odniesieniu do kazdej wartosci predkosci i momentu obro-
towego wymagany jest co najmniej 5-sekundowy czas stabilizacji w granicach wartosci temperatury okreslonych
w pkt 3.3.3.%;
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(31)

(32)

(33)

(34)

(35)

(36)

(37)

dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,3.3.6.4.3.1. Po uplywie czasu stabilizacji strata momentu obrotowego dla rzeczywiscie zmierzonej wartosci pred-
kosci powinna by¢ stala w czasie. Jezeli tak jest, rejestruje si¢ sygnaly pomiarowe wymienione w
pkt 3.3.7 przez co najmniej 5 sekund, jednak nie dtuzej niz przez 15 sekund. Jezeli strata momentu
obrotowego dla rzeczywiScie zmierzonej wartosci predkosci nie jest stala w czasie, np. z powodu
zamierzonych okresowych zmian strat momentu obrotowego spowodowanych dzialaniem aktywnych
lub pasywnych $rodkéw kontroli, producent wykorzystuje czas badania wymagany do uzyskania
powtarzalnego i reprezentatywnego wyniku.”;

pkt 3.3.8.1 otrzymuje brzmienie:

,3.3.8.1. Srednie arytmetyczne wartosci momentu obrotowego, predkosci, w stosownych przypadkach napiecia
i natezenia pradu w przypadku pomiaru trwajacego co najmniej 5 sekund, ale nie diuzej niz 15 sekund
oblicza si¢ dla kazdego z dwoch pomiaréw. Jezeli strata momentu obrotowego dla rzeczywiscie zmierzonej
warto$ci predkosci nie jest stala w czasie, np. z powodu zamierzonych okresowych zmian strat momentu
obrotowego spowodowanych dziataniem aktywnych lub pasywnych $rodkéw kontroli, producent stosuje
czas badania wymagany do uzyskania powtarzalnego i reprezentatywnego wyniku.”;

w pkt 3.3.8.2 zdanie drugie warto$¢ ,0,5 %" zastepuje si¢ wartoscig ,1,0 %”;
pkt 3.3.8.3 otrzymuje brzmienie:

»3.3.8.3. Mechaniczne straty momentu obrotowego i (w stosownych przypadkach) pobér mocy elektrycznej oblicza
si¢ dla kazdego z pomiaréw w nastepujacy sposéb:

Tout IxU

2n

Tioss = Tin X (1 +flossm) - l_ m
oear ’ m 60

W przypadku przekladni wyposazonej w zintegrowany mechanizm réznicowy ihamulec dynamomet-
ryczny na kazdym wale zdawczym calkowita mechaniczng stratg¢ momentu obrotowego (Tj,e) oblicza
sie wedlug nastepujacego wzoru:

ToutJ _ Tout72 IxU

. . 2
lgear lgear (0,7 X Njp X %)

Tloss - Tin X (1 +floss‘cc) -

Wspdlczynnik korekeji wspélezynnika straty fi o .. W przypadku poslizgowego sprzeglta blokady wypo-
sazonego w przemiennik momentu obrotowego lub poslizgowego sprzegla po stronie wejsciowej w rozu-
mieniu ppkt 16 i 20 oblicza si¢ zgodnie z pkt 3.1.

Dozwolone jest odjecie od strat momentu obrotowego oddzialywan spowodowanych ustawieniami urza-
dzenia pomiarowego (zgodnie z sekcjg 3.1.2.2).;

w pkt 3.3.9 rys. 3 nagltéwek otrzymuje brzmienie:
,Przyklad konfiguracji badania A dla wariantu 3%
w pkt 3.3.9 rys. 4 nagltéwek otrzymuje brzmienie:
,Przyklad konfiguracji badania B dla wariantu 3”;
w pkt 3.3.9 dodaje si¢ tekst w brzmieniu:

,Konfiguracja badania przekladni ze zintegrowanym mechanizmem réznicowym napedu na przednie kota obejmuje
hamulec dynamometryczny umieszczony na wejSciowej stronie przekladni oraz co najmniej jeden hamulec dyna-
mometryczny na wyjsciowej stronie (stronach) przekladni. Urzadzenia do mierzenia momentu obrotowego
umieszcza si¢ po stronie wejSciowej ipo stronie wyjSciowej (stronach wyjsciowych) przekladni. W przypadku
konfiguracji badania obejmujacych tylko jeden hamulec dynamometryczny umieszczony na wyjsciowej stronie
swobodnie obracajacy si¢ koniec przekladni ze zintegrowanym mechanizmem réznicowym musi by¢ obrotowo
zablokowany wzgledem drugiego konica po stronie wyjsciowej (np. za pomoca wlaczonego zamka réznicowego lub
za pomocg innego mechanicznego zamka réznicowego stosowanego wylacznie do celéw pomiarowych).
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Zakres wartosci wspélczynnika i, dla maksymalnego wplywu niepozadanych obciazen na konkretne czujniki
momentu obrotowego jest wyznaczony zgodnie z opisanymi powyzej przypadkami (A/B/C).

Rysunek 5

Przyklad konfiguracji badania A w przypadku przekladni wyposazonej w zintegrowany mechanizm réznicowy
(np. naped na przednie kota)

Konfiguracja badania A w przypadku przektadni wyposazonej
w zintegrowany mechanizm réznicowy

WEJSCIE |

I
I
I
I
I
w

WYJSCIE

I

< I
WHVYISCIE |
I

E: maszyna elektryczna (z fakultatywna przektadnia)

T: czujnik momentu obrotowego

F: elastyczne sprzegto/lekki wat Cardana

B: tozysko

TMD: przektadnia wyposazona w zintegrowany mechanizm
réznicowy

Rysunek 6

Przyklad konfiguracji badania B w przypadku przekladni wyposazonej w zintegrowany mechanizm réznicowy
(np. naped na przednie kola)

Konfiguracja badania B w przypadku przektadni wyposazonej w zintegrowany mechanizm réznicowy

P e e e e e e - ——

| WEJSCIE

WYISCIE |

—— )

I WYJSCIE

e o o o - - - - - -

E: maszyna elektryczna (z fakultatywng przektadnia)
T: czujnik momentu obrotowego
B: tozysko

TMD: przektadnia wyposazona w zintegrowany mechanizm réznicowy
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W przypadku hamulca dynamometrycznego na kazdym wale zdawczym, calkowita niepewno$¢ straty momentu
obrotowego (Ur,) oblicza si¢ wedlug nastepujacego wzoru:

2 2
U U
2 T,outl T,out2
Ut oss = UT,in + ; + .
loear Loear

Producent moze dostosowa¢ konfiguracje badania A i B na podstawie wlasciwej oceny technicznej i w porozumieniu
z organem udzielajgcym homologacji, np. w przypadku praktycznych przyczyn zwiazanych z konfiguracja badania.
W przypadku takiego odchylenia w sprawozdaniu z badania nalezy wyraznie okresli¢ przyczyne i alternatywna
konfiguracje.

Dopuszcza si¢ przeprowadzenie badania bez oddzielnego lozyska na urzadzeniu pomiarowym po wejsciowej/wyj-
$ciowej stronie przekladni, jezeli wal przekladni, na ktérym mierzony jest moment obrotowy, jest w obudowie
przektadni podparty dwoma tozyskami, ktére sg w stanie przyjac sily radialng i osiowa wywierane przez zespdt kot
zebatych (zob. rys. 2C w pkt 3.1.8).%;

(38) w pkt 3.4 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,W odniesieniu do kazdego biegu okresla si¢ mape¢ strat momentu obrotowego obejmujaca okreslone wartosci
predkosci wejsciowej i wejSciowego momentu obrotowego, uwzgledniajac jeden okreSlony wariant badania lub
standardowe wartosci straty momentu obrotowego.”;

(39) pkt 3.4.1 otrzymuje brzmienie:

Jezeli najwyzsza badana predko$¢ wejsciowa byla ostatnig wartoscia predkosci ponizej okreslonej maksymalnej
dozwolonej predkosci przekladni, nalezy zastosowal ekstrapolacje straty momentu obrotowego do predkosci
maksymalnej z regresja liniowa oparta na dwoch wartosciach mierzonej ostatnio predkosci.”;

(40) w pkt 3.4.2 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,W przypadkach gdy najwyzszy badany wejSciowy moment obrotowy stanowil ostatnig warto§¢ pomiaru momentu
obrotowego ponizej okreslonego maksymalnego dozwolonego momentu obrotowego przekladni, nalezy zastosowaé
ekstrapolacje straty momentu obrotowego do maksymalnego momentu obrotowego z regresja liniowa opartg na
dwoch wartosciach mierzonego ostatnio momentu obrotowego w odniesieniu do odpowiedniej wartosci predkosci.”;

(41) pkt 3.4.5 otrzymuje brzmienie:

,3.4.5. W przypadku predkosci ponizej okre$lonej minimalnej predkosci idodatkowego przedzialu predkosci
wejsciowej réwnej 0 obr./min, nalezy skopiowaé zgloszone straty momentu obrotowego okreslone w odnie-
sieniu do warto$ci minimalnej predkosci.”;

(42) pkt 3.4.8 otrzymuje brzmienie:

,3.4.8. Jezeli dokonanie pomiaru warto$ci predkosci jest technicznie niemozliwe (np. z powodu czgstotliwosci drgan
wlasnych), producent w porozumieniu z organem udzielajgcym homologacji moze obliczy¢ straty momentu
obrotowego droga interpolacji lub ekstrapolacji (z ograniczeniem do maksymalnie 1 wartosci predkosci na

bieg).”;
(43) pkt 4 otrzymuje brzmienie:
4. Procedura badania przemiennika momentu obrotowego (TC)

Wiasciwosci przemiennika momentu obrotowego, ktore nalezy okresli¢ dla danych wejSciowych zawartych
w narzedziu symulacyjnym, obejmujg Tp,1000 (moment obrotowy odniesienia przy predkosci wejSciowej wyno-
szacej 1 000 obr./min) ip (wskaznik momentu obrotowego przemiennika momentu obrotowego). Oba
elementy zaleza of wskaznika predkosci v (= predkosé wyjsciowa (turbiny) | predkosé wejsciowa (pompy)
w przypadku przemiennika momentu obrotowego) przemiennika momentu obrotowego.

Aby okresli¢ wlasciwosci przemiennika momentu obrotowego, wnioskodawca ubiegajacy si¢ o wydanie $wia-
dectwa stosuje nastepujaca metode, niezaleznie od wariantu wybranego do celéw oceny strat momentu obro-
towego przekladni.

Aby uwzgledni¢ dwa ewentualne uklady dotyczace przemiennika momentu obrotowego iczesci przekladni
mechanicznej, zastosowanie ma nastgpujace rozréznienie miedzy ukladem S i P:

uklad S: przemiennik momentu obrotowego i czgsci przektadni mechanicznej w ukladzie szeregowym

uktad P: przemiennik momentu obrotowego i cz¢sci przekladni mechanicznej w ukladzie réwnoleglym (insta-
lacja rozdzielacza mocy)
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W przypadku konfiguracji ukladu S wlasciwosci przemiennika momentu obrotowego moga by¢ oceniane
oddzielnie w stosunku do przektadni mechanicznej lub w polaczeniu z przekladnia mechaniczng. W przypadku
konfiguracji uktadu P ocena wilasciwosci przemiennika momentu obrotowego jest mozliwa jedynie w polaczeniu
z przekladnia mechaniczng. W takim przypadku iw odniesieniu do biegéw hydromechanicznych bedacych
przedmiotem pomiaru, wszystkie uklady, przemiennik momentu obrotowego i przekladnia mechaniczna sg
uznawane za przemiennik momentu obrotowego o charakterystycznych krzywych podobnych do pojedynczego
przemiennika momentu obrotowego. W przypadku pomiaréw uwzgledniajacych przekladni¢ mechaniczna,
wskaznik predkosci v iwszystkie odpowiadajgce mu wartosci wielkosci przedzialu, jak réwniez wartodci
graniczne, s dostosowywane poprzez uwzglednienie wspolczynnika przelozenia mechanicznego.

W przypadku okreslenia wlasciwosci przemiennika momentu obrotowego mozna zastosowaé dwa warianty
dotyczace pomiar6w:

(i) wariant A: pomiar przy stalej predkosci wejsciowej
(ii) wariant B: pomiar przy stalym wejSciowym momencie obrotowym zgodnie z SAE J643
Producent moze wybra¢ wariant A lub B w odniesieniu do konfiguracji ukladu S i ukladu P.

W przypadku informacji wejSciowych narzedzia symulacyjnego nalezy dokona¢ pomiaru wskaznika momentu
obrotowego p i momentu obrotowego odniesienia T, przemiennika momentu obrotowego dla zakresu
v < 0,95 (= typ napedu pojazdu).

W przypadku zastosowania wartosci standardowych dane dotyczace wlasciwo$ci przemiennika momentu obro-
towego dostarczane do narzedzia symulacyjnego obejmujg tylko zakres v < 0,95 (lub dostosowany wskaznik
predkosci). Narzedzie symulacyjne automatycznie dodaje uogdlnione wartosci w odniesieniu do warunkéw
najazdowych.”;

(44) wpkt 4.1.6 termin ,ISO[TS” zast¢puje si¢ terminem ,JATF";
(45) wpkt 4.1.7.2.5 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,W odniesieniu do kazdej warto$ci wymagany jest co najmniej 3-sekundowy czas stabilizacji w granicach wartosci
temperatury okre$lonych w pkt 4.1.2.7;

(46) pkt 4.1.7.2.6 otrzymuje brzmienie:

,4.1.7.2.6. W odniesieniu do kazdej wartosci rejestruje si¢ sygnaly okreslone w pkt 4.1.8 dla punktu pomiarowego
przez co najmniej 3 sekundy, jednak nie dluzej niz przez 15 sekund.”;

(47) wpkt 4.2.7.2.5 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,W odniesieniu do kazdej warto$ci wymagany jest co najmniej 5-sekundowy czas stabilizacji w granicach wartosci
temperatury okreslonych w pkt 4.2.2.7;

(48) pkt 4.2.7.2.6 otrzymuje brzmienie:

+4.2.7.2.6. W odniesieniu do kazdej wartosci rejestruje si¢ wartosci okreslone w pkt 4.2.8 dla punktu pomiarowego
przez co najmniej 5 sekund, jednak nie dluzej niz przez 15 sekund.”;

(49) w pkt 5 nagléwek otrzymuje brzmienie:
,Procedura badania innych czgsci przenoszacych moment obrotowy (OTTC)”;

(50) w pkt 5.1 tabela 2 wiersz trzeci otrzymuje brzmienie:

,C. Zwalniacz wyjsciowy przekladni | Przekladnia Predko$¢ na wale
lub zwalniacz wejsciowy kot | zdawczym lub predkosé na wale | n
zebatych osi wejsciowym kot zebatych osi

— . ”,
retarder ~ Transm.output x Ltep-up >

(51) pkt 6 otrzymuje brzmienie:

,0. Procedura badania dodatkowych czgsci uktadu napedowego (ADC) | czesci ukladu napedowego z pojedyn-
czym wskaznikiem predkosci (np. naped katowy)

6.1. Metoda okreslania strat czesci ukladu napedowego z pojedynczym wskaznikiem predkosci

Straty czeci ukladu napedowego z pojedynczym wskaznikiem predkosci wyznacza si¢ przy uzyciu jednej
z nastgpujacych metod:
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6.1.1.  Przypadek A: pomiar dotyczacy odrebnej czesci ukladu napedowego z pojedynczym wskaznikiem pred-
kosci

W odniesieniu do pomiaru straty momentu obrotowego czesci ukladu napedowego z pojedynczym wskaz-
nikiem predkosci majg zastosowanie trzy warianty okre$lone w celu oznaczenia strat przeniesienia napedu:

Wariant 1: mierzone straty niezalezne od momentu obrotowego i obliczane straty zalezne od momentu
obrotowego (wariant 1 badania przektadni)

Wariant 2: mierzone straty niezalezne od momentu obrotowego i mierzone straty zalezne od momentu
obrotowego przy pelnym obciazeniu (wariant 2 badania przekladni)

Wariant 3: pomiar w punktach pelnego obciazenia (wariant 3 badania przekladni)

Pomiar, walidacja i obliczenie niepewnosci strat cze$ci ukladu napedowego z pojedynczym wskaznikiem
predkosci musza by¢ zgodne z procedurg okreslong w odniesieniu do powiazanych wariantéw badania
przektadni w pkt 3 réznigcych si¢ pod wzgledem nastepujacych warunkéw:

Pomiaréw dokonuje si¢ przy 200 i 400 obr./min (na wale wejsciowym czgsci ukladu napedowego z poje-
dynczym wskaznikiem predkosci) oraz dla nastepujacych wartosci predkosci: 600, 900, 1200, 1 600,
2000, 2 500, 3000, 4 000 obr./min oraz 10-krotnosci tych wartosci az do osiagniecia maksymalnej
predkosci zgodnie ze specyfikacjami czeSci ukladu napedowego z pojedynczym wskaznikiem predkosci
lub do ostatniej wartosci predkosci poprzedzajacej okreslong predko$é maksymalng. Dopuszcza si¢ pomiar
dodatkowych posrednich wartosci predkosci.

6.1.1.1 Stosowany zakres predkosci:

6.1.2.  Przypadek B: Indywidualny pomiar czesci ukladu napedowego z pojedynczym wskaznikiem predkosci
polaczonej z przektadnig

W przypadku gdy cze$¢ ukladu napedowego z pojedynczym wskaznikiem predkosci jest badana w pot-
gczeniu z przekladnig badanie musi by¢ zgodne zjednym z wariantéw okreSlonych w odniesieniu do
badania przekltadni:

Wariant 1: mierzone straty niezalezne od momentu obrotowego i obliczane straty zalezne od momentu
obrotowego (wariant 1 badania przekladni)

Wariant 2: mierzone straty niezalezne od momentu obrotowego i mierzone straty zalezne od momentu
obrotowego przy pelnym obciazeniu (wariant 2 badania przekladni)

Wariant 3: pomiar w punktach pelnego obciazenia (wariant 3 badania przekladni)

6.1.2.1 Producent moze oddzieli¢ straty czeSci ukladu napedowego z pojedynczym wskaznikiem predkosci od
catkowitych strat przekladni, przeprowadzajac badania we wskazanej ponizej kolejnosci:

(1) Pomiaru straty momentu obrotowego w odniesieniu do calego ukladu przeniesienia napedu obejmu-
jacego cze$¢ ukladu napedowego z pojedynczym wskaznikiem predkosci dokonuje si¢ zgodnie
z opisem dotyczacym obowigzujacego wariantu badania przekladni.

= Tl,in,withad
(2) Czes¢ uktadu napedowego z pojedynczym wskaznikiem predkosci i powigzane czeici zastepuje sie
czgdciami potrzebnymi do réwnowaznego wariantu przeniesienia napedu bez czesci ukladu napedo-
wego z pojedynczym wskaznikiem predkosci. Pomiar z punktu (1) nalezy powtérzyc.
= Tl,in,withoutad

(3) Strate¢ momentu obrotowego w odniesieniu do systemu czesci ukladu napedowego z pojedynczym
wskaznikiem predkosci okresla si¢, obliczajac réznice migdzy dwoma zestawami danych dotyczacych
badania.

= Tl,in,adsys = max(0, Tl,in,withad - Tl,in,withoutad)
6.2. Uzupehnienie plikéw wejsciowych dotyczacych narzedzia symulacyjnego
6.2.1.  Straty momentu obrotowego dotyczace predkosci ponizej okre$lonej wyzej predkosci minimalnej oraz przy

wartosci predkosci wejSciowej réwnej 0 obr./min przyjmuje si¢ za réwne stracie momentu obrotowego
przy predkosci minimalnej.
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6.2.2. Jezeli najwyzsza badana predkos¢ wejsciowa czesci ukladu napedowego z pojedynczym wskaznikiem
predkosci byla ostatnig wartoscia predkosci ponizej okreslonej maksymalnej dozwolonej predkosci czgsci
ukladu napedowego z pojedynczym wskaznikiem predkosci, nalezy zastosowaé ekstrapolacje straty
momentu obrotowego do predkosci maksymalnej z regresja liniowa oparta na dwoch wartosciach
mierzonej ostatnio predkosci.

6.2.3.  Aby obliczy¢ dane dotyczace straty momentu obrotowego w odniesieniu do walu wejsciowego przektadni,
z ktérg polaczona ma by¢ czes¢ ukladu napedowego z pojedynczym wskaznikiem predkosci, stosuje sie
interpolacje i ekstrapolacje liniow.”;

(52) wpkt 7.1 zdanie drugie otrzymuje brzmienie:

,Procedury dotyczgce zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, izuzyciem paliwa
musza by¢ zgodne z ustaleniami dotyczacymi zgodnosci produkcji okreSlonymi wart. 31 rozporzadzenia (UE)
2018/858.;

(53) pkt 8.1.2.2.1 otrzymuje brzmienie:

,8.1.2.2.1. Jezeli wariant 1 zastosowano w odniesieniu do badania certyfikacyjnego, straty niezalezne od momentu
obrotowego zwigzane z dwiema predkosciami okreSlonymi w pkt 8.1.2.2.2 ppkt 3 nalezy zmierzy¢
i wykorzysta¢ do obliczenia strat momentu obrotowego dla trzech wartosci momentu obrotowego
okreslonych w pkt 8.1.2.2.2 ppkt 2.

Jezeli wariant 2 zastosowano w odniesieniu do badania certyfikacyjnego, nalezy zmierzy¢ straty nieza-
lezne od momentu obrotowego zwigzane z dwiema predkosciami okreslonymi w pkt 8.1.2.2.2 ppkt 3.
Pomiaru strat zaleznych od momentu obrotowego przy minimalnym momencie obrotowym dokonuje
si¢ przy takich samych dwoch predkosciach. Straty momentu obrotowego dla trzech wartosci momentu
obrotowego okreslonych w pkt 8.1.2.2.2 ppkt 2 s3 interpolowane zgodnie z procedurg certyfikacji.

Jezeli wariant 3 zastosowano w odniesieniu do badania certyfikacyjnego, straty momentu obrotowego
w odniesieniu do 18 punktéw pracy okreslonych w pkt 8.1.2.2.2 nalezy zmierzy¢.”;

(54) pkt 8.1.2.2.2 ppkt 2 otrzymuje brzmienie:
,2) zakres momentu obrotowego
Jezeli w odniesieniu do badania certyfikacyjnego zastosowano wariant 1 lub 2, nalezy wykorzystal nastgpujace
3 warto$ci momentu obrotowego: 0,6 x max(Tinyrep(inputspeed, gear)), 0,8 x maX(TmyrEP(inputspeed, gear)) oraz
max(Ty, o, (inputspeed, gear)), gdzie max(T;, ., (inputspeed, gear)) jest najwickszg wartoscig wejSciowa momentu
obrotowego zgloszong do certyfikacji w przypadku danej kombinacji predkosci wejsciowej i odnosnego biegu.
Jezeli w odniesieniu do badania certyfikacyjnego zastosowano wariant 3, nalezy wykorzysta¢ 3 najwyzsze
warto$ci momentu obrotowego zmierzone podczas badania certyfikacyjnego w przypadku danej kombinacji
predkosci wejsciowej i odnosnego biegu.”;

(55) pkt 8.1.2.3 otrzymuje brzmienie:

,8.1.2.3 W odniesieniu do kazdego z 18 punktéw pracy sprawno$¢ przekladni oblicza si¢ za pomocg nastepujacego

wzoru:

0 Tin,set - Tloss,rep

i =
Tin«,set

gdzie:
n; = sprawno$¢ w kazdym punkcie pracy w zakresie 1-18
Ty = Wejdciowa warto$¢ momentu obrotowego [Nm]
Tiossrep™ zgloszona strata momentu obrotowego (po skorygowaniu niepewnosci) [Nm]”;

(56) w pkt 8.1.3 dodaje si¢ tekst w brzmieniu:

,Sprawnos¢ przekladni z homologacjg 1, 4 oblicza si¢ jako $rednig arytmetyczng sprawnosci z 18 punktéw pracy
podczas certyfikacji na podstawie wzoréw podanych w pkt 8.1.2.3 i 8.1.2.4, okreslonych zgodnie z wymaganiami
zawartymi w pkt 8.1.2.2.2.7;
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(57) wdodatku 2 czes¢ 1 pkt 1.18 formula wprowadzajgca otrzymuje brzmienie:

,Przelozenia [-] i maksymalny wejSciowy moment obrotowy [Nm], maksymalna moc wejsciowa (kW) i maksymalna
predkos¢ wejsciowa [obr./min] w przypadku najwyzej ocenionej wersji na czlonka rodziny (gdy ten sam czlonek
rodziny jest sprzedawany pod réznymi nazwami handlowymi).”;

(58) wdodatku 2 czes¢ 1 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,1.19. Poslizg sprzegla blokady wyposazonego w przemiennik momentu obrotowego w przekladniach o jednym
przetozeniu (tak/nie)

Jesli tak, deklaracja statego poslizgu w sprzegle blokady wyposazonym w przemiennik momentu obrotowego
lub sprzggle po stronie wejsciowej w oddzielnych mapach dla kazdego biegu w zaleznosci od zmierzonych
punktéw predkosci wejsciowej/momentu obrotowego, zob. przyklad danych dla biegu 1 ponizej:

Poslizg przemiennika momentu obrotowego [obr./min] Bieg 1

Wejsciowy Predko$¢ wejsciowa odniesienia (obr./min)
moment
obrotowy 600 900 1200 1600 2000 2500
odniesienia
(Nm)

0 20 50 60 60 60 60
200 30 40 10 10 10 10
400 30 40 20 20 20 20
600 30 40 20 20 20 20
900 30 40 20 20 20 20

1200 30 40 20 20 20 207

(59) wdodatku 7 pkt 1.4 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,W poblizu prostokata na znaku certyfikujagcym znajduje si¢ réwniez »podstawowy numer homologacji« okreslony
w sekgji 4 numeru homologacji typu, o ktérym mowa w zalgczniku IV do rozporzadzenia (UE) 2020/683, poprze-
dzony dwiema cyframi odpowiadajacymi kolejnemu numerowi przyporzadkowanemu najnowszej zmianie tech-
nicznej wprowadzonej do niniejszego rozporzadzenia lub poprzedzony znakiem alfabetycznym oznaczajacym czesd,
ktorej udzielono certyfikacji.”;

(60) w dodatku 7 pkt 1.4 akapit drugi liczbe ,00” zastepuje si¢ liczbg ,027;
(61) wdodatku 7 pkt 1.5 otrzymuje brzmienie:

,1.5 Przyklad znaku certyfikujacego

_;_E 2 O 28 a>3mm
EA

02G 00005
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Powyzszy znak certyfikujacy umieszczony na przekladni, przemienniku momentu obrotowego (TC), innej
czgsci przenoszacej moment obrotowy (OTTC) lub dodatkowej czg$ci ukladu napedowego (ADC) stanowi
dowdd, ze dany typ otrzymal certyfikacje w Polsce (e20), zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem. Pierwsze
dwie cyfry (02) wskazuja numer sekwencji przypisany najnowszej zmianie technicznej wprowadzonej do
niniejszego rozporzadzenia. Kolejna cyfra wskazuje, ze skrzynia biegéw uzyskala $wiadectwo dla przekladni
(G). Ostatnie pig¢ cyfr (00005) to cyfry przypisane danej przekladni przez organ udzielajacy homologacji jako
podstawowy numer homologacji.”;

(62) wdodatku 7 pkt 2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.1 Numer certyfikacji przekladni, przemiennika momentu obrotowego, innej czeici przenoszgcej moment obro-
towy i dodatkowej cze$ci ukladu napedowego zawiera, co nastepuje:

eX*YYYY|YYYY*ZZZZ|ZZZZ*X*00000*00

Sekgja 1 Sekgja 2 Sekgja 3 Dodatkowe}. litera do Sekcja 4 Sekcja 5
sekcji 3
Wskazanie Rozporzadzenie | Ostatnie Zob. tabela Podstawowy Rozszerzenie 007
panistwa dotyczace rozporzadzenie | 1w niniejszym | numer
wydajacego okre$lenia emisji | zmieniajace dodatku certyfikacji
$wiadectwo CO, przez (2777|7777) 00000
pojazdy cigzkie
»2017/2400«
(63) wdodatku 8 dodaje si¢ tekst w brzmieniu:
oW przypadku przekladni ze zintegrowanym mechanizmem réznicowym, zintegrowany mechanizm réznicowy
nalezy traktowac jako naped katowy. Z tego wzgledu do obliczenia Tj;, nalezy zastosowal powyzsze réwnania
na Toga00 Taddrooo 11,
(64) dodatek 10 otrzymuje brzmienie:

,Dodatek 10

Standardowe warto$ci strat momentu obrotowego — inne cze$ci przenoszace moment obrotowy

Obliczanie standardowej wartosci straty momentu obrotowego w przypadku innych cze¢sci przenoszacych moment

obrotowy

W odniesieniu do gtéwnych zwalniaczy hydrodynamicznych (olej lub woda) wyposazonych w funkcje uruchamiania
pojazdu, opér tarcia zwalniacza oblicza si¢ na podstawie ponizszego réwnania.

Tt = 20 4 4 « (nremrder) 2
retarder istepfup (istep—up) 3 1000

W odniesieniu do innych zwalniaczy hydrodynamicznych (olej lub woda), opér tarcia zwalniacza oblicza si¢ na

podstawie ponizszego réwnania.
10 2 Metarder\ 2
T — i % (re_)
retarder fsep—up ( ( ) 1000

istep —up ) ’

W odniesieniu do zwalniaczy magnetycznych (staly lub elektromagnetyczny), opdr tarcia zwalniacza oblicza si¢ na
podstawie nastepujacego réwnania:

12 5 Nretarder 2
Tootarder = - + x (ﬂ)
retarder lszepfup ((istepup)4> 1000

gdzie:
Tretarder = Strata powodowana oporem zwalniacza [Nm)]
Dyearder = Predkosé obrotowa wirnika zwalniacza [obr./min] (zob. pkt 5.1 niniejszego zalacznika)

igepup = Wskaznik przyspieszenia = predko$¢ wirnika zwalniacza | predkos¢ czgsci napedu (zob. pkt 5.1 niniej-
szego zalacznika)”;
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(65) wdodatku 11 nagléwek otrzymuje brzmienie:

~Standardowe warto$ci strat momentu obrotowego — przekladniowy naped katowy lub czes¢ ukladu
napedowego z pojedynczym wskaznikiem predkosci”;

(66

=

w dodatku 11 akapit pierwszy zdanie wprowadzajace otrzymuje brzmienie:

,<Zgodnie ze standardowymi warto$ciami strat w przypadku polgczenia przekladni z przekladniowym napedem
katowym przedstawionymi w dodatku 8 standardowe straty momentu obrotowego na przekladniowym napedzie
katowym lub cze$ci ukladu napedowego z pojedynczym wskaznikiem predkosci bez przekladni oblicza si¢ na
podstawie nastepujgcego réwnania:”;

(67) wdodatku 12 tabela 1 kolumna pigta wiersz siédmy tekst otrzymuje brzmienie:

,Dopuszczalne wartos’ci(l): »SMT«, »AMT¢, »APT-S¢, »APT-P«, »APT-N¢, »IHPC Type 1<”;

(68) wdodatku 12 tabela 1 dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:
,Differentiallncluded P353 boolean [-]
AxlegearRatio P150 double, 3 [-] Fakultatywne, =~ wymagane  tylko

w przypadku, gdy ,Differentiallnclu-
ded” jest prawdziwe. ”;

(69) w dodatku 12 tabela 2 kolumna piata wiersz trzeci dodaje si¢ nastepujacy opis:

W przypadku przekladni wyposazonej w mechanizm réznicowy, nalezy poda¢ jedynie przelozenie przekladni bez
uwzgledniania przetozenia osi.”;

(70) w dodatku 12 naglowek tabeli 6 otrzymuje brzmienie:
,Parametry wejsciowe »ADC/General« (wymagane tylko jezeli cz¢s¢ ma zastosowanie)”;
(71) wdodatku 12 nagléowek tabeli 7 otrzymuje brzmienie:

,Parametry wejSciowe »ADC/[LossMap« dla kazdego punktu siatki mapy strat (wymagane tylko jezeli cze$¢ ma
zastosowanie)”.
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ZALACZNIK VII

W zalgczniku VII wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
(1) pkt 2 ppkt 2 zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:

,<Zazwyczaj pierwszg przekladnie redukcyjna stanowi zesp6t stozkowych két zebatych, natomiast druga przekladania
redukcyjna jest zespotem czolowych két zebatych (lub zespotem kot zebatych Srubowych) przesunigtych w pionie
bezposrednio przy kotach.”;

(2) pkt 3 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,Na potrzeby weryfikacji strat na osi kola zgbate osi iwszystkie tozyska musza by¢ nowe, natomiast tozyska
koncowe k6t moga by¢ uzywane i wykorzystywane do wielokrotnych pomiaréw.”;

(3) pkt 4.1.3 zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:

oW przypadku badania réznych wariantéw przelozen przy pojedynczej obudowie osi nalezy wymieni¢ olej na
potrzeby kazdego pojedynczego pomiaru dotyczacego calego systemu osi.”;

(4) pkt 4.2.3 akapit pierwszy zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:

oW przypadku konfiguracji typu A obejmujacych tylko jeden hamulec dynamometryczny umieszczony na
wyjSciowej stronie swobodnie obracajacy si¢ koniec osi musi by¢ obrotowo zablokowany wzgledem drugiego
korica po stronie wyjSciowej (np. za pomoca wlaczonego zamka réznicowego lub za pomocy innego mechanicz-
nego zamka rdznicowego stosowanego wylacznie do celéw pomiarowych).”;

(5) pkt 4.2.3 akapit trzeci zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:

,Na Rysunku 1 pokazano przyklad konfiguracji badania typu A z dwoma hamulcami dynamometrycznymi.”;
(6) wpkt 4.3.1 zdanie pierwsze termin ,ISO/TS” zastepuje si¢ terminem ,IATF’
(7)  wpkt 4.3.2 ppkt (v) dodaje si¢ tekst w brzmieniu:

,[°C] (fakultatywnie)”;
(8) pkt 4.3.3 otrzymuje brzmienie:

,4.3.3 Zakres momentu obrotowego

Zakres mapy strat momentu obrotowego ogranicza si¢ do:

— wyjsciowego momentu obrotowego wynoszacego 10 kNm w przypadku cigzkich samochodéw cigzaro-
wych i cigzkich autobuséw albo 2 kNm w przypadku $rednich samochodéw cigzarowych;

— lub wejSciowego momentu obrotowego wynoszacego 5 kNm w przypadku cig¢zkich samochodéw cigza-
rowych i cigzkich autobuséw albo 1 kNm w przypadku $rednich samochodéw cigzarowych;

— lub maksymalnej mocy silnika okreslonej przez producenta dla danej osi lub, w przypadku wielu osi
napedzanych, zgodnie z przekazywaniem mocy znamionowej.”;

(9) pkt 4.3.3.2 otrzymuje brzmienie:

,4.3.3.2 Przedzialy mierzonego wyjsciowego momentu obrotowego w przypadku cigzkich samochodéw cigzaro-
wych i cigzkich autobuséw:

250 Nm < T, < 1000 Nm: przedzialy co 250 Nm;

1000 Nm < Ty, < 2000 Nm: przedzialy co 500 Nm;

2000 Nm < T,,, < 10 000 Nm: przedzialy co 1 000 Nm;

T, > 10000 Nm: przedzialy co 2 000 Nmy;

Przedzialy mierzonego wyjsciowego momentu obrotowego w przypadku $rednich samochodéw cigzaro-
wych:

50 Nm < T,,, < 200 Nm: przedzialy co 50 Nmy;

200 Nm < T,, < 400 Nm: przedzialy co 100 Nm;

400 Nm < T,,, < 2 000 Nm: przedzialy co 200 Nm;

T, > 2000 Nm: przedzialy co 400 Nm”;



L 212/120 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 12.8.2022

(10) w pkt 4.3.4.2 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:
,Maksymalna badang predko$¢ obrotowa kot mierzy sig, uwzgledniajgc najmniejsza stosowang $rednicg opon przy
predkosci pojazdu wynoszacej 90 km/h dla $rednich i cigzkich samochodéw ci¢zarowych i przy predkosci 110 km/h
dla cigzkich autobuséw.”;

(11) pkt 4.3.5 otrzymuje brzmienie:
,4.3.5 Przedzialy predkosci obrotowej kot

Przedzialy predkosci obrotowej kol na potrzeby badania wynosza 50 obr./min w przypadku cigzkich samo-
chodéw cigzarowych i ciezkich autobuséw oraz 100 obr./min w przypadku Srednich samochodéw cigzaro-
wych. Dopuszcza si¢ pomiar posrednich przedziatéw predkosci.”;

(12) wpkt 4.4.1 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,W odniesieniu do kazdego przedzialu predkosci nalezy zmierzy¢ stratg momentu obrotowego, poczawszy od
najnizszej warto$ci momentu obrotowego rosngco az do najwyzszej a nastepnie malejaco do najnizszej.”;

(13) pkt 4.4.2 otrzymuje brzmienie:
»4.4.2 Czas trwania pomiaru

Czas trwania pomiaru musi wynosi¢ co najmniej 5 sekund, jednak nie wigcej niz 20 sekund dla kazdego
punktu siatki.”;
(14) w pkt 4.4.6 akapit drugi skresla si¢ wzor pierwszy;
(15) wppkt 4.4.6 akapit drugi, wuwadze objasniajacej dotyczacej ,AK”, tekst ,AK = 15K” otrzymuje brzmienie
LAK = 157
(16) pkt 4.4.7 otrzymuje brzmienie:

»4.4.7 Ocena lacznej niepewnosci straty momentu obrotowego

W przypadku, gdy wartosci obliczonych niepewnosci Urjy /o, 3 nizsze od dalej wymienionych wartosci
granicznych, zgloszong stratg momentu obrotowego T, traktuje si¢ jak réwna zmierzonej stracie

0ss, rep
momentu obrotowego T;

0ss*
Up,iy: Wyzsza spoérdd dwoch wartoéci niepewnosci wynoszacych 7,5 Nm lub 0,25 % zmierzonej wartosci
momentu obrotowego

W przypadku konfiguracji badania obejmujacych tylko jeden hamulec dynamometryczny umieszczony na
stronie wyjsciowej:

Urp,ou: Wyzsza sposrod dwoch warto$ci niepewnosci wynoszacych 15 Nm lub 0,25 % zmierzonej wartosci
momentu obrotowego

W przypadku konfiguracji badania obejmujacych dwa hamulce dynamometryczne umieszczone na kazdej
stronie wyjsciowej:

U, Wyzsza sposréd dwoch wartosci niepewnosci wynoszacych 7,5 Nm lub 0,25 % zmierzonej wartosci
momentu obrotowego

W przypadku wyzszych wartosci obliczonych niepewnosci, cze$¢ obliczonej niepewnosci znajdujaca sie
powyzej ustalonych wartosci granicznych nalezy wstawi¢ do Ty, W celu otrzymania Ty ,,, W sposob naste-
pujacy:
jezeli przekroczono wartosci graniczne Ur;,:
Tloss,rep = Tloss + AUTin
AUp;, = MIN((Uy;, — 0,25 % x T,) lub (U, — 7,5 Nm))
jezeli przekroczono wartoéci graniczne Ur

Tloss,rep = Tioss * AUT,ov,t / igear

W przypadku konfiguracji badania obejmujacych tylko jeden hamulec dynamometryczny umieszczony na
stronie wyjsciowej:
AUy = MIN(Ug = 0,25 % x T,) lub (Uppy — 15 Nm))

W przypadku konfiguracji badania obejmujacych dwa hamulce dynamometryczne umieszczone na kazdej
stronie wyjsciowej:

AUT,out = \/(AUT,out 1)2 + (AUT,outZ)2
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AUr gy 1 = MIN((Ur gy 1 — 0,25% < T)) lub (Urou 1 — 7,5 Nm))
AUT,out_Z = MIN((UTAM_I -025% xT,) lub (UT,M_I - 7,5 Nm))
gdzie:

Ulinjour = Niepewno$¢ pomiaru  wejsciowej/wyjsciowej straty momentu obrotowego, oddzielnie dla
momentu obrotowego wejSciowego i wyjSciowego [Nm]

igear = przelozenie osi [-]

AU cze$¢ obliczonej niepewno$ci powyzej okreslonych wartosci granicznych.”;
(17) pkt 4.4.8.2 otrzymuje brzmienie:

,4.4.8.2 Dla wartosci zakresu wyjSciowego momentu obrotowego ponizej najnizszego zmierzonego punktu siatki
okreslonego w pkt 4.3.3.2 stosuje si¢ wartosci straty momentu obrotowego najnizszego zmierzonego
punktu siatki.”;

(18) wpkt 5.1 zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:

,Procedury dotyczace zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, izuzyciem paliwa
muszg by¢ zgodne z procedurami okre$lonymi w art. 31 rozporzadzenia (UE) 2018/858.”;

(19) wpkt 6.2.2 ppkt (iii) dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:

JJezeli wybrany punkt znajduje si¢ posrodku miedzy dwoma zatwierdzonymi punktami, wykorzystuje si¢ wyzszy
punkt.”;

(20) pkt 6.2.5 zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:

,Mozna to zrobi¢ przed procedurg docierania lub po jej zakoficzeniu zgodnie z pkt 3.1 lub za pomoca ekstrapolacji
wszystkich warto$ci mapy momentu obrotowego dla kazdego poziomu predkosci malejaco do wartosci 0 Nm.
Ekstrapolacja musi by¢ ekstrapolacja liniowa lub wielomianows drugiego rzedu, w zaleznosci od tego, ktére odchy-
lenie standardowe jest nizsze.”;

(21) wpkt 6.3.1 dodaje si¢ tekst w brzmieniu:

oW przypadku pojedynczej osi portalowej o réznej dlugosci dwdch waléw zdawczych dopuszeza sie¢ réwniez
konfiguracje badania z dwiema maszynami elektrycznymi i dwoma czujnikami momentu obrotowego przy kazdym
wyjSciu. W zwigzku z tym oba waly zdawcze sa napedzane synchronicznie w kierunku jazdy. Koficowy op6r tarcia
jest reprezentowany przez sume obu wyjsciowych momentéw obrotowych.”;

(22) wpkt 6.4.1 tabela 2 otrzymuje brzmienie:

,Tabela 2
Tolerancje dla osi mierzone w ramach oceny Tolerancje dla osi mierzone w ramach oceny
zgodnosci po dotarciu zgodnosci bez dotarcia
Poréwnanie z TdO Poréwnanie z Td0
Linia osi
tolerancja tolerancja tolerancja tolerancja
dila TdO_wejscie dila TdO_wejscie dila TdO_wejscie dila TdO_wejscie
[Nm] [Nm] [Nm] [Nm]
SR <3 10 >3 9 >3 16 >3 15
SRT <3 11 >3 10 >3 18 >3 16
SP <6 11 >6 10 >6 18 >6 16
HR <7 15 >7 12 >7 25 >7 20
HRT <7 16 >7 13 >7 27 >7 21

i = przelozenie”;

(23) wdodatku 2 czgs¢ 1 pkt 1.3 otrzymuje brzmienie:

,1.3 Obudowa osi (rysunek)”;
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(24) wdodatku 2 czes¢ 1 pkt 1.5 otrzymuje brzmienie:

,1.5 Objetos¢ lub objetosci oleju; [em’]”;
(25) wdodatku 2 czgs¢ 1 pkt 1.6 otrzymuje brzmienie:

,1.6 Poziom lub poziomy oleju; [mm]”;
(26) w dodatku 2 czes¢ 1 pkt 1.8 otrzymuje brzmienie:

,1.8 Typ lozyska (typ, liczba, Srednica wewnetrzna, Srednica zewnetrzna, szeroko$¢ oraz rysunek)”;
(27) wdodatku 2 cze$¢ 1 pkt 1.9 otrzymuje brzmienie:

,1.9 Typ uszczelnienia (gtéwna $rednica, liczba uszczelek); [mm)]”;
(28) wdodatku 2 cze$¢ 1 pkt 1.10 otrzymuje brzmienie:

,1.10 Kola (rysunek)”;
(29) wdodatku 2 czes¢ 1 pkt 1.10.1 otrzymuje brzmienie:

,1.10.1 Typ lozyska (typ, liczba, Srednica wewnetrzna, Srednica zewnetrzna, szeroko$¢ oraz rysunek)”;
(30) wdodatku 2 czegs¢ 1 pkt 1.10.2 otrzymuje brzmienie:

,1.10.2 Typ uszczelnienia (gléwna $rednica, liczba uszczelek); [mm]”;
(31) wdodatku 2 czes¢ 1 pkt 1.11 otrzymuje brzmienie:

,1.11 Liczba przekladni obiegowych/czotlowych w przypadku jarzma mechanizmu réznicowego”;
(32) wdodatku 2 czgs¢ 1 pkt 1.12 otrzymuje brzmienie:

,1.12 Najmniejsza szeroko$¢ przekladni obiegowych/czolowych w przypadku jarzma mechanizmu réznicowego;
[mm]”;

(33) dodatek 3 otrzymuje brzmienie:
,Dodatek 3
Obliczanie standardowej straty momentu obrotowego

Standardowe straty momentu obrotowego dla osi pokazano w Tabeli 1. Standardowe wartosci podane w tabeli
stanowig sume ogolnej stalej wartoSci sprawnosSci obejmujacej straty zalezne od obcigzenia oraz ogélnej straty
momentu obrotowego spowodowanej oporem tarcia obejmujacej straty tarcia przy niskim obcigZeniu.

Dla osi podwojnych obliczen dokonuje si¢, dodajac polaczong sprawnos¢ osi z uwzglednieniem pofaczenia (SRT,
HRT) do sprawnosci odpowiedniej osi pojedynczej (SR, HR).

Tabela 1

Ogolna sprawnos¢ i strata oporu tarcia

Ogdlna sprawnosé Opér tarcia
Podstawowa funkcja 8 P (po stronie kola)
1 Ty =Tp + Ty x igear
0§ z pojedyncza redukcja (SR) 0,98 ;0 - ;8 Ez
| =
05§ podwoéjna z pojedyncza redukcja 0.96 T, = 80 Nm
ojedyncza o$ portalowa = m
SRT) | Pojedy $ portalowa (SP ’ T, = 20 N
05§ ze zwolnica (HR) 0,97 ;0 - ;8 §$
| =
05§ podwdjna ze zwolnicag (HRT) 0,95 ;O - 38 1132
| =
Wszystkie inne technologie osi 0,90 qu_ ~ 155 8 Nljnm
| =
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(34)

(35)

(36)

(37)

Podstawowy opor tarcia (po stronie kola) Ty, oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego réwnania

Ty =Ty + Ty x

gear

uzywajac warto$ci podanych w Tabeli 1.

Standardowg strate momentu obrotowego T, 4 PO Stronie wejéciowej osi oblicza si¢ na podstawie nastepujacego
réwnania

Tou
Td0+ :'! — Tow

Tloss,std = ;
Loear

gdzie:
Tiossstd = standardowa strata momentu obrotowego po stronie wejSciowej [Nm]
Tyo = podstawowy opér tarcia we wszystkich zakresach predkosci [Nm]
gear = przelozenie osi [-]
n = ogollna sprawno$¢ w przypadku strat zaleznych od obcigzenia [-]
Tout = wyjSciowy moment obrotowy [Nm]
Odpowiadajacy moment obrotowy (po stronie wejsciowej) osi oblicza si¢ na podstawie rownania

T

Ty = = + Tloss std

lgear
gdzie:
T, = wejSciowy moment obrotowy [Nm];”;
w dodatku 4 pkt 3.1 lit. 0) otrzymuje brzmienie:

,0) typ lozysk (Srednica wewngtrzna, Srednica zewngtrzna oraz szeroko$¢) w odpowiednich potozeniach (jezeli sg
zamontowane) w granicach * 1 mm wedlug rysunku”;

w dodatku 4 pkt 3.1 dodaje si¢ tekst w brzmieniu:
,p) typ uszczelnienia”;
w dodatku 5 pkt 1.4 otrzymuje brzmienie:

,W poblizu prostokata na znaku certyfikujacym znajduje si¢ réwniez »podstawowy numer certyfikacjic okreslony
w sekgji 4 numeru homologacji typu, o ktérym mowa w zalaczniku IV do rozporzadzenia (UE) 2020/683, poprze-
dzony dwiema cyframi odpowiadajacymi kolejnemu numerowi przyporzadkowanemu najnowszej zmianie tech-
nicznej wprowadzonej do niniejszego rozporzadzenia oraz literg »L« oznaczajgca przyznanie Swiadectwa dla osi.

W przypadku niniejszego rozporzadzenia tym kolejnym numerem jest 02.”;
w dodatku 5 pkt 1.4.1 otrzymuje brzmienie:

,1.4.1 Przyklad i wymiary znaku certyfikujacego

_;_E 2 O 2a a>3mm
kA

02L 00005

Na podstawie powyzszego znaku certyfikujacego umieszczonego na osi stwierdza si¢, ze dany typ pojazdu
uzyskal homologacje w Polsce (e20), zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem. Pierwsze dwie cyfry (02) wska-
zuja numer sekwencji przypisany najnowszej zmianie technicznej wprowadzonej do niniejszego rozporzg-
dzenia. Kolejna litera wskazuje, ze 0§ otrzymala certyfikacje (A). Ostatnie pigé cyfr (00005) to cyfry przy-
pisane danej osi przez organ udzielajacy homologacji typu jako podstawowy numer certyfikacji.”;
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(38) wdodatku 5 pkt 2.1 otrzymuje brzmienie:
,2.1 Numer certyfikacji osi sklada si¢ z nastepujacych elementéw:

eX*YYYY|YYYY*ZZZZ|ZZZZ*1.*00000*00

Dodatkowa litera

Sekgja 1 Sekcja 2 Sekcja 3 do sekcji 3 Sekcja 4 Sekcja 5
Wskazanie Rozporzadzenie | Ostatnie L= 0§ Podstawowy Rozszerzenie
panstwa wydaja- [ dotyczace  okre- | rozporzadzenie numer  certyfi- | 00”.
cego $wiadectwo | $lenia emisji CO, | zmieniajace kacji 00000

przez  pojazdy | (ZZZZ|ZZZ7Z)
ciezkie ~ »2017/
2400«
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ZALACZNIK VIII

W zalgczniku VIII wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
(1) pkt 1 otrzymuje brzmienie:
,1. Wprowadzenie

W niniejszym zalaczniku okre§lono procedury badania stuzacego okresleniu danych dotyczacych oporu powiet-

”,

rza.”;
(2) pkt 3 akapit pierwszy zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:

SWarto$¢ CyAjared Stanowi informacje wejSciowa wykorzystywana przez narzedzie symulacyjne i warto$¢ odnie-
sienia wykorzystywana podczas badania zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa.”;

(3) pkt 3.3 otrzymuje brzmienie:
»3.3. Montaz pojazdu
3.3.1.  Ogdlne obowigzki w zakresie montazu

3.3.1.1. Badany pojazd reprezentuje pojazd, ktéry ma zostaé wprowadzony do obrotu, zgodnie z wymogami
dotyczacymi homologacji typu pojazdu okreslonymi w rozporzadzeniu (UE) 2018/858. Wyposazenie
niezb¢dne do przeprowadzenia badania przy stalej predkosci (np. niniejszy przepis nie ma zastosowania
do calkowitej wysokosci pojazdu z uwzglednieniem anemometru).

3.3.1.2. Pojazd musi zostaé wyposazony w opony spelniajace nastgpujace kryteria:

— najlepsze lub drugie pod wzgledem jakosci parametry w zakresie efektywnosci paliwowej dostepne
w chwili przeprowadzania badania;

— maksymalna gleboko$¢ bieznika wszystkich opon wynoszaca 10 mm dla kompletnego pojazdu z przy-
czepa (w stosownych przypadkach);

— opony napompowane z tolerancjg = 20 kPa wartosci ci$nienia oznaczonej na $cianie opony, zgodnie
z pkt 3 regulaminu ONZ nr 54 (*).

3.3.1.3. Ustawienie osi musi by¢ zgodne ze specyfikacjami producenta.

3.3.1.4. W trakcie pomiaréw przeprowadzanych w trakcie badan z sekwencja »predkos¢ niska — predkosé wysoka —
predkosé niska« nie dopuszcza si¢ mozliwosci stosowania ukladéow aktywnej kontroli ci$nienia opon.

3.3.1.5. Jezeli pojazd jest wyposazony w aktywne urzadzenie acrodynamiczne, urzadzenie to moze by¢ wlaczone
podczas badania przy stalej predkosci pod nastepujacymi warunkami:

— organowi udzielajacemu homologacji wykazano, ze urzadzenie jest zawsze wilaczone i zapewnia mozli-
wos¢ skutecznego ograniczania oporu powietrza przy predkosciach pojazdu przekraczajacych 60 km/h
w przypadku $rednich i cigzkich samochodéw cigzarowych oraz przekraczajacych 80 km/h w przy-
padku cigzkich autobuséw;

— urzadzenie jest montowane w podobny sposéb na wszystkich pojazdach nalezacych do okreslone;
rodziny i dziata w prawidlowy sposéb na wszystkich takich pojazdach.

We wszystkich pozostalych przypadkach aktywne urzadzenie aerodynamiczne musi zosta¢ calkowicie
wylaczone w trakcie badania przy stalej predkosci.
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3.3.1.6. Pojazd nie moze by¢ wyposazony w zadne tymczasowe funkcje, modyfikacje ani urzadzenia, ktére nie sg
reprezentatywne dla wykorzystywanego pojazdu, stuzace ograniczaniu wartosci oporu powietrza podczas
badania (np. elementy uszczelniajace nadwozie). Modyfikacje stuzace dostosowaniu wiasciwosci aerodyna-
micznych badanego pojazdu do specyfikacji pojazdu macierzystego uznaje si¢ za dopuszczalne.

3.3.1.7. Czgsci pochodzace z rynku wtdrnego, tj. czeSci, ktore nie sa objete homologacja typu pojazdu zgodnie
z rozporzadzeniem 2018/858 (np. oslony przeciwstoneczne, klaksony, dodatkowe reflektory samocho-

dowe, $wiatla sygnalowe, sztywne orurowanie lub bagazniki na narty), nie sa uwzgledniane w oporze
powietrza zgodnie z niniejszym zalacznikiem.

3.3.1.8. Pomiarom poddaje si¢ pojazd bez obcigzenia uzytkowego.

3.3.2.  Wymagania dotyczgce montazu majace zastosowanie do Srednich i cigzkich samochodéw cigzarowych
jednocztonowych

3.3.2.1. Podwozie pojazdu musi pasowaé do wymiaréw standardowego nadwozia lub naczepy podanych
w dodatku 4 do niniejszego zalacznika.

3.3.2.2. Wysokos¢ pojazdu ustalona zgodnie z pkt 3.5.3.1 ppkt (vii) musi miesci¢ si¢ w granicach wyznaczonych
w dodatku 3 do niniejszego zalacznika.

3.3.2.3. Minimalna odlegto$¢ miedzy kabing a skrzynig lub naczepg jest zgodna z wymogami ustanowionymi przez
producenta oraz z przekazanymi przez producenta wytycznymi dotyczacymi montazu nadwozia.

3.3.2.4. Kabing iakcesoria acrodynamiczne dostosowuje si¢ w taki sposéb, by byly mozliwie jak najlepiej dopa-
sowane do standardowego nadwozia lub naczepy. Montaz akcesoriéw aerodynamicznych (np. spojlera)
musi by¢ zgodny z instrukcjami producenta.

3.3.2.5. Konfiguracja naczepy musi odpowiada¢ konfiguracji okreslonej w dodatku 4 do niniejszego zalacznika.”;
(*) Regulamin nr 54 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jedno-
lite przepisy dotyczace homologacji opon pneumatycznych pojazdéw uzytkowych iich przyczep (Dz.U.L 183
z 11.7.2008, s. 41).
(4)  wpkt 3.4 akapit pierwszy zdanie pierwsze wyrazenie ,ISO[TS” zastepuje si¢ wyrazeniem ,JATF";
(5) pkt 3.4.1.2 otrzymuje brzmienie:

,3.4.1.2. Skalibrowane pojedyncze urzadzenie do pomiaru momentu obrotowego spelnia nastgpujace wymagania

systemowe:

(i) nieliniowos¢: < +6 Nm w przypadku cigzkich samochodéw cigzarowych i cigzkich
autobusow
< £ 5 Nm w przypadku $rednich samochodéw ci¢zarowych;

(i) powtarzalnosé: < +6 Nm w przypadku cigzkich samochodéw cigzarowych i cigzkich
autobusow
< £ 5 Nm w przypadku $rednich samochodéw cigzarowych;

(iliy przestuch: < £10 Nm w przypadku cigzkich samochodéw cigzarowych i cigzkich

autobusow
< £ 8 Nm w przypadku $rednich samochodéw cigzarowych

(dotyczy wylacznie urzadzen do pomiaru momentu obrotowego na

feldze);

(iv) czestotliwos¢ dokonywania: > 20 Hz
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gdzie:

»Nieliniowo$¢« oznacza maksymalne odchylenie miedzy idealnymi a faktycznymi wlaSciwo$ciami sygnatu wyjscio-
wego w stosunku do wielko$ci mierzonej w ramach okreslonego zakresu pomiaru.

»Powtarzalno$é« oznacza stopienn zgodnosci wynikow kolejnych pomiaréw tej samej wielkosci mierzonej przepro-
wadzonych w tych samych warunkach pomiaru.

»Przestuch« oznacza sygnat w gltéwnym punkcie wyjSciowym czujnika (M,) wygenerowany przez wielkos¢ mierzong
(F,) oddziatujaca na ten czujnik, ktéry rézni si¢ od sygnatu generowanego przez wielkos¢ mierzona przypisana do
tego punktu wyjsciowego. Uklad wspotrzednych przyporzadkowuje si¢ zgodnie z normg ISO 4130.

Zarejestrowane dane dotyczace momentu obrotowego koryguje si¢ o wskazang przez dostawce warto$¢ bledu
urzadzenia pomiarowego.”;

(6) pkt 3.4.3 otrzymuje brzmienie:
,3.4.3. Sygnal odniesienia, na podstawie ktérego oblicza si¢ predkos¢ obrotowa kot na osi napedzanej
Nalezy wybraé jeden z trzech wariantéw:
Wariant 1: na podstawie predkosci obrotowej silnika

Udostepnia si¢ sygnat predkosci obrotowej silnika wysylany przez magistrale CAN oraz wartosci przelozenia
(biegi dla badan przeprowadzanych przy niskiej i wysokiej predkosci, przetozenie osi). Jezeli chodzi o sygnat
dotyczacy predkosci obrotowej silnika wysylany przez magistrale CAN, nalezy wykazaé, ze sygnal dostar-
czany to narzedzie do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza odpowiada sygnatowi,
ktéra ma zostal wykorzystany do przeprowadzenia badania eksploatacyjnego zgodnie z przepisami zalgcz-
nika I do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w przemiennik momentu obrotowego, ktére w wariancie 1 nie
mogg zosta¢ poddane badaniu przy niskiej predkosci z zamknigtym sprzeglem blokujacym, do narzedzia
do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza wprowadza si¢ dodatkowo sygnal pred-
kosci na wale Cardana i sygnat przelozenia osi lub $redniej predkosci kot na osi napedzanej. Nalezy wykazad,
ze predkos¢ obrotowa silnika obliczona na podstawie tego dodatkowego sygnatu mieci si¢ w granicach 1 %
w poréwnaniu z predkoscia obrotowa silnika odnotowang na magistrali CAN. Spelnienie tego warunku
wykazuje si¢ na podstawie Sredniej warto$ci zmierzonej na odcinku pomiarowym w warunkach jazdy
z najnizsza mozliwa predkoscia pojazdu iz zablokowanym przemiennikiem momentu obrotowego oraz
z odpowiednig predkoscia pojazdu w przypadku badania przy wysokiej predkosci.

Wariant 2: na podstawie predkosci obrotowej kol

Udostepnia si¢ $rednig sygnatow dotyczacych predkosci obrotowej lewego i prawego kola na osi napedzanej,
wysylanych przez magistrale CAN. Alternatywnie mozna zastosowaé czujniki zewnetrzne. Kazda metoda
musi spelnia¢ wymagania okreslone w tabeli 2 zalacznika Xa.

Zgodnie z wariantem 2 parametry wejSciowe dla przelozen skrzyni biegdw i przelozenia osi ustawia si¢ na
poziomie 1, niezaleznie od konfiguracji mechanizmu napgdowego.

Wariant 3: na podstawie predkosci obrotowej silnika elektrycznego

W przypadku hybrydowych pojazdéw silnikowych lub pojazdéw wylacznie elektrycznych udostgpnia sig
sygnat predkosci obrotowej silnika elektrycznego wysylany przez magistrale CAN oraz wartosci przelozenia
(biegi dla badan przeprowadzanych przy niskiej i wysokiej predkosci oraz przelozenie osi, w stosownych
przypadkach). Nalezy wykazaé, ze predkos¢ obrotowa ko6t osi napedzanej w badaniach przeprowadzanych
przy niskiej i wysokiej predkos¢ okreslona jest wylacznie na podstawie tych specyfikacji konfiguracji mecha-
nizmu napedowego.”;
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(7) pkt 3.4.7.2 otrzymuje brzmienie:
»3.4.7.2. Miejsce montazu
Przeno$ny anemometr montuje si¢ na pojezdzie w $ciSle okreSlonym miejscu:
(i) polozenie na osi X:

$rednie i cigzkie samochody cigzarowe jednoczlonowe i ciggniki: powierzchnia czotowa naczepy lub
czesci nadwozia stanowigcej skrzynie + 0,3 m;

ciezkie autobusy: miedzy koficem przedniej czwartej czeici pojazdu i tylnym konicem pojazdu.
$rednie samochody ci¢zarowe dostawcze: miedzy stupkiem B do tylnego konca pojazdu.

(i) polozenie na osi Y: plaszczyzna symetrii z tolerancja wynoszaca * 0,1 m;

(ili) potozenie na osi Z:

Wysokos¢ montazu nad pojazdem odpowiada jednej trzeciej catkowitej wysokosci pojazdu mierzonej
od podloza z tolerancjg od 0,0 m do + 0,2 m. W przypadku pojazdéw o catkowitej wysokosci pojazdu
powyzej 4 m, na zyczenie producenta wysoko$¢ montazu nad pojazdem moze by¢ ograniczona do
1,3 m, z tolerancjg od 0,0 m do + 0,2 m.

Oprzyrzadowanie wykonuje si¢ mozliwie jak najdokladniej, korzystajac z urzadzen geometrycznych lub
optycznych. Wszelka niewspotosiowos, jakiej nie udato si¢ wyeliminowaé, poddaje si¢ kalibracji przepro-
wadzanej zgodnie z pkt 3.6 niniejszego zalacznika.”;

(8) pkt 3.4.9 akapit pierwszy zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:
,Czujnik podczerwieni kalibruje si¢ zgodnie z norma ASTM E2847 lub VDI/VDE 3511.%;
(9) pkt 3.5.2 zdanie drugie otrzymuje brzmienie:

,maksymalna predkosé: 95 km/h dla $rednich i ciezkich samochodéw ci¢zarowych i 103 km/h dla ci¢zkich auto-
busow.”;

(10) pkt 3.5.3.1 ppkt (vi) zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:

,Przy kazdorazowym ponownym zamontowaniu lub dostosowaniu anemometru na pojezdzie nalezy przeprowadzic
badanie kalibracji niewsp6tosiowosci.”;

(11) pkt 3.5.3.1 ppkt (vii) otrzymuje brzmienie:
,(vii) sprawdzenie konfiguracji pojazdu pod katem wysokosci i geometrii przy standardowej wysokosci do jazdy:

— S$rednie i cigzkie samochody cigzarowe jednocztonowe i ciagniki: maksymalng wysoko$¢ pojazdu ustala sig,
dokonujac pomiaréw w czterech rogach czgsci nadwozia stanowiacej skrzynig/naczepy;

— cigzkie autobusy i$rednie samochody cigzarowe dostawcze: pomiaru maksymalnej wysokosci pojazdu
dokonuje si¢ zgodnie z wymaganiami technicznymi zawartymi w zalgczniku Ido rozporzadzenia (UE)
nr 1230/2012, nie uwzgledniajac urzadzen iwyposazenia, o ktorych mowa wdodatku 1 do tego
zalgcznika.”

(12) pkt 3.5.3.3 zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:

,Faza postoju nie moze trwaé¢ dluzej niz 15 minut.”
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(13) pkt 3.5.3.4 zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:

(14)

.Faza rozgrzewania zgodnie z niniejszym punktem nie moze by¢ krétsza od fazy postoju inie moze przekraczac

30 minut.”;

w pkt 3.5.3.5 dodaje si¢ ppkt w brzmieniu:

,(vili) Kazde zwolnienie przed rozpoczeciem badania przeprowadzanego przy niskiej predkosci musi by¢ wykonane
w spos6b minimalizujacy uzycie mechanicznego hamulca roboczego, tj. z wykorzystaniem ruchu bezwlad-

nego lub zwalniacza.”

pkt 3.6.3 zdanie ostatnie otrzymuje brzmienie:

,Przy przeprowadzaniu oceny nie wykorzystuje si¢ sygnaldw momentu obrotowego kot i predkosci obrotowej
silnika, walu Cardana ani $redniej predkosci obrotowej kol

pkt 3.6.5 lit. ¢) otrzymuje brzmienie:

,€) w badaniu wykorzystano inny ciggnik lub samochdd ci¢zarowy jednoczlonowy”;

w pkt 3.9 tabela 2 otrzymuje brzmienie:

JTabela 1

Dane wej$ciowe na potrzeby narzedzia do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza —
plik zawierajacy dane o pojezdzie

Dane wejsciowe Jednostka Uwagi

Kod grupy pojazdow [-] 1-19 dla cigzkich samochodéw cigzarowych zgodnie z tabelg 1
w zalgczniku I
31a—40f dla cigzkich autobuséw zgodnie z tabelami 4-6 w zalgczniku I
51-56 dla $rednich samochodéw cigzarowych zgodnie z tabelg 2
w zalgczniku

Konfiguracja pojazdu | [-] Wskazanie, czy pojazd byl poddawany pomiarom bez przyczepy (dane

Z PIrzyczepa wejsciowe »Nieq) czy z przyczeps, tj. w ukladzie ciagnik — naczepa
(dane wejSciowe »Take)

Masa prébna pojazdu [ke] Faktyczna masa w trakcie pomiaréw

Maksymalna masa caltko- | [kg] ciezkie samochody cigzarowe: maksymalna masa catkowita samochodu

wita

cigzarowego jednoczlonowego lub ciagnika (bez przyczepy lub
naczepy)

wszystkie pozostate klasy pojazdéw: brak wpisu

Przetozenie osi

Przetozenie osi () (?)

Przelozenie przy jezdzie
z wysoka predkoscia

Przelozenie biegu stosowanego w trakcie badania przeprowadzanego

przy wysokiej predkosci (1) (4)

Przelozenie przy jezdzie
z niskg predkoscia

Przelozenie biegu stosowanego w trakcie badania przeprowadzanego
przy niskiej predkosci () (¥)

Wysokosé
anemometru

polozenia

Wysokos$¢ nad podlozem, na ktérej znajduje si¢ punkt pomiarowy
zamontowanego anemoretru

Wysokos¢ pojazdu

Sredniei cig¢zkie samochody ci¢zarowe jednocztonowe i ciggniki: maksy-
malna wysoko$¢ pojazdu ustalona zgodnie z pkt 3.5.3.1 ppkt (vii).

wszystkie pozostate klasy pojazdéw: brak wpisu

Staly wspotczynnik przeto-
zenia w badaniu przepro-
wadzanym  przy niskiej
predkosci

stake | »nie« (dla pojazdéw, w przypadku ktérych jazda podczas
badania przeprowadzanego przy niskiej predkosci z zablokowanym
przemiennikiem momentu obrotowego jest niemozliwa)

L 212/129
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Dane wejsciowe Jednostka Uwagi
Maksymalna predkosé | [km/h] maksymalna predko$¢, z jaka pojazd mozna w praktyce prowadzi¢ po
pojazdu torze badawczym (3)
Odchylenie urzadzenia do | [Nm]
pomiaru momentu obro-
towego (lewe koto) ,
Srednie odczyty urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego usta-
lone zgodnie z pkt 3.5.3.9.
Odchylenie urzadzenia do | [Nm]
pomiaru momentu obro-
towego (prawe kolo)
Zerowanie znacznika
czasu urzadzen do
pomiaru momentu obro- | [s] od
towego poczatku
dnia
Kontrola odchylenia | (pierwszy
znacznika czasu urzagdzen | dzien)
do pomiaru momentu
obrotowego

(18)

specyfikacja przelozen przekladni co najmniej z dokladnoscig do 3 miejsc po przecinku

jezeli sygnal predkosci obrotowej walu Cardana albo sygnat $redniej predkosci obrotowej kot jest przekazywany do narzedzia
do wstegpnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza (zob. pkt 3.4.3; wariant 1 dla pojazdéw z przemiennikiem
momentu obrotowego lub wariant 2) parametr wejsciowy dotyczacy przelozenia osi ustawia si¢ na »1 000«

dane wejsciowe nalezy dostarczy¢ wylacznie w przypadku, gdy warto$¢ jest nizsza niz 88 km/h

jezeli Srednia predkos¢ obrotowa kot jest przekazywana do narzedzia do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu
powietrza (zob. pkt 3.4.3 wariant 2), parametry wejsciowe dotyczgce przelozenia osi ustawia si¢ na »1 000« ”;

()
(

w pkt 3.9 tabela 5 wiersz dziesigty otrzymuje brzmienie:

,Predkos¢  obrotowa  silnika, | <n_eng>,<n_card>, | [obr./min] | = 20 Hz Zob. przepisy w pkt 3.4.3.;
predkos¢  obrotowa  watu | <n_wheel_ave> lub
Cardana, $rednia  predkos¢ | <n_EM>

obrotowa ko6t lub predkosé
obrotowa silnika elektrycznego

w pkt 3.10.1.1 ppkt (viii) sekcja dotyczaca badania przeprowadzanego przy niskiej predkosci otrzymuje brzmienie:

,Badanie przeprowadzane przy niskiej predkosci:

(Tlms,avrg - Tgrd) x (1 - tOI) < (Tlms,avrg - Tgrd) < (Tlms,avrg - Tgrd) (1 + tOl)
Tgrd = F, grd,avrg x Tdyn,avg
gdzie:
Timsawg = Stednia z wartodci Ty, na poszczeg6lnych odcinkach pomiarowych
Tord = $redni moment obrotowy spowodowany sila zwiazana z nachyleniem
Fogang = Srednia sita zwigzana z nachyleniem na odcinku pomiarowym
Tamawg = (ér;)()in{ia ]wartoéc' promienia efektywnego toczenia na odcinku pomiarowym (wzér zostal podany w ppkt
xi)) [m
Toum = T, + Ty suma skorygowanych wartosci momentu obrotowego kola lewego i prawego [Nm]
Timane = centralna $rednia kroczaca z wartoci Ty, przy podstawie czasu wynoszacej X, sekund
X = czas potrzebny na przejechanie 25 m przy rzeczywistej predkosci pojazdu [s]
tol = wzgledna tolerancja momentu obrotowego: 0,5 dla $rednich i cigzkich samochodéw ci¢zarowych w gru-

pach 1s, 1 i2; 0,3 dla cigzkich samochodéw ci¢zarowych w pozostatych grupach oraz cigzkich auto-
buséw”;
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(20) w pkt 3.10.1.1 ppkt (xi) zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

Jkontrola wiarygodnosci predkosci obrotowej silnika, predkoéci obrotowej walu Cardana lub $redniej predkosci
obrotowej kol, w zaleznosci od tego, ktéra z tych predkosci obrotowych ma zastosowanie:”

(21) wpkt 3.10.1.1 ppkt (xi) po zdaniu pierwszym zwrot ,predko$¢ obrotowa silnika” zastepuje si¢ w szeSciu przypad-
kach wystapienia zwrotem ,predko$¢ obrotowa silnika lub $rednia predko$¢ obrotowa kol

(22) pkt 3.11 akapit ostatni otrzymuje brzmienie:

,Kilka zadeklarowanych wartosci CyAy s mozna utworzyé na podstawie pojedynczej zmierzonej wartosci
CyA, (0), oile spetnione s3 przepisy dotyczace rodziny zgodnie z pkt 3.1 dodatku 5 w odniesieniu do $rednich
i ciezkich samochodéw ci¢zarowych oraz pkt 4.1 dodatku 5 w odniesieniu do cigzkich autobuséw.”;

(23) wdodatku 2 czg$¢ 1 pkt 1.2 otrzymuje brzmienie:

,1.2.0. Model pojazdu | nazwa handlowa

1.2.1 Konfiguracja osi

1.2.2 Maksymalna masa catkowita

1.2.3 Linia kabiny lub modelu

1.2.4  Szeroko§¢ kabiny (maksymalna warto$¢ w kierunku Y, w przypadku pojazdéw z kabing)

1.2.5 Dtugos¢ kabiny (maksymalna warto$¢ w kierunku X, w przypadku pojazdéw z kabing)

1.2.6  Wysokos¢ dachu (w przypadku pojazdéw z kabina)

1.2.7 Rozstaw osi

1.2.8  Wysoko§¢ kabiny ponad ramg (w przypadku pojazdéw z kabing)

1.2.9 Wysoko$¢ ramy (w przypadku pojazdéw z kabing)

1.2.10 Akcesoria lub dodatki aerodynamiczne (np. spojler dachowy, przedluzacz boczny, ostony boczne, spojlery
naroznikowe)

1.2.11 Rozmiary opon na osi przedniej

1.2.12 Rozmiary opon na osiach napedzanych

1.2.13 Szeroko$¢ pojazdu zgodnie pkt 2 ppkt 8 zalacznika III (w przypadku pojazdéw bez kabiny)

1.2.14 Dlugos¢ pojazdu zgodnie pkt 2 ppkt 7 zalacznika III (w przypadku pojazdéw bez kabiny)

1.2.15 Wysoko§¢ nadwozia zintegrowanego zgodnie pkt 2 ppkt 5 zalgcznika III (w przypadku pojazdow bez
kabiny)”;
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(24) dodatek 3 otrzymuje brzmienie:

,Dodatek 3

Wymagania dotyczace wysokosci samochodéw cigzarowych jednocztonowych i ciagnikow

1. Srednie samochody cigzarowe jednocztonowe, cigzkie samochody cigzarowe jednoczlonowe i ciagniki, w przy-
padku ktérych przeprowadzono badanie przy predkosci stalej zgodnie z pkt 3 niniejszego zalacznika, muszg
spelni¢ wymagania dotyczace wysokosci pojazdu przedstawione w tabeli 2.

2. Wysoko$¢ pojazdu nalezy okresli¢ w sposéb opisany w pkt 3.5.3.1 ppkt (vii).

3. Wszelkie rodzaje samochodéw cigzarowych jednocztonowych i ciagnikéw nalezacych do grup pojazdéw niewy-
mienionych w tabeli 2 nie s3 objete badaniami przeprowadzanym przy predkosci stalej.

Tabela 2

Wymagania  dotyczagce wysokosci dla samochodéw  cigzarowych
jednocztonowych, cigzkich samochodéw cigzarowych jednocztonowych
i ciaggnikow

Grupa poiazdéw minimalna wysoko$¢ pojazdu maksymalna wysoko$¢
rupa poj [m] pojazdu [m]
51, 53, 55 3,20 3,50
1s, 1 3,40 3,60
2 3,50 3,75
3 3,70 3,90
4 3,85 4,00
5 3,90 4,00
9 podobne wartosci jak w przypadku samochodéw
cigzarowych jednocztonowych przy tej samej maksy-
malnej masie calkowitej (grupa 1, 2, 3 lub 4)”
10 3,90 4,007

(25) w dodatku 4 nagléwek otrzymuje brzmienie:

,Konfiguracje standardowych rodzajow nadwozia inaczep dla samochodéw cigezarowych jednoczilono-
wych i ciaggnikéw”;
(26) w dodatku 4 pkt 1 otrzymuje brzmienie:

,Srednie samochody cigzarowe jednocztonowe i cigzkie samochody cigezarowe jednocztonowe, w przypadku ktérych
okresla si¢ warto$¢ oporu powietrza, musza spetni¢ wymagania dotyczace standardowych rodzajéw nadwozia, ktore
opisano w niniejszym dodatku. Ciagniki musza spelni¢ wymagania dotyczace standardowych naczep, ktére opisano
w niniejszym dodatku.”;

(27) wdodatku 4 pkt 2 tabela 8 otrzymuje brzmienie:
,Tabela 3

Przyporzadkowanie standardowych rodzajéw nadwozia i naczep do badania
przy stalej predkosci

Grupy pojazdoéw Standardowe nadwozie lub standardowa przyczepa
51, 53, 55 B-II
1s, 1 Bl
2 B2
3 B3
4 B4
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Grupy pojazdoéw

Standardowe nadwozie lub standardowa przyczepa

ST1

w zaleznodci od maksymalnej masy calkowitej:

7,5-10 t: Bl

>10-12t: B2

>12-16t: B3
>16t: BS

10

ST17;

(28) wdodatku 4 pkt 3 otrzymuje brzmienie:

~

,Standardowe rodzaje nadwozia B-II, B1, B2, B3, B4 iB5 s3 konstruowane jako nadwozie ze sztywna karoserig
zgodnie z konstrukcjg suchego pojemnika. S3 one wyposazone w dwie pary drzwi tylnych, bez jakichkolwiek drzwi
bocznych. Standardowe rodzaje nadwozia nie s3 wyposazone w platformy zaladunkowe, przednie spojlery ani
ostony boczne stuzace do zmniejszenia oporu aerodynamicznego. Specyfikacje standardowych rodzajéw nadwozia

przedstawiono w:

tabeli 9a dotyczacej standardowego nadwozia typu »B-Il«

tabeli 9 dotyczacej standardowego nadwozia typu »B1«

tabeli 10 dotyczacej standardowego nadwozia typu »B2«

tabeli 11 dotyczacej standardowego nadwozia typu »B3«

tabeli 12 dotyczacej standardowego nadwozia typu »B4«

tabeli 13 dotyczacej standardowego nadwozia typu »B5«

Oznaczenia masy podane w tabelach 9a-15 nie podlegaja kontroli pod katem oporu powietrza.”;

w dodatku 4 pkt 5 dodaje si¢ tabele w brzmieniu:

JTabela 9a

Specyfikacja standardowego nadwozia typu »B-Il«

o Wymiar zewnetrzny .
Specyfikacja Jednostka (tolerancja) Uwagi
Dlugosé [mm] 4500 (£ 10)
Szerokos$¢ [mm] 2300 (+10)
Wysokosé [mm] 2500 (+10) skrzynia:
wysoko$¢ zewnetrzna: 2 380
belka podluzna: 120
Promien naroza na polg- [mm] 30-80
czeniu boku i dachu ze
$ciang czolows
Promien naroza na polg- [mm] 30-80
czeniu boku z plyta dachu
Pozostate naroza [mm] zalamane zgodnie
z promieniem < 10
Masa [ke] 800 Masa jest wykorzystywana w narze-
dziu symulacyjnym jako wartosé
ogbélna i nie wymaga weryfikacji
pod katem badaf oporu powietrza”




L 212/134 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 12.8.2022

(30) wdodatku 4 pkt 5 tabele 9, 10, 11, 12 i 13 kolumna czwarta wiersz siddmy otrzymuje brzmienie:

,Masa jest wykorzystywana w narzedziu symulacyjnym jako warto$¢ ogdlna inie wymaga weryfikacji pod katem
badan oporu powietrza”;

(31) wdodatku 5 nagléwek otrzymuje brzmienie:
,Rodzina oporu powietrza”;
(32) wdodatku 5 pkt 1 zdanie trzecie otrzymuje brzmienie:

,Producent moze okresli¢, ktére pojazdy nalezg do jednej rodziny pojazdéw podobnych w zakresie oporu powietrza,
pod warunkiem ze spelnione sa kryteria dotyczace przynaleznosci wyszczegdlnione w pkt 3 w odniesieniu do
$rednich samochodéw cigzarowych, cigzkich samochodéw cigzarowych i w pkt 6 w odniesieniu do cigzkich auto-
buséw.”;

(33) wdodatku 5 pkt 2 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,Oproécz parametréw wymienionych w pkt 4 niniejszego dodatku w odniesieniu do $rednich i cigzkich samochodéw
cigzarowych oraz w pkt 6.1 niniejszego dodatku w odniesieniu do cigzkich autobuséw producent moze wprowadzic
dodatkowe kryteria pozwalajace na okreslenie rodzin silnikow o wezszym zakresie.”;

(34) wdodatku 5 pkt 4 otrzymuje brzmienie:

4. Parametr definiujacy rodzing pojazdéw o podobnym oporze powietrza dla Srednich i cigzkich samochodéw
cigzarowych”;

(35) wdodatku 5 pkt 4.1 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,Srednie i ciezkie samochody cigzarowe mozna podzieli¢ na grupy w ramach rodziny, o ile naleza one do tej samej
grupy pojazdoéw zgodnie z tabelg 1 lub tabela 2 zalacznika I oraz spelnione zostana nastepujace kryteria:”;

(36) wdodatku 5 pkt 4.1 lit. ¢) zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:
,w przypadku pojazdéw z rama: taka sama wysoko$¢ kabiny nad rama.”;
(37) wdodatku 5 pkt 5 otrzymuje brzmienie:

5. Wybdr pojazdu macierzystego podobnego w zakresie oporu powietrza w przypadku srednich i ciezkich samo-
chodéw cigzarowych”;

(38) wdodatku 5 pkt 5.2 otrzymuje brzmienie:

,5.2. W przypadku $rednich samochodéw cigzarowych jednoczlonowych, ciezkich samochodéw cigzarowych jedno-
czlonowych i ciggnikéw podwozie pojazdu musi pasowaé do wymiaréw standardowego nadwozia lub
naczepy podanych w dodatku 4 do niniejszego zalacznika.”;

(39) wdodatku 5 pkt 5.4 otrzymuje brzmienie:

,5.4. Wnioskodawca ubiegajacy si¢ o wystawienie Swiadectwa musi by¢ w stanie wykazaé, ze wybor pojazdu macie-
rzystego jest zgodny z przepisami okre§lonymi w pkt 5.3 w oparciu o metody naukowe np. obliczeniows
dynamike plynéw CFD, wyniki tunelu aerodynamicznego lub dobra praktyke inZynieryjna. Przepis ten ma
zastosowanie do wszystkich wariantéw pojazdéw, ktore mozna zbadaé w ramach procedury dotyczacej stalej
predkosci opisanej w pkt 3 niniejszego zalacznika. Inne konfiguracje pojazdéw (np. wysokosci pojazdow
niezgodne z przepisami okreSlonymi w dodatku 4, rozstawy osi niezgodne z wymiarami standardowego
nadwozia podanymi w dodatku 5) uzyskuja t¢ sama warto$¢ oporu powietrza co pojazd macierzysty danej
rodziny objety badaniem bez dodatkowego sprawdzania. W zwiazku z tym, ze opony uznaje si¢ za czg§¢
wyposazenia pomiarowego, podczas wykazywania najbardziej pesymistycznego scenariusza nie uwzglednia sie

ich wplywu.”
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(40) w dodatku 5 pkt 5.5 otrzymuje brzmienie:

,5.5. W przypadku cigzkich samochodéw ci¢zarowych zadeklarowang warto$¢ CyAyues Mozna zastosowaé do
utworzenia rodzin w innych grupach pojazdéw, jezeli kryteria dotyczace rodziny, zgodnie z pkt 5 niniejszego
dodatku, zostaly spelnione na podstawie przepiséw okreslonych w tabeli 16.

Tabela 16

Przepisy dotyczace przenoszenia warto$ci oporu powietrza dotyczacych ciezkich samochodow cigza-
rowych na inne grupy pojazdéw

Grupa pojazdéw Wzér przenoszenia Uwagi
1, 1s Grupa pojazdéw 2 — 0,2 m? Dozwolone tylko w przypadku zmie-
rzenia warto$ci w odniesieniu do powia-
zanej rodziny nalezacej do grupy 2
2 Grupa pojazdéw 3 — 0,2 m? Dozwolone tylko w przypadku zmie-
rzenia warto$ci w odniesieniu do powig-
zanej rodziny nalezacej do grupy 3
3 Grupa pojazdéw 4 — 0,2 m?
4 Przeniesienie niedozwolone
5 Przeniesienie niedozwolone
9 Grupa pojazdéw 1, 2, 3, 4 + 0,1 m? | Pojazdy z grupy objetej przeniesieniem
Y ; | muszag by¢ zgodne pod wzgledem
10 Grupa pojazdéw 1,2, 3, 5 + 0.1 m maksymalnej masy catkowitej (TPMLM).
W przypadku TPMLM > 16 ton:
— podstawe przeniesienia dla grupy 9
stanowi grupa 4
— podstawe przeniesienia dla grupy 10
stanowi grupa 5
Dozwolone przeniesienie juz przeniesio-
nych wartosci.
11 Grupa pojazdéw 9 Dozwolone przeniesienie juz przeniesio-
nych wartosci.
12 Grupa pojazdéw 10 Dozwolone przeniesienie juz przeniesio-
nych wartosci.
16 Grupa pojazdéw 9 + 0,3 m? Dozwolone przeniesienie do juz przenie-
sionych warto$ci.”;

(41) wdodatku 5 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,5.6. W przypadku Srednich samochodéw cigzarowych zadeklarowang warto$¢ CyAggueq Mozna przenies¢ na
potrzeby utworzenia rodzin winnych grupach pojazdéw, jezeli kryteria dotyczace rodziny zgodnie z pkt 5
niniejszego dodatku oraz przepisy zawarte w tabeli 16a zostaly spelnione. Przeniesienia dokonuje si¢ w drodze
przejecia niezmienionej warto$ci CyA e Z grupy zrodlowej.

Tabela 16a

Przepisy dotyczace przenoszenia warto$ci oporu powietrza
dotyczacych $rednich samochodéw ci¢zarowych na inne grupy

pojazdoéw
Grupa pojazdow Dozwolone prze}:)tz)ijeaszizréi; z grupy (grup)
51 53
52 54
53 51
54 52




L 212/136 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 12.8.2022

6.  Parametr definiujacy rodzing pojazdéw o podobnym oporze powietrza w odniesieniu do cigzkich autobusow:

6.1. Cigzkie autobusy mozna podzieli¢ na grupy w ramach rodziny, o ile naleza one do tej samej grupy pojazdéow
zgodnie z tabelami 4, 5 i 6 zalacznika [ oraz spelnione zostang nastgpujace kryteria:

(a) Szeroko$¢ pojazdu: Wszyscy czlonkowie rodziny mieszczg si¢ w granicach + 50 mm wzgledem pojazdu
macierzystego. Szeroko$¢ nadwozia ustala si¢ zgodnie z definicjami okre§lonymi w zalaczniku IIL

(b) Wysokos$¢ nadwozia zintegrowanego: Wszyscy czltonkowie rodziny mieszcza si¢ w catkowitych granicach
250 mm. Wysoko$¢ nadwozia zintegrowanego ustala si¢ zgodnie z definicjami okreslonymi w zalagczniku
1L

(c) Dlugos¢ pojazdu: Wszyscy cztonkowie rodziny mieszczg si¢ w catkowitych granicach 5 m. Dlugos¢ ustala
si¢ zgodnie z definicjami okreslonymi w zalgczniku IIL

Spelnienie wymagan dotyczacych pojecia rodziny nalezy wykazaé za pomoca danych lub rysunkéw CAD
(projektowanie wspomagane komputerowo). Metode takiego wykazania wybiera producent.

7. Wybdr pojazdu macierzystego podobnego w zakresie oporu powietrza w przypadku cigzkich autobuséw
Pojazd macierzysty kazdej rodziny wybiera si¢ zgodnie z nastgpujacymi kryteriami:

7.1. Wszyscy czlonkowie rodziny posiadaja taka sama lub nizsza warto$¢ oporu powietrza niz warto$¢ CyAgdared
zadeklarowana dla pojazdu macierzystego.

7.2 Wnioskodawca ubiegajacy si¢ o wystawienie $wiadectwa homologacji musi by¢ w stanie wykazaé, ze wybor
pojazdu macierzystego jest zgodny z przepisami okreslonymi w pkt 7.1 w oparciu o metody naukowe, np.
obliczeniowa dynamike plynéw, wyniki tunelu aerodynamicznego lub dobra praktyke inzynieryjna. obejmuje
wplyw systeméw zamontowanych na dachu. W zwiazku z tym, ze opony uznaje si¢ za cz¢$¢ wyposazenia
pomiarowego, podczas wykazywania najbardziej pesymistycznego scenariusza nie uwzglednia si¢ ich wplywu.

7.3. Zadeklarowang warto§¢ CyAj ., mozna zastosowal do utworzenia rodzin winnych podgrupach, jezeli
kryteria dotyczace rodziny, zgodnie z pkt 1 niniejszego dodatku, zostaly spelnione na funkcji przenoszenia
lub przepiséw okreslonych w tabeli 16b. Wielokrotne pofaczenia funkcji kopiowania i przenoszenia sa dozwo-
lone.

W przypadku pojazdéw nalezacych do podgrupy oznaczonej wartoscig »nie« w tabeli 16b kolumna druga
narzedzie symulacyjne przypisuje ogblne wartosci oporu powietrza automatycznie.

Tabela 16b
Przepisy dotyczace przenoszenia warto$ci oporu powietrza pomiedzy grupami pojazdow
Podgrupa Pomiar oporu | Dozwolone przeniesienie z grupy Dozwolqne Przeniesienie Z 8rupy (grup)
p . S ., pojazdéw w drodze przejecia
parametrow powietrza (grup) pojazdéw oraz wzér doty- Lo .
pojazdéw dozwolony czacy przeniesienia dla CyA niezmienionej Wartosci CqAjegeg 2 TUPY
d“Xeclared iréd}owej
3la nie nie dotyczy nie dotyczy
31b1 nie nie dotyczy nie dotyczy
31b2 tylko dla nie dotyczy 32a, 32b, 32c, 32d, 33b2, 34a, 34b, 34c,
cyklu migdzy- 34d
miastowego
31c nie nie dotyczy nie dotyczy
31d nie nie dotyczy nie dotyczy
31e nie nie dotyczy nie dotyczy
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Dozwolone przeniesienie z grupy (grup)

Podgrupa Pomiar oporu Dozwolone przeniesienie z grupy S e
p . L . pojazdéw w drodze przejecia
parametrow powietrza (grup) pojazdéw oraz wzér doty- iezmienionel wartosci CrA
pojazdow dozwolony czacy przeniesienia dla CyA gy zred MEZMICMONE) WArOsCl *4Adeclared * EIUPY
eclare zrodlowej
32a tak nie dotyczy 31b2, 32b, 32¢, 32d, 34a, 34b, 34c, 34d
32b tak nie dotyczy 31b2, 32a, 32¢, 32d, 34a, 34D, 34c, 34d
32¢ tak nie dotyczy 31b2, 32a, 32b, 32d, 34a, 34b, 34c, 34d
32d tak nie dotyczy 31b2, 32a, 32b, 32¢, 34a, 34b, 34c, 34d
32¢ tak nie dotyczy 32f, 34e, 34f
32f tak nie dotyczy 32¢, 34e, 34f
33a nie nie dotyczy nie dotyczy
33b1 nie nie dotyczy nie dotyczy
33b2 tylko dla grupa pojazdow 31b2 + 34a, 34b, 34c, 34d, 35b2, 36a, 36b, 36c,
cyklu migdzy- 0,1 m? 36d
miastowego
33c nie nie dotyczy nie dotyczy
33d nie nie dotyczy nie dotyczy
33e nie nie dotyczy nie dotyczy
34a tak grupa pojazdéw 32a + 0,1 m? | 33b2, 34b, 34c, 34d, 35b2, 36a, 36b,
36¢, 36d
34b tak grupa pojazdéw 32b + 0,1 m2 | 33b2, 34a, 34c, 34d, 35b2, 36a, 36b,
36¢, 36d
34c tak grupa pojazdéw 32c¢ + 0,1 m2 | 33b2, 34a, 34b, 34d, 35b2, 36a, 36b,
36¢, 36d
34d tak grupa pojazdéw 32d + 0,1 m? | 33b2, 34a, 34b, 34c, 35b2, 36a, 36b,
36¢, 36d
34e tak grupa pojazdéw 32e + 0,1 m? 34f, 36e, 36f
34f tak grupa pojazdéw 32f + 0,1 m2 34e, 36e, 36f
35a nie nie dotyczy nie dotyczy
35b1 nie nie dotyczy nie dotyczy
35b2 tylko dla grupa pojazdow 33b2 + 36a, 36b, 36¢, 36d, 37b2, 38a, 38b, 38c,
cyklu migdzy- 0,1 m? 38d
miastowego
35¢ nie nie dotyczy nie dotyczy
36a tak grupa pojazdow 34a + 0,1 m? | 35b2, 36b, 36¢c, 36d, 37b2, 38a, 38b,

38c, 38d
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Dozwolone przeniesienie z grupy (grup)

Podgrupa Pomiar oporu Dozwolone przeniesienie z grupy S e
p . L . pojazdéw w drodze przejecia
parametrow powietrza (grup) pojazdéw oraz wzér doty- iezmienionel wartosci CrA
pojazdow dozwolony czacy przeniesienia dla CyA gy zred MEZMICMONE) WArOsCl *4Adeclared * EIUPY
eclare zrodlowej
36b tak grupa pojazdéw 34b + 0,1 m? | 35b2, 36a, 36¢c, 36d, 37b2, 38a, 38b,
38c, 38d
36¢ tak grupa pojazdow 34c + 0,1 m? | 35b2, 36a, 36b, 36d, 37b2, 38a, 38b,
38c, 38d
36d tak grupa pojazdéow 34d + 0,1 m2 | 35b2, 36a, 36b, 36¢c, 37b2, 38a, 38b,
38c, 38d
36e tak grupa pojazdéw 34e + 0,1 m? 36f, 38e, 38f
36f tak grupa pojazdéw 34f + 0,1 m? 36e, 38e, 38f
37a nie nie dotyczy nie dotyczy
37b1 nie nie dotyczy nie dotyczy -
37b2 tylko dla grupa pojazdéw 33b2 + 38a, 38b, 38c, 38d, 39b2, 40a, 40b, 40c,
cyklu miedzy- 0,1 m? 40d
miastowego
37¢ nie nie dotyczy nie dotyczy
37d nie nie dotyczy nie dotyczy
37e nie nie dotyczy nie dotyczy
38a tak grupa pojazdéw 34a + 0,1 m2 | 37b2, 38b, 38¢c, 38d, 39b2, 40a, 40b,
40c, 40d
38b tak grupa pojazdéw 34b + 0,1 m? | 37b2, 38a, 38c, 38d, 39b2, 40a, 40b,
40c, 40d
38¢c tak grupa pojazdéw 34c + 0,1 m? | 37b2, 38a, 38b, 38d, 39b2, 40a, 40b,
40c, 40d
38d tak grupa pojazdéw 34d + 0,1 m? | 37b2, 38a, 38b, 38c, 39b2, 40a, 40b,
40c, 40d
38¢ tak grupa pojazdéw 34e + 0,1 m? 38f, 40e, 40f
38f tak grupa pojazdéw 34f + 0,1 m? 38¢, 40e, 40f
39a nie nie dotyczy nie dotyczy
39b1 nie nie dotyczy nie dotyczy
39b2 tylko dla grupa pojazdow 35b2 + 40a, 40b, 40c, 40d
cyklu miedzy- 0,1 m?
miastowego
39c¢ nie nie dotyczy nie dotyczy
40a tak grupa pojazdow 36a + 0,1 m? 39b2, 40b, 40c, 40d
40b tak grupa pojazdéw 36b + 0,1 m? 39b2, 40a, 40c, 40d
40c tak grupa pojazdéw 36¢ + 0,1 m? 39b2, 40a, 40b, 40d
40d tak grupa pojazdéw 36d + 0,1 m? 39b2, 40a, 40b, 40c
40e tak grupa pojazdéw 36e + 0,1 m? 40f
40f tak grupa pojazdéw 36f + 0,1 m? 40¢”
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(42) wdodatku 6 pkt 3 otrzymuje brzmienie:

,3. Liczbe pojazdow, ktdre nalezy badaé pod wzgledem zgodnosci z certyfikowanymi wlasciwosciami powiazanymi
z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w kazdym roku produkgji okresla si¢ na podstawie tabeli 17. Tabele stosuje
si¢ oddzielnie do $rednich samochodéw cigzarowych, cigzkich samochodéw cigzarowych i cigzkich autobuséw.

Tabela 17

Liczba pojazdéw, ktére nalezy bada¢ pod wzgledem zgodnosci z certyfikowanymi wlasciwosciami
powigzanymi z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w kazdym roku produkgji

(stosuje si¢ oddzielnie do $rednich samochodéw cigzarowych, cigzkich samochodéw cigzarowych i cigzkich

autobuséw)
Liczba pojazdéw badanych . o . -

pod katem oceny Harmonogram Llrcz(?akp A?JaZdOrdeEJ@tyc: O}ferni zgo;in/(r)lsiq
zgodnosci produkgji ProGukgl WyproGukowanych rok wezesnic)

0 _ < 25

1 co 3 lata (¥) 25 <X < 500

1 co 2 lata 500 < X < 5000

1 corocznie 5000 < X < 15000

2 corocznie < 25000

3 corocznie < 50 000

4 corocznie < 75000

5 corocznie < 100 000

6 corocznie ponad 100 001

(*) Oceng pod katem zgodnosci produkgji przeprowadza si¢ w okresie pierwszych dwoéch lat

Do celéw ustalenia numerdéw produkcji uwzglednia si¢ wylacznie dane dotyczace oporu powietrza, ktére
spetniajg wymagania niniejszego rozporzadzenia i ktére nie obejmuja standardowych warto$ci oporu powietrza
zgodnie z dodatkiem 7 do niniejszego zalgcznika.”;

(43) wdodatku 6 pkt 4.6 otrzymuje brzmienie:

,4.6. Pierwszy pojazd, ktéry nalezy podda¢ badaniu pod wzgledem zgodnosci z certyfikowanymi whasciwosciami
powiazanymi z emisjami CO, izuzyciem paliwa, wybiera si¢ ztypu lub rodziny pojazdéw podobnych
w zakresie oporu powietrza odpowiadajacych najwyzszemu wolumenowi produkcji w odno$nym roku.
Wszelkie dodatkowe pojazdy wybiera si¢ ze wszystkich rodzin pojazdéw podobnych w zakresie oporu
powietrza ipodlegajg one uzgodnieniu pomiedzy producentem a organem udzielajacym homologacji
w oparciu o rodziny pojazdéw podobnych w zakresie oporu powietrza oraz grupy pojazdéw juz poddane
badaniu. Jezeli wymagane jest przeprowadzenie nie wigcej niz jednego badania rocznie, pojazd wybiera sig
zawsze ze wszystkich rodzin pojazdéw podobnych w zakresie oporu powietrza i podlega on uzgodnieniu
pomiedzy producentem a organem udzielajgcym homologacji.”;
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(44) dodatek 7 otrzymuje brzmienie:

LDodatek 7

Wartos$ci standardowe

W niniejszym dodatku opisano warto$ci standardowe w odniesieniu do zadeklarowanej wartosci oporu powietrza
CyAgedared W przypadku stosowania wartosci standardowych do narzedzia symulacyjnego nie wprowadza si¢ zadnych
danych wejsciowych dotyczacych oporu powietrza. W takiej sytuacji wartoSci standardowe sg automatycznie przypisy-
wane przez narzedzie symulacyjne.

1. Wartosci standardowe dotyczace cigzkich samochodéw cigzarowych okresla si¢ zgodnie z tabela 18.

Tabela 18

Warto$ci standardowe w odniesieniu do zadeklarowanej wartosci
CyAjecared dotyczace cigzkich samochodéw cigzarowych

Grupa pojazdéw warto$¢ standardowa C4A gjared [M7]

1, Is 7,1

2 7,2

3 7,4

4 8,4

5 8,7

9 8,5

10 8,8

11 8,5

12 8,8

16 9,0
2. —
3. —

4. Wartosci standardowe dotyczace cigzkich autobuséw okresla si¢ zgodnie z tabelg 21. W przypadku grup pojazdéw,
dla ktérych nie dopuszcza si¢ pomiaru oporu aerodynamicznego (zgodnie z pkt 7.3 dodatku 5 do niniejszego
zalacznika), warto$ci standardowe nie sg istotne.

Tabela 21

Warto$ci standardowe w odniesieniu do zadeklarowanej wartosci
CiAjectared dotyczace ciezkich autobuséw

POdgrunggzaéimetréw warto$¢ standardowa CyA gujares [M2]
3la nie dotyczy
31b1 nie dotyczy
31b2 4,9
31c nie dotyczy
31d nie dotyczy
3le nie dotyczy
32a 4,6
32b 4,6
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Podgrupa parameriw wartosé standardowa CrA, . [m]

32c 4,6

32d 4,6

32e 52

32f 52

33a nie dotyczy
33b1 nie dotyczy
33b2 5,0

33c nie dotyczy
33d nie dotyczy
33e nie dotyczy
34a 4,7

34b 4,7

34c 4,7

34d 4,7

34e 53

34f 53

35a nie dotyczy
35b1 nie dotyczy
35b2 51

35¢ nie dotyczy
36a 4,8

36b 4,8

36¢ 4,8

36d 4,8

36e 5,4

36f 5,4

37a nie dotyczy
37b1 nie dotyczy
37b2 51

37¢c nie dotyczy
37d nie dotyczy
37e nie dotyczy
38a 4,8
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Podgfugj)jgggimetréw wartoé¢ standardowa CpA g, [m?]
38b 4,8
38¢c 4,8
38d 4,8
38e 5,4
38f 5,4
39a nie dotyczy
39b1 nie dotyczy
39b2 52
39¢ nie dotyczy
40a 4,9
40b 4,9
40c 4,9
40d 4,9
40e 5,5
40f 5,5

5. Wartosci standardowe dotyczace $rednich samochodéw cigzarowych okresla si¢ zgodnie z tabelg 22.

Tabela 22

Warto$ci standardowe w odniesieniu do zadeklarowanej wartosci
CyAjeclared dotyczace Srednich samochodéw cigzarowych

Grupa pojazdow warto$¢ standardowa C4Agjare [M2]
53 5,8
54 2,57

(45) wdodatku 8 tekst nagléwka otrzymuje brzmienie:
,Oznakowania
Jezeli pojazd zostal certyfikowany zgodnie z niniejszym zalacznikiem, na kabinie lub nadwoziu znajduje si¢:”;
(46) w dodatku 8 pkt 1.4 otrzymuje brzmienie:
,Znak certyfikujacy obejmuje réwniez w poblizu prostokata »podstawowy numer certyfikacjic okreslony w sekeji 4
numeru homologagji typu, o ktérym mowa w zalgczniku I do rozporzadzenia (UE) 2020/683, poprzedzony dwiema
cyframi odpowiadajacymi kolejnemu numerowi przyporzadkowanemu najnowszej zmianie technicznej wprowa-
dzonej do niniejszego rozporzadzenia lub poprzedzony literg »P« oznaczajacg przyznanie homologacji w odniesieniu
do oporu powietrza.
W przypadku niniejszego rozporzadzenia tym kolejnym numerem jest 02.”;

(47) wdodatku 8 pkt 1.4.1 otrzymuje brzmienie:

,Przyklad i wymiary znaku certyfikujacego
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Gji.”;

i1e20

a

a= 3mm

02P 00005_¢

Na podstawie powyzszego znaku certyfikujgcego umieszczonego na kabinie stwierdza si¢, ze dany typ pojazdu
otrzymal certyfikacje w Polsce (€20), zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem. Pierwsze dwie cyfry (02) wskazuja
numer sekwencji przypisany najnowszej zmianie technicznej wprowadzonej do niniejszego rozporzadzenia. Kolejna
litera wskazuje, ze certyfikacje przyznano w odniesieniu do oporu powietrza (P). Ostatnie pigé cyfr (00005) to cyfry
przypisane danej wartoci oporu powietrza przez organ udzielajagcy homologacji jako podstawowy numer certyfika-

w dodatku 8 pkt 2.1 otrzymuje brzmienie:

,Numer certyfikacji w odniesieniu do oporu powietrza zawiera nastgpujace elementy:

eX*YYYY/|YYYY*ZZZZ|ZZZZ*P*00000*00

Sekgja 1 Sekcja 2 Sekeja 3 Dodatkowa“ fitera do Sekcja 4 Sekeja 5
sekgji 3
Wskazanie Rozporzadzenie | Ostatnie P = Opo6r | Podstawowy Rozszerzenie 007
panstwa wydaja- | dotyczace okre- | rozporzadzenie | powietrza numer  certyfi-
cego $wiadectwo | $lenia emisji | zmieniajace kacji 00000
o, przez | (ZZZZ|2Z77)
pojazdy ciezkie
»2017/2400«

(49) wdodatku 9 tabela 1 wiersz si6dmy otrzymuje brzmienie:

,TransferredCdxA

P246

double, 2

[m?]

CdxA_0 przeniesione na powigzane rodziny
z innych grup pojazdéw zgodnie z tabela
16 w dodatku 5w przypadku ciezkich samo-
chodéw cigzarowych, tabela 16a w dodatku
5w przypadku Srednich samochodéw cigzaro-
wych oraz tabelg 16b w dodatku 5w przy-
padku ciezkich autobuséw. W  przypadku
niezastosowania zadnej zasady dotyczacej prze-
noszenia podaje si¢ CdxA_0.".
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ZALACZNIK IX
ZALACZNIK IX

WERYFIKOWANIE DANYCH DOTYCZACYCH URZADZEN POMOCNICZYCH SAMOCHODOW CIEZAROWYCH
1 AUTOBUSOW

1. Wprowadzenie

W niniejszym zalaczniku opisano przepisy dotyczace deklarowania technologii iinnych istotnych informacji
wejsciowych dotyczacych systeméw pomocniczych pojazdéw cigzkich do celéw okreslenia indywidualnych
emisji CO, w pojazdach.

»Pobér mocy przez nastepujace typy urzadzen pomocniczych jest mierzony przez narzedzie symulacyjne przy
uzyciu $rednich ogdlnych modeli poboru mocy dla poszczegélnych technologii:

a) wentylator chtodzacy silnik;

b) uklad kierowniczy;

¢) Uklad elektryczny

d) uklad pneumatyczny;

e) system ogrzewania, wentylacji i klimatyzacji (HVAC);
f) przystawka odbioru mocy (PTO) przekladni.

Wartosci ogélne s3 dodawane do narzedzia symulacyjnego i automatycznie stosowane w oparciu o odpowiednie
informacje wejSciowe zgodnie z przepisami niniejszego zalacznika. Odnoéne formaty danych wejsciowych do
narzedzia symulacyjnego opisano wzalaczniku III. Do celéw jasnego odniesienia w niniejszym zalaczniku
wymienione sg rowniez trzycyfrowe identyfikatory parametréw stosowane w zalaczniku 1117

2. Definicje

Na potrzeby niniejszego zalgcznika stosuje si¢ nastepujace definicje. W nawiasie podano odpowiedni typ urzg-
dzenia pomocniczego.

(I)  wentylator »montowany na wale korbowyme oznacza taki sposéb zamontowania wentylatora, ze jest on
napedzany przez przedtuzenie walu korbowego, czgsto za pomoca kolnierza (wentylator chlodzacy
silnik);

(2)  wentylator »napedzany za pomoca paska lub przekladnic oznacza wentylator zamontowany w polozeniu,
w ktérym wymagany jest dodatkowy pasek, system naprezenia lub przekladnia (wentylator chlodzacy
silnik);

(3)  wentylator »napedzany hydraulicznie« oznacza wentylator napedzany olejem hydraulicznym, czesto
montowany z dala od silnika. Uklad hydrauliczny z instalacja olejowa, pompag izaworami wplywa na
straty i poziom sprawnosci ukfadu (wentylator chlodzacy silnik);

(4)  wentylator »napedzany elektrycznie« oznacza wentylator napedzany silnikiem elektrycznym. Uwzglednia
si¢ sprawno$¢ pelnej przemiany energii, w tym pobieranej z [ doprowadzanej do akumulatora (wentylator
chlodzacy silnik);

(5)  »sprzeglo wiskotyczne sterowane elektronicznie« oznacza sprzeglo, w ktérym szereg wejs¢ czujnikowych
wraz z logikg SW jest wykorzystywanych do elektronicznego uruchomienia przeptywu plynu w sprzegle
wiskotycznym (wentylator chtodzacy silnik);

(6) »sprzeglo wiskotyczne sterowane czujnikiem bimetalicznyme« oznacza sprzeglo, w ktérym zlacze bime-
taliczne wykorzystuje si¢ do przeksztalcenia zmian temperatury w przemieszczenie mechanicznie. Wypo-
rowa sterowana mechanicznie dziala wtedy jako urzadzenie uruchamiajace sprzeglo (wentylator chlo-
dzacy silnik);

(7) »sprzeglo skokowe« oznacza urzadzenie mechaniczne, ktére jest uruchamiane wylgcznie w dwoch odreb-
nych etapach (brak stalych zmiennych) (wentylator chlodzacy silnik);
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(8)  »sprzeglo dwupolozeniowe« oznacza urzadzenie mechaniczne, ktére jest albo w pelni zalaczone, albo
w pelni rozlaczone (wentylator chtodzacy silnik);

(99  »pompa wyporowa o zmiennej wydajnosci« oznacza urzadzenie, ktére przeksztalca energie mechaniczng
w energie cieczy hydraulicznej. lo$¢ cieczy pompowanej na jeden obrét pompy moze zmieniaé sie
podczas pracy pompy (wentylator chlodzacy silnik);

(10) »pompa wyporowa o stalej wydajnocic oznacza urzadzenie, ktére przeksztalca energiec mechaniczng
w energi¢ cieczy hydraulicznej. Ilo$¢ cieczy pompowanej na jeden obrét pompy nie moze zmienié sig
podczas pracy pompy (wentylator chlodzacy silnik);

(11)  »sterowanie silnikiem elektrycznyme« oznacza wykorzystywanie silnika elektrycznego do napedzania
wentylatora. Silnik elektryczny przeksztalca energie elektryczna w energi¢ mechaniczna. Moc i predkosé
sg sterowane przy uzyciu konwencjonalnej technologii stosowanej w odniesieniu do silnikéw elektrycz-
nych (wentylator chlodzacy silnik);

(12) »pompa wyporowa o ustalonej wydajnosci (domyslna technologia)« oznacza pompe z wewnetrznym
ograniczeniem nat¢zenia przeplywu (uklad kierowniczy);

(13) »pompa wyporowa o ustalonej wydajnosci z funkcja sterowania elektronicznego« oznacza pompe,
w ktérej natezeniem przeplywu jest sterowane elektronicznie (uklad kierowniczy);

(14) »pompa o podwdjnej wypornosci« oznacza pompe z dwiema komorami (o takiej samej lub réznej wypor-
nosci) i mechanicznym wewnetrznym ograniczeniem natgzenia przeplywu (ukfad kierowniczy);

14a) »pompa o podwdjnej wypornosci z funkeja sterowania elektronicznego« oznacza pompe z dwiema komo-
rami (o takiej samej lub réznej wypornosci), ktére moga funkcjonowal tacznie lub — w szczegdlnych
warunkach — osobno; Natezenie przeplywu jest sterowane elektrycznie za pomoca zaworu (uktad kierow-
niczy);

(15) »sterowana mechanicznie pompa wyporowa o zmiennej wydajno$ci« oznacza pompe, ktérej wypornosé
jest sterowana mechanicznie wewnatrz pompy (skale ci$nienia wewnetrznego) (uklad kierowniczy);

(16) »sterowana elektronicznie pompa wyporowa o zmiennej wydajnosci« oznacza pompe, ktdrej wypornosé
jest sterowana elektronicznie (uklad kierowniczy);

(17) »pompa z napedem elektrycznyme« oznacza uklad kierowniczy napedzany silnikiem elektrycznym z ciagla
recyrkulacjg cieczy hydraulicznej (uklad kierowniczy);

17 a) »w pelni elektryczny uklad sterowania« oznacza uklad kierowniczy napedzany silnikiem elektrycznym bez
ciaglej recyrkulacji cieczy hydraulicznej (uktad kierowniczy);

(19)  »sprezarka powietrza z systemem oszczedzania energii« (ESS — energy saving system) oznacza sprezarke
zmniejszajacg pobér mocy podczas przedmuchiwania, np. poprzez zamknigcie strony ssacej system
oszczedzania energii jest sterowany przez ciSnienie powietrza w ukladzie (uklad pneumatyczny);

(20)  »sprezarka ze sprzeglem (wiskotycznym)« oznacza odlaczang sprezarke, w ktérej sprzeglo jest sterowane
przez ci$nienie powietrza w ukladzie (brak inteligentnej strategii); podczas odlaczenia sprzeglo wisko-
tyczne moze powodowal niewielkie straty (uklad pneumatyczny);

(21)  »sprezarka ze sprzegtem (mechanicznym)« oznacza odlgczang sprezarke, w ktorej sprzeglo jest sterowane
przez ci$nienie powietrza w ukladzie (brak inteligentnej strategii) (uklad pneumatyczny);

(22)  »system regulacji przeptywu powietrza z optymalng regeneracjg« lub »AMS« oznacza elektroniczng jedno-
stke obrobki powietrza, na ktérg sklada si¢ sterowana elektronicznie suszarka powietrzna stuzgca do
zoptymalizowanej regeneracji powietrza iuklad wybranego doprowadzania powietrza w warunkach
najazdowych (wymagane jest sprzeglo lub system oszczedzania energii) (uklad pneumatyczny);

(23) »dioda elektroluminescencyjna« lub »LED« oznacza urzadzenie pdtprzewodnikowe, ktére emituje Swiatto
widzialne, gdy przeplywa przez nie prad elektryczny (uklad elektryczny);
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(25)  »przystawka odbioru mocy« lub »PTO« oznacza urzadzenie montowane na przekladni lub silniku, do
ktérego mozna podlaczyé opcjonalne urzadzenie pobierajace energie (rurzadzenie pobierajace energiee),
np. pompe hydrauliczng; przystawka odbioru mocy zwykle jest urzadzeniem opcjonalnym (PTO);

(26)  »mechanizm napedowy przystawki odbioru mocy« oznacza urzadzenie w przekladni zapewniajace mozli-
wo$¢ zamontowania przystawki odbioru mocy (PTO);

26a) »zazgbione kolo z¢bate« oznacza kolo zgbate zazgbione z pracujacymi walami silnika albo przekladni,
kiedy sprzeglo PTO (w stosownych przypadkach) jest otwarte (PTO);

(27)  »sprzeglo zebate« oznacza (uruchamiane) sprzeglo umozliwiajace przenoszenie momentu obrotowego
glownie przez sily mechaniczne powstajace miedzy zazebiajacymi si¢ ze¢bami. Sprzeglo zebate moze
by¢ wiaczone albo rozlaczone. Sprzeglo z¢bate dziala tylko w warunkach braku obciazenia (np. przy
zmianach biegéw w przekladni recznej) (PTO);

(28)  »synchronizator« oznacza rodzaj sprzegla zebatego, w ktérym wykorzystuje si¢ urzadzenie cierne do
wyréwnania predkosci obracajacych si¢ czesci, ktore maja zostaé ze soba sprzg¢zone (PTO);

(29)  »sprzeglo wielotarczowe« oznacza sprzeglo, w ktorym kilka okltadzin ciernych umieszczonych jest réwno-
legle, dzigki czemu wszystkie pary cierne maja taka samag sile nacisku. Sprzegla wielotarczowe maja
kompaktowa budowe i moga by¢ sprzegane albo rozlaczane pod obcigzeniem. Moga by¢ zaprojektowane
jako sprzegta suche lub mokre (PTO);

(30) »kolo przesuwne« oznacza kolo zgbate wykorzystywane jako element przesuwny, gdy przesunigcie
odbywa si¢ poprzez przesunigcie kota zgbatego na jego wale do punktu zazebienia kola zgbatego
wspolpracujacego lub odsunigcie od tego punktu zazebienia (PTO);

(31) »sprzeglo skokowe (wylaczenie + 2 etapy)« oznacza urzadzenie mechaniczne, ktére moze by¢ urucho-
mione wylacznie w dwoéch odrebnych etapach lub wylaczone (brak stalych zmiennych) (wentylator
chlodzacy silnik);

(32)  »sprzeglo skokowe (wylaczenie + 3 etapy)« oznacza urzadzenie mechaniczne, ktére moze by¢ urucho-
mione wylacznie w trzech odrgbnych etapach lub wylgczone (brak stalych zmiennych) (wentylator chlo-
dzacy silnik);

(33) »przelozenie sprezarka/silnik« oznacza przelozenie predkosci jazdy do przodu silnika na predkos¢ obro-
towg sprezarki powietrza bez poslizgu (i = ny,/n,,,) (uklad pneumatyczny);

(34) »zawieszenie pneumatyczne sterowane mechanicznie« oznacza uklad zawieszenia pneumatycznego,
w ktoérym zawory sterujgce zawieszeniem pneumatycznym dzialajg na zasadzie mechanicznej bez elek-
troniki i oprogramowania (uktad pneumatyczny);

(35) »zawieszenie pneumatyczne sterowane elektronicznie« oznacza uklad zawieszenia pneumatycznego,
w ktérym do elektronicznego uruchamiania zawordw sterujgcych zawieszeniem pneumatycznym wyko-
rzystywane sg wejscia czujnikowe z logika oprogramowania (uktad pneumatyczny);

(36)  »pneumatyczne dozowanie czynnika SCR« oznacza, ze do dozowania czynnika do ukladu wydechowego
stosuje si¢ sprezone powietrze (uklad pneumatyczny);

(37) »pneumatyczna technologia sterowania drzwiami« oznacza, ze drzwi pasazera w pojezdzie sterowane s3
z wykorzystaniem sprezonego powietrza;

(38)  »elektryczna technologia sterowania drzwiamic oznacza, ze drzwi pasazera w pojezdzie sterowane sg
z wykorzystaniem silnika elektrycznego lub z wykorzystaniem ukladu elektrohydraulicznego (uklad pneu-
matyczny);

(39) »mieszana technologia sterowania drzwiami« oznacza, ze w pojezdzie zainstalowano zaré6wno »pneuma-
tyczng technologie sterowania drzwiamic, jak i»elektryczng technologie sterowania drzwiamic (uklad
pneumatyczny);
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(40)  »inteligentny system regeneracji« oznacza uklad pneumatyczny, w ktérym zapotrzebowanie na regenero-
wane powietrze jest zoptymalizowane pod katem jakosci wytwarzanego suchego powietrza (uklad pneu-
matyczny);

(41) >inteligentny system sprezania« oznacza uklad pneumatyczny, w ktorym doprowadzanie powietrza jest
sterowane automatycznie z funkcja preferowanego doprowadzania powietrza podczas warunkéw najaz-

dowych (uklad pneumatyczny);

(42) »oswietlenie wewnetrzne« oznacza o$wietlenie w przedziale pasazerskim zainstalowane w celu wypel-
nienia wymagan pkt 7.8. (sztuczne o$wietlenie wewnetrzne) w zalaczniku 3 do regulaminu ONZ nr

107 (*) (uktad elektryczny);

(43) »éwiatla do jazdy dziennej« oznaczaja »$wiatto do jazdy dziennej« zgodnie z pkt 2.7.25 regulaminu ONZ
nr 48 (*) (uklad elektryczny);

(44) »Swiatla pozycyjne« oznaczaja »$wiatto obrysowe boczne« zgodnie z pkt 2.7.24 regulaminu ONZ nr 48
(uktad elektryczny);

(45) »$wiatla hamowania« oznaczaja »$wiatlo hamowania« zgodnie z pkt 2.7.12 regulaminu ONZ nr 48 (uktad
elektryczny);

(46)  »reflektory samochodowe« oznaczaja »$wiatlo mijania« zgodnie z pkt 2.7.10 regulaminu ONZ nr 48 oraz
»$wiatlo drogowe« zgodnie z pkt 2.7.9 regulaminu ONZ nr 48 (uklad elektryczny);

(47)  »alternator« oznacza maszyne elektryczng stuzacg do tadowania akumulatora i dostarczania mocy elek-
trycznej do pomocniczego ukladu elektrycznego, gdy pracuje silnik spalinowy wewnetrznego spalani
pojazdu. Alternator nie moze bra¢ udzialu w napedzaniu pojazdu (uklad elektryczny);

(48) »uklad z inteligentnym alternatorem« oznacza uklad jednego lub wigkszej liczby alternatoréw w pot-
aczeniu z jednym lub wigksza liczbg dedykowanych REESS, ktéry jest sterowany elektronicznie z prefe-
rowanym wytwarzaniem energii elektrycznej w warunkach najazdowych (uklad elektryczny);

(49) uklad ogrzewania, wentylacji iklimatyzacji« lub uklad HVAC oznacza uklad, ktéry moze aktywnie
ogrzewac lub aktywnie schladza¢ oraz wymieniac lub zastgpowaé powietrze w celu zapewnienia lepszej
jakoSci powietrza w przedziale pasazera lub przedziale kierowcy (uklad HVACQ);

(50)  »konfiguracja ukladu HVAC« oznacza polgczenie elementéw ukladu HVAC zgodnie z tabelg 13 niniej-
szego zalacznika (uklad HVAC);

(51)  »system komfortu termicznego w przedziale pasazerskim« oznacza system, ktéry wykorzystuje wentyla-
tory do zapewnienia obiegu powietrza w pojezdzie lub wdmuchuje Swieze powietrze do pojazdu, a prze-
plyw powietrza moze by¢ co najmniej aktywnie chfodzony lub ogrzewany. Powietrze jest rozprowadzane
od strony dachu pojazdu, a w przypadku pojazdéw dwupokladowych, od strony obu podtég. W przy-
padku pojazdéw dwupokladowych z otwartym dachem, na dolnym pokladzie (uktad HVACQ);

(52) >liczba pomp ciepla przedzialu pasazerskiego« oznacza liczbe pomp ciepla zainstalowanych w pojezdzie
w celu ogrzewania lub chlodzenia powietrza w kabinie lub $wiezego powietrza dostarczanego do prze-
dzialu pasazerskiego. Jesli dana pompa ciepla jest wykorzystywana do obstugi przedziatu pasazerskiego
i przedziatu kierowcy, liczy si¢ ja tylko dla przedziatu pasazerskiego (uklad HVAC). Jezeli zainstalowane
sa rézne pompy ciepta do ogrzewania i chlodzenia, liczbe pomp ciepla okresla si¢ jako nizszg liczbe
dotyczaca obu przypadkéw oddzielnie — tzn. liczbg pomp ciepta do chlodzenia i liczbg¢ pomp ciepta do
ogrzewania nalezy rozpatrywac z osobna (np. w przypadku dwoch pomp ciepta do chlodzenia ijednej
pompy ciepla do ogrzewania uwzglednia si¢ tylko jedna pompe ciepla);

(53) »uklad klimatyzacji przedzialu kierowcy« oznacza, ze w pojezdzie zainstalowany jest uklad, ktéry moze
schtadzaé powietrze w kabinie lub $wieze powietrze doprowadzane do kierowcy lub przedziatu kierowcy
(uktad HVACQ);

(54) uklad klimatyzacji przedzialu pasazerskiego« oznacza, ze w pojezdzie zainstalowany jest uklad, ktéry
moze schladzaé powietrze w kabinie lub $wieze powietrze doprowadzane do przedzialu pasazera (ukfad
HVAC);
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(55)  »niezalezna pompa ciepla przedziatu kierowcy« oznacza, ze w pojezdzie zainstalowana jest pompa ciepla,
ktora jest wykorzystywana tylko w kabinie kierowcy (uktad HVAC);

(56) »dwustopniowa pompa ciepla« oznacza pompe ciepla, w ktérej stopien uruchomienia moze by¢ osiag-
nigty wylacznie w dwoch etapach, ale nie z wykorzystaniem stalych zmiennych (uklad HVAC);

(57) »tréjstopniowa pompa ciepla« oznacza pompe ciepta, w ktorej stopiet uruchomienia moze by¢ osiagniety
wylacznie w trzech etapach, ale nie z wykorzystaniem statych zmiennych (uklad HVAC);

(58)  »czterostopniowa pompa ciepla« oznacza pompe ciepla, w ktdrej stopient uruchomienia moze by¢ osiag-
nigty wylacznie w czterech etapach, ale nie z wykorzystaniem stalych zmiennych (ukltad HVAC);

(59) »bezstopniowa pompa ciepla« oznacza pompe ciepla, w ktérej stopien uruchomienia jest regulowany
w sposéb ciagly lub w ktérej sprezarka klimatyzacji jest napedzana silnikiem elektrycznym o bezstop-
niowo regulowanej predkosci (uktad HVAC);

(60)  »moc pomocniczego urzadzenia grzewczego« zgodnie z treScig etykiety okreslonej w pkt 4 zalacznika 7
do regulaminu ONZ nr 122 (***) (uklad HVAC);

(61) »oszklenie zespolone« oznacza okna przedzialu pasazerskiego skladajgce si¢ z dwoch tafli szklanych
oddzielonych przestrzenia wypelniong gazem lub préznig. W przypadku wigkszej liczby rodzajow
okien w przedziale pasazerskim nalezy wybraé rodzaj okien przewazajacy pod wzgledem powierzchni.
Na potrzeby oceny przewazajacego rodzaju okien nie uwzglednia si¢ szyby przedniej, okna tylnego, okna
bocznego (okien bocznych) kierowcy, okien w drzwiach, okien nad i przed osig przednia (zob. przyklady
na rys. 1), ani okien uchylnych (uklad HVAC);

Rysunek 1

Okna nieuwzgledniane przy ustalaniu przewazajacego rodzaju okien
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(62) »pompa ciepla« oznacza uklad wykorzystujacy czynnik chlodniczy w procesie obiegowym do przekazy-
wania energii cieplnej z otoczenia do przedzialu pasazerskiego lub przedziatu kierowcy lub do przeka-
zywania energii cieplnej w przeciwnym kierunku (funkcja chlodzenia lub ogrzewania) o wspélczynniku
wydajnosci wigkszym niz 1 (uklad HVACQ);

(63) »pompa ciepla R-744« oznacza pompe ciepla wykorzystujaca czynnik chlodniczy R-744 jako czynnik
roboczy (uklad HVACQ);

(64) »pompa ciepla inna niz R-744« oznacza pompe ciepla wykorzystujacg jako czynnik roboczy inny czynnik
chlodniczy niz R-744; W odniesieniu do mozliwych stopni uruchomienia (2-stopniowe, 3-stopniowe, 4-
stopniowe, bezstopniowe) stosuje si¢ definicje z ppkt 56—59 (ukltad HVAC);

(65) »regulowany termostat chlodziwa« oznacza termostat chlodziwa, ktérego wiasciwosci zaleza od co
najmniej jednego dodatkowego parametru wejsciowego oprocz temperatury chlodziwa, np. dzialajacego
ogrzewania elektrycznego termostatu (ukltad HVAC);

(66) »regulowane pomocnicze urzadzenie grzewcze« oznacza zasilane paliwem urzadzenie grzewcze zco
najmniej dwoma poziomami wydajno$ci grzewczej poza poziomem »wylaczony, ktére mozna regulowaé
w zaleznosci od wymaganej wydajnosci ukladu ogrzewania w autobusie (uktad HVACQ);

(67) »wymiennik ciepla gazéw odlotowych silnika« oznacza wymiennik ciepta wykorzystujacy energie cieplng
gazéw odlotowych silnika do ogrzewania obiegu chlodzenia (uktad HVACQ);

(68)  »oddzielne kanaly rozprowadzania powietrza« oznaczaja jeden kanal powietrzny lub wiele kanaléw
powietrznych podlaczonych do systemu komfortu cieplnego w celu réwnomiernego rozprowadzenia
klimatyzowanego powietrza w przedziale pasazerskim. Kanaly powietrze moga obejmowaé glodniki lub
doprowadzenie wody i wigzke elektryczng ukladu HVAC. W kanalach tych nie moga by¢ zainstalowane
zbiorniki sprezonego powietrza. Za sprawa tego parametru modelu narzedzie symulacyjne uwzglednia
zmniejszone straty wymiany ciepta do otoczenia lub elementéw wewnatrz kanatu. W przypadku konfi-
guracji HVAC 8, 9 110 w grupach pojazdéw 31, 33, 35, 37 i 39 ten parametr wejSciowy ustawia si¢ na
warto§¢ »prawda«, poniewaz w konfiguracjach tych wystepuja mniejsze straty, jako ze schlodzone
powietrze jest bezposrednio wdmuchiwane do wnetrza pojazdu nawet bez kanatu powietrznego. W przy-
padku wszystkich konfiguracji HVAC w grupach pojazdéw 32, 34, 36, 38 i 40 ten parametr wejSciowy
ustawia si¢ na warto$¢ »prawda«, poniewaz odpowiada to stanowi techniki (uktad HVAC);

(69) »sprezarka napedzana elektrycznie« oznacza sprezarke napedzang silnikiem elektrycznym (uklad pneu-
matyczny);

(70)  »elektryczna nagrzewnica wodna« oznacza urzadzenie wykorzystujace energie elektryczng do ogrzewania
chlodziwa pojazdu o wspélezynniku wydajnosci nizszym niz 1, ktére jest aktywnie wykorzystywane
w ramach funkcji ogrzewania podczas eksploatacji pojazdu na drodze (ukltad HVAC);

(71)  »elektryczna nagrzewnica powietrza« oznacza urzadzenie wykorzystujace energie elektryczng do ogrze-
wania powietrza w przedziale pasazerskim lub przedziale kierowcy, o wspotczynniku wydajnosci nizszym
niz 1 (uklad HVACQ);

(72)  »inna technologia grzewcza« oznacza kazda w pelni elektryczng technologie wykorzystywana do ogrze-
wania przedzialu pasazerskiego lub przedzialu kierowcy, inng niz technologie okreslone w definicjach
w ppkt 62, 70 lub 71 (uklad HVAQ);

(73)  »konwencjonalny akumulator kwasowo-olowiowy« oznacza akumulator kwasowo-olowiowy, do ktérego
nie majg zastosowania definicje okreslone w ppkt 74 i75 (uklad elektryczny);

(74)  »akumulator kwasowo-otowiowy AGM« oznacza akumulatory kwasowo-olowiowe, w ktérych jako sepa-
ratory miedzy plyta z fadunkiem ujemnym a plyta z fadunkiem dodatnim stosowane sg nasaczone elek-
trolitem maty z wiékna szklanego (uktad elektryczny);

(75)  »zelowy akumulator kwasowo-olowiowy« oznacza akumulatory kwasowo-otowiowe, w ktérych z elek-
trolitem wymieszany jest krzemionkowy Srodek zelujacy (uklad elektryczny);

(76)  »akumulator litowo-jonowy o duzej gestosci mocy« oznacza akumulator litowo-jonowy, w ktérym
stosunek liczbowy miedzy maksymalnym pradem znamionowym w [A] a pojemnoScia znamionowg
w [Ah] jest rowny lub wigkszy niz 10 (uklad elektryczny);

(77)  »akumulator litowo-jonowy o duzej gestosci energii« oznacza akumulator litowo-jonowy, w ktérym
stosunek liczbowy miedzy maksymalnym pradem znamionowym w[A] a pojemnoscig znamionows
w [Ah] jest mniejszy niz 10 (uklad elektryczny);
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(78)  »kondensator z przetwornica DC/DC« oznacza (ultra) kondensatorowe urzadzenie do magazynowania
energii elektrycznej polaczone z urzadzeniem DC/DC, ktére dostosowuje poziom napigcia i steruje prze-
plywem pradu do sieci tablicy urzadzen pobierajacych energie iz niej (uklad elektryczny);

(79) »autobus przegubowy« oznacza cigzki autobus, ktory jest pojazdem niekompletnym, pojazdem
kompletnym lub pojazdem skompletowanym, skladajgcym si¢ z co najmniej dwoch sztywnych czesci
jezdnych, ktére sa ze soba polaczone przez cze$¢ przegubowa. CzeSci moga zostaé ze sobg polaczone
i rozlaczone tylko w warsztacie. W przypadku kompletnych lub skompletowanych cigzkich autobuséw
tego typu, czg$¢ przegubowa umozliwia swobodne przemieszczanie si¢ podréznych miedzy sztywnymi
czeSciami jezdnymi.

3. Opis istotnych informacji wejsciowych dotyczacych urzadzen pomocniczych dodawanych do narzedzia symu-
lacyjnego
3.1.  Wentylator chlodzacy silnik

Informacje dotyczace technologii wentylatora chlodzacego silnik podaje si¢ w oparciu o stosowne polaczenia
technologii napedzajacej wentylator i technologii kontroli wentylatora, jak opisano w tabeli 4 ponizej.

Jezeli w wykazie nie mozna znalezé nowej technologii wykorzystywanej w obrebie zespolu napedzajacego
wentylator (np. montowanego na wale korbowym), podaje si¢ technologie przypisang do »domyslnej technologii
zespolu napedzajacego wentylator.

Jezeli w wykazie nie mozna znaleZé nowej technologii wykorzystywanej w obrebie dowolnego zespolu nape-

dzajacego wentylator, podaje si¢ technologie¢ przypisang do »domyslnej technologii ogdlneje.

Tabela 4

Technologie wentylatora chtodzacego silnik (P181)

Srednie i ciezkie

Zesp6t napedzajacy wentylator Kontrola wentylatora samochody Ciezkie autobusy
cigzarowe
Montowany na wale korbo- | Sprzegto  wiskotyczne — sterowane X X
wym elektronicznie
Sprzeglo  wiskotyczne  sterowane X (DO X
czujnikiem bimetalicznym
Sprzeglo skokowe X
Sprzeglo skokowe (wylaczenie + 2 X
etapy)
Sprzeglo skokowe (wylaczenie + 3 X
etapy)
Sprzeglo dwupolozeniowe X (DC, DO)
Naped pasowy lub za posred- | Sprzegto  wiskotyczne — sterowane X
nictwem prZek}adni elektronicznie
Sprzegto  wiskotyczne — sterowane X (DO) X
czujnikiem bimetalicznym
Sprzeglo skokowe X
Sprzeglo skokowe (wylaczenie + 2 X
etapy)
Sprzeglo skokowe (wylaczenie + 3 X
etapy)
Sprzeglo dwupolozeniowe X (DQ)
Z napedem hydraulicznym Pompa wyporowa o  zmiennej X
wydajnosci
Pompa wyporowa o stalej wydajno- | X (DC, DO) X (DO)
$ci
Z napedem elektrycznym Sterowanie silnikiem elektrycznym X (DO) X (DQ)

X: zastosowana technologia, DC: domyslna technologia zespolu napedzajacego wentylator, DO: domy$lna technologia ogélna
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3.2. Uklad kierowniczy

Technologie ukladu kierowniczego podaje si¢ zgodnie z tabelg 5 w odniesieniu do kazdej czynnej osi kierowanej
w pojezdzie.

Jezeli w wykazie nie mozna znalezé nowej technologii wykorzystywanej w obrebie zespotu technologii uktadu
kierowniczego (np. napedzanego mechanicznie), podaje si¢ technologi¢ przypisana do »domyslnej technologii
zespotu technologii ukladu kierowniczego«. Jezeli w wykazie nie mozna znalez¢é nowej technologii wykorzy-
stywanej w obrebie dowolnego zespotu technologii ukladu kierowniczego, podaje si¢ technologie przypisana do
»domyslnej technologii ogdlnej«.

Tabela 5

Technologie ukladu kierowniczego (P182)

. . Srednie i cigzkie
Zespoi.techno.l ogii ukladu Technologia samochody Cigzkie autobusy
1erowniczego P
cigzarowe

Z napedem mechanicznym Stata wydajno$¢ X (DC, DO) X (DC, DO)
Stata wydajno$¢, sterowanie elektro- X X
niczne
Pompa o podwdjnej wypornosci X X
Pompa o podwdjnej wypornosci X X
z funkcjg sterowania elektronicz-
nego
Zmienna  wydajno$¢,  sterowanie X X
mechaniczne
Zmienna  wydajno$¢,  sterowanie X X
elektroniczne

Elektryczny Pompa z napedem elektrycznym X (DC) X (DQO)
W pehi elektryczny uklad sterowa- X X
nia

X: zastosowana technologia, DC: domyslna technologia zespolu technologii ukfadu kierowniczego domyslna technologia
ogdlna

3.3. Uklad elektryczny
3.3.1.  Srednie i cigzkie samochody cigzarowe
Technologie ukfadu elektrycznego podaje si¢ zgodnie z

tabela 6.

Jezeli technologia uzyta w pojezdzie nie zostala wymieniona w wykazie, w narzedziu symulacyjnym podaje si¢
stechnologie standardowge.

Tabela 6
Technologie ukladu elektrycznego dla $rednich i cigzkich samochodéw ci¢zarowych (P183)

Technologia

Technologia standardowa

Technologia standardowa — elektrolumi-
nescencyjne reflektory samochodowe
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3.3.2.  Cigzkie autobusy

Technologie ukladu elektrycznego podaje si¢ zgodnie z tabela 7.

Tabela 7

Technologie ukladu elektrycznego dla cigzkich autobuséw

Parametr io
Zesp6t ukladu P (numer Dane wejszlqwe do o
elektrycznego arametr identyfika— narze .Zla Ob]asnlema
; symulacyjnego
cyjny)
Technologia P294 konwencjonalne | | »inteligentne« deklaruje si¢ w odniesieniu
alternatora inteligentne | brak | do ukladéw odpowiadajacych definicjom
alternatora podanym w pkt 2 ppkt 48;
»brak alternatora« ma zastosowanie do
hybrydowych pojazdéw elektrycznych,
ktére nie s3 wyposazone w alternator
w pomocniczym ukladzie elektrycznym.
W przypadku pojazdéw wylacznie elek-
trycznych  wprowadzenie  danych
wejsciowych nie jest wymagane.
Alternator Inteligentny P295 warto$¢ w [A] Maksymalny prad znamionowy przy
alternator - predkosci nominalnej zgodnie z oznako-
maksymalny waniem lub arkuszem danych produ-
prad  znamio- centa, lub zmierzony zgodnie z norma
nowy ISO 8854:2012
Dane wejsciowe dla poszczegdlnych
inteligentnych alternatoréw
Inteligentny P296 warto$¢ w [V] Dopuszczalne wartosci: »12¢, »24«, »48«
alternator - Dane wejSciowe dla poszczegdlnych
napigcie znamio- inteligentnych alternatoréw
nowe
Technologia P297 konwencjonalny | Dane wejSciowe dla poszczeg6lnych
akumulator akumulatoréw ladowanych przez uklad
kwasowo-olowiowy [| z inteligentnym alternatorem
akumulator Jezeli w wykazie nie mozna znalezé
kwasowo-otowiowy technologii akumulatora, w charakterze
AGM | zelowy parametru wyjsciowego podaje si¢ »kon-
akumulator wencjonalny  akumulator  kwasowo-
kwasowo-olowiowy | olowiowye.
akumulator litowo-
jonowy o duzej
gestosci mocy |
akumulator litowo-
jonowy o duzej
Akumulatory gestosci energii
‘?10 u.k}adéw Napigcie znamio- P298 warto$¢ w [V] Dopuszczalne warto$ci: »12¢, »24«, »48«
z inteligentnym | nowe Dane wejsciowe dla poszczegdlnych
alternatorem akumulatoréw tadowanych przez uklad
z inteligentnym alternatorem
W przypadku akumulatoréw skonfigu-
rowanych szeregowo (np. dwie jednostki
12V w ukladzie 24V) nalezy podaé
rzeczywiste ~ napiecie  znamionowe
poszczegdlnych akumulatoréw (w tym
przykladzie 12 V).
Pojemnos¢ P299 warto$¢ w [Ah] | Pojemno$¢ w Ah zgodnie z oznakowa-
znamionowa niem lub arkuszem danych producenta

Dane wejsciowe dla poszczegdlnych
akumulatoréw ladowanych przez uklad
z inteligentnym alternatorem
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Parametr D o d
Zesp6t ukladu (numer ane wepciowe do o
Parametr . ) narzedzia Objasnienia
elektrycznego identyfika- :
: symulacyjnego
cyjny)
Technologia P300 Z przetwornicg Dane wejsciowe dla poszczegdlnych
DC/DC akumulatoréw tadowanych przez uklad
z inteligentnym alternatorem
Kapacytancja P301 warto§¢ w [F] Kapacytancja w faradach (F) zgodnie
znamionowa z oznakowaniem lub arkuszem danych
producenta
Kondensatory . .
p Dane wejsciowe dla poszczegdlnych
do ukladow .
e kondensatoréw  ladowanych  przez
z inteligentnym o
uklad z inteligentnym alternatorem
alternatorem
Napiecie znamio- | P302 warto$¢ w [V] Znamionowe napiecie robocze zgodnie
nowe z oznakowaniem lub arkuszem danych
producenta
Dane wejsciowe dla poszczegdlnych
kondensatoréw  ladowanych  przez
uklad z inteligentnym alternatorem
Mozliwe zasi- | P303 prawda | falsz Ustawia si¢ warto$¢ »prawdae, jezeli
lanie  elektrycz- pojazd jest wyposazony w kontrolowane
nych  urzadzen tacze zasilania umozliwiajace przesylanie
pomocniczych energii elektrycznej z ukladu magazyno-
Zasilanie urzg- | z ukladu maga- wania energii napedowej hybrydowego
dzen pomocni- | zynowania pojazdu elektrycznego do sieci tablicy
czych energii wielo- urzadzen pobierajacych energie.
krotnego  tado- Dane  wejSciowe  wymagane tylko
wania hybrydo- w  przypadku hybrydowych pojazdéw
wych  pojazdéw elektrycznych.
elektrycznych
Oswietlenie P304 prawda | falsz
Os$wietlenie | wewnetrzne elek-
wewnetrzne | troluminoscen-
cyjne
Swiatla do jazdy | P305 prawda | falsz
dziennej elektro-
luminoscencyjne ik " ; )
Swiatta pozy- | P306 prawda | falsz W przypaciu tych param .etltow ustaw%a
. sie warto§¢ »prawdac, jezeli wszystkie
cyjne  elektrolu- cwiatla tei k . i Jefini
minoscencyjne Swiatla tej kategorii sa zgodne z defini-
Oswietlenie — cjami okreslonymi w pkt 2 ppkt 42-46.
zewnetrzne Sw1gt}a hamo- | P307 prawda [ falsz
wania elektrolu-
minoscencyjne
Elektroluminos- P308 prawda | falsz
cencyjne  reflek-
tory  samocho-
dowe
3.4, Ukfad pneumatyczny
3.4.1. Uklady pneumatyczne pracujgce przy nadci$nieniu
3.4.1.1. Tlo$¢ doprowadzanego powietrza

W przypadku ukladéw pneumatycznych pracujacych przy nadci$nieniu podaje si¢ ilos¢ doprowadzanego
powietrza zgodnie z tabelg 8.

Tabela 8

Uklady pneumatyczne pracujgce przy nadci$nieniu — ilo§¢ doprowadzanego powietrza

llo$¢ doprowadzanego powietrza

Srednie i ciezkie
samochody cigzarowe
(czg$¢ P184)

Cigzkie autobusy (P309)

Mala pojemnos$¢ skokowa <

cylindry

250 cm?; 1 cylinder | 2

X X
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Srednie i ciezkie
llo$¢ doprowadzanego powietrza samochody cigzarowe Cigzkie autobusy (P309)
(czg$¢ P184)

Srednia 250 cm® < pojemnoé¢ skokowa < 500 cm’; 1 X X
cylinder | 2 cylindry 1-stopniowa

Srednia 250 cm® < pojemnos¢ skokowa < 500 cm’; 1 X X
cylinder | 2 cylindry 2-stopniowa

Duza pojemo$¢ skokowa > 500 cm’ 1 cylinder | 2 X, DO
cylindry 1-stopniowa | 2-stopniowa

Duza pojemos¢ skokowa > 500 cm?; 1-stopniowa X, DO

Duza pojemos¢ skokowa > 500 cm?; 2-stopniowa X

W przypadku sprezarki dwustopniowej stosuje si¢ wyporowa z pierwszego stopnia w celu okreslenia wielkosci
ukladu sprezarki powietrznej. W przypadku sprezarek beztlokowych deklaruje si¢ »domyslna technologie 0gdlna«
(DO).

W przypadku ciezkich autobuséw ze sprezarkami napedzanymi elektrycznie jako parametr wejsciowy dla wiel-
kosci doplywu powietrza podaje si¢ »nie dotyczy«, poniewaz parametr ten nie jest uwzgledniany przez narzedzie
symulacyjne.

3.4.1.2. Technologie oszczedzania paliwa

Technologie oszczedzania paliwa podaje si¢ zgodnie z kombinacjami wymienionymi w tabeli 9 dla $rednich
i cigzkich samochod6w cigzarowych oraz w tabeli 10 dla cigzkich autobuséw.
Tabela 9

Uklady pneumatyczne pracujace przy podci$nieniu - technologie oszczedzania paliwa dla ciezkich
samochodéw cigzarowych, $rednich samochodéw cigzarowych (cze$¢ P184)

System regulacji
Sprezarka powietrza p rozv?i)grv?;
Nr kombinagji Naped sprezarki Sprzeglo sprezarki z systemem oszczedzania P
- z optymalna
energii (ESS) .
regeneracja
(AMS)
1 mechaniczny nie nie nie
2 mechaniczny nie tak nie
3 mechaniczny wiskotyczne nie nie
4 mechaniczny mechaniczne nie nie
5 mechaniczny nie tak tak
6 mechaniczny wiskotyczne nie tak
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System regulacji

Sprezarka powietrza z sys- proZ\?v}i)ejtrza
Nr kombinagji Naped sprezarki Sprzgglo sprezarki temem oszczg¢dzania energii P
(ESS) z optymalng
regeneracjg
(AMS)
7 mechaniczny mechaniczne nie tak
8 elektryczny nie nie nie
9 elektryczny nie nie tak
Tabela 10

Uklady pneumatyczne pracujace przy podciSnieniu — technologie oszczedzania paliwa dla cigzkich

autobuséw

Nr kombinacji

Naped sprezarki (P310)

Sprzeglo sprezarki (P311)

Inteligentny system
regeneracji (P312)

Inteligentny
system
sprezania (P313)

1 mechaniczny nie nie nie
2 mechaniczny nie tak nie
3 mechaniczny nie nie tak
4 mechaniczny nie tak tak
5 mechaniczny wiskotyczne nie nie
6 mechaniczny wiskotyczne tak nie
7 mechaniczny wiskotyczne nie tak
8 mechaniczny wiskotyczne tak tak
9 mechaniczny mechaniczne nie nie
10 mechaniczny mechaniczne tak nie
11 mechaniczny mechaniczne nie tak
12 mechaniczny mechaniczne tak tak
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Nr kombinagji Naped sprezarki (P310)

Sprzeglo sprezarki (P311)

Inteligentny
system
sprezania (P313)

Inteligentny system
regeneracji (P312)

13 elektryczny

nie

nie nie

14 elektryczny

nie

tak nie

3.4.1.3. Dalsze cechy charakterystyczne ukladu pneumatycznego cigzkich autobuséw

3.4.2.

Dalsze cechy charakterystyczne ukladu pneumatycznego cigzkich autobuséw podaje si¢ zgodnie z tabelg 11.

Tabela 11

Dalsze cechy charakterystyczne ukladu pneumatycznego ci¢zkich autobuséw

Numer Dane wejsciowe do
Parametr identyfikacyjny narzedzia Objasnienia
parametru symulacyjnego
Przelozenie sprezarkalsil- P314 warto$¢ w [-] Przelozenie = predkos¢ sprezarkif/pred-
nik kos¢ obrotowa silnika Stosuje  si¢
wylacznie w  przypadku sprezarki
z napedem mechanicznym
Wysokos¢ wejscia bez P290 warto$¢ w [mm] Zgodnie z definicjami okreslonymi
przykleku w zalgczniku III pkt 2 ppkt 10.
Dokumentacj¢ dotyczacg tej wartosci
przedstawia si¢ za pomoca rysunkéw
konfiguracji pojazdu wykorzystanych
podczas  parametryzacji  sterowania
zawieszenia pneumatycznego pojazdu.
Warto$¢ powinna odzwierciedla¢ stan,
w jakim pojazd zostal dostarczony do
klienta, w zwyklej odleglosci od
podioza podczas jazdy. Parametr ten
dotyczy wylacznie cigzkich autobuséw.
Sterowanie zawieszenia P315 mechaniczne/elektro-
pneumatycznego niczne
Pneumatyczne dozo- P316 prawda/falsz Zob. pkt 2 ppkt 36
wanie czynnika SCR
Technologia sterowania P291 pneumatyczna/miesza-
drzwiami na/elektryczna

Uklady pneumatyczne pracujace przy podcisnieniu

W przypadku pojazdéw z ukladami pneumatycznymi pracujgcymi przy podci$nieniu (podci$nienie wzgledne)
nalezy wprowadzi¢ »Vacuum pump« albo »Vacuum pump + elec. driven« jako dane wejsciowe do narzedzia

symulacyjnego (P184). Technologia ta nie dotyczy cigzkich autobuséw.
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3.5. Ukfad HVAC
3.5.1.  Uklad HVAC dla $rednich i cigzkich samochodéw cigzarowych
Technologie uktadu HVAC podaje si¢ zgodnie z tabelg 12.
Tabela 12
Technologie uktadu HVAC dla $rednich i cigzkich samochodéw ci¢zarowych (P185)
Technologia
Brak (brak uktadu klimatyzacji przedzialu
kierowcy)
Standardowe wartosci
3.5.2. Uklad HVAC cigzkich autobuséw

Konfiguracje ukladu HVAC podaje si¢ zgodnie z definicjami okreslonymi w tabeli 13. Poszczegélne konfiguracje
przedstawiono w sposéb graficzny na rys. 2.

Tabela 13

Konfiguracja ukladu HVAC ciezkich autobuséow (P317)

Konfiguracja ukladu HVAC

System komfortu termicznego
w przedziale pasazerskim

Liczba pomp ciepla przedziatu
pasazerskiego zgodnie z pkt 2 ppkt

52

Jednocztonowy

Przegubowy

Przedzial kierowcy wyposazony
przedziatu pasazerskiego

w pompe (pompy) ciepla dla

Niezalezna pompa ciepla (niezalezne
pompy ciepta) dla przedziatu kierowcy

—_

Nie

0

0

Nie

Z
(¢}

Nie

Nie

—
S
=N

Tak

Nie

Nie

Tak

Nie

Tak

Tak

1 lub 2

Nie

Nie

Tak

1 lub 2

Tak

Nie

Tak

1 lub 2

Nie

Tak

Tak

Nie

Nie

Tak

Nie

Tak

10

Tak

Tak

Nie
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Rysunek 2

Konfiguracja ukladu HVAC cigzkich autobuséw (jednocztonowych i przegubowych)

1
Konfiguracja 1 _ ' Konfiguracia 2
Brak systemu komfortu termicznego | Brak systemu komfortu termicznego
Brak PC w PrzedzPasaz ; Brak PC w PrzedzPasaz
Brak PC w PrzedzKier J . Niezalezna/-e PC w PrzedzKier
A\ A\ !
e e e —_————ke—
I - I— I
I
Konfiguracja 3 . Konfiguracja 4
System komfortu termicznego . System komfortu termicznego
Brak PC w PrzedzPasaz 1 Brak PC w PrzedzPasaz
Brak PC w PrzedzKier J . Niezalezna/-e PC w PrzedzKier
i U/ N>y
....................................... R Rt T T T PP
i
Konfiguracja 5 ! Konfiguracja 6
System komfortu termicznego 1 System komfortu termicznego
1 PC w PrzedzPasaz i 1 PC w PrzedzPasaz
Brak PC w PrzedzKier . PrzedzKier zasilany przez PC w PrzedzPasaz
1
U/ J H U U
! 0 [ 1)
1
Konfiguracja 7 . i Konfiguracja 8
System komfortu termicznego . System komfortu termicznego
1 PC w PrzedzPasaz - >1 PC w PrzedzPasaz
Niezalezna/-e PC w PrzedzKier ! Brak PC w PrzedzKier
U \/ ! U/ N\
e Frmimim i e e -
o= V] X i (.7
1
Konfiguracja 9 | Konfiguracja 10
System komfortu termicznego . System komfortu termicznego
>1PC w PrzedzPasaz ! >1 PC w PrzedzPasaz
Niezalezna/-e PC w PrzedzKier 1 PrzedzKier zasilany przez PC w PrzedzPasaz
U/ U/ i N\ /
1
Brak systemu komfortu termicznego 1 Brak systemu komfortu termicznego
Brak PC w PrzedzPasaz ; Brak PC w PrzedzPasaz
Brak PC w PrzedzKier ! NlezaleznaI/;e PC w PrzedzKier
1N
1
U/ N\ . N\ U/
e e e e et e e e e e e e ot e e ek e ke ke h — m h o s s = —

Konfiguracja 3
System komfortu termicznego
Brak PC w PrzedzPasaz
Brak PC w Erzedeier

Konfiguracija 4
System komfortu termicznego
Brak PC w PrzedzPasaz

Niezaleinate PC w PrzedzKier

Konfiguracja §
System komfortu termicznego
<1 PC na sekcje PrzedzPasaz
Brak PC wlli’rzedeier

Konfiguracja 7
System komfortu termicznego
<1 PC na sekcjg PrzedzPasaz

Konfiguracja 6
System komfortu termicznego
<1 PC na sekcje PrzedzPasaz

PrzedzKier zEsiIany przez PC w PrzedzPasaz

Konfiguracja 8
System komfortu termicznego
>1 PC w co najmniej jednej sekcji PrzedzPasaz

Niezalezna/-e PC w PrzedzKier
1N

Konfiguracja 9
System komfortu termicznego
>1 PC w co najmniej jednej sekcji PrzedzPasaz
Niezaleinall;e PC w PrzedzKier

U

U

Brak PC w PrzedzKier
I

Konfiguracja 10
System komfortu termicznego

>1 PC w co najmniej jednej sekcji PrzedzPasaz
PrzedzKier Iz-asilany przez PC w PrzedzPasaz

U N4

Skréty zastosowane na rysunku:
PC ... pompa ciepta

PrzedzPas ... przedziat pasazerski

PrzedzKier ... przedziat kierowcy
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Parametry ukladu HVAC deklaruje si¢ zgodnie z tabela 14.

Tabela 14

Parametry ukladu HVAC (ci¢zkie autobusy)

. Numer Dane wejsciowe do narzedzia o
Parametr identyfikacyjny lacyi Objasnienia
parametu symulacyjnego

Typ pompy ciepta P318 none/not applicable/R-744/non | w odniesieniu do konfiguracji uktadu
do chlodzenia R-7442-stage[nonR-744 3-stage/non | HYAC 6 i 10 deklaruje si¢ »not

przedziatu R-744 4-stage/non R-744 continuous | applicable« ze wzgledu na zasilanie
kierowcy z pompy ciepla pasazera

Typ pompy ciepta P319 none/not applicable/R-744/non | w odniesieniu do konfiguracji uktadu
do ogrzewania R-7442-stage/nonR-744 3-stage/non | HYAC 6 i 10 deklaruje si¢ »not

przedziatu R-744 4-stage[non R-744 continuous | applicable« ze wzgledu na zasilanie
kierowcy z pompy ciepla pasazera

Typ pompy ciepla P320 none(R-744[non R-744 2-stage/non | W przypadku wielu pomp ciepla
do chlodzenia R-744 3-stage/nonR-744 4-stage/non | z réznymi technologiami chlodzenia
przedzialu pasa- R-744 continuous przedziatu pasazerskiego nalezy zade-

zerskiego klarowaé przewazajacg technologie
(np. zgodnie z dostepng moca lub
preferowanym uzytkowaniem
podczas pracy).

Typ pompy ciepla P321 none/R-744[non R-744 2-stage/non | W przypadku wielu pomp ciepla
do ogrzewania R-744 3-stage/nonR-744 4-stage/non | z réznymi technologiami ogrze-
przedzialu pasa- R-744 continuous wania  przedzialu  pasazerskiego

zerskiego nalezy zadeklarowal przewazajacy
technologie (np. zgodnie z dostepna
mocg lub preferowanym uzytkowa-
niem podczas pracy).
Moc pomocni- P322 warto$¢ w [W] Moc znamionowa okreslona dla
czego urzadzenia danego urzadzenia.
grzewczego Nalezy poda¢ warto$¢ »0«, jesli nie
zainstalowano  Zadnego pomocni-
czego urzgdzenia grzewczego
Oszklenie zespo- P323 prawda/falsz
lone
Regulowany P324 prawda/falsz
termostat chlo-
dziwa
Regulowane P325 prawda/falsz

pomocnicze urzga-
dzenie grzewcze

Wymiennik ciepta P326 prawda/falsz
gazéw odloto-

wych silnika
Oddzielne kanaty P327 prawda/falsz

rozprowadzania
powietrza
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Numer D . d dzi
Parametr identyfikacyjny ane wejsclowe Co narzedzia Objasnienia
parametru symulacyjnego

Elektryczna P328 prawda/falsz Dane wejsciowe podaje si¢ tylko
nagrzewnica w przypadku hybrydowych
wodna pojazdéw elektrycznych i pojazdow

wylacznie elektrycznych
Elektryczna P329 prawda/falsz Dane wejsciowe podaje si¢ tylko
nagrzewnica w przypadku hybrydowych
powietrza pojazdéw elektrycznych i pojazdow

wylacznie elektrycznych
Inna technologia P330 prawda/falsz Dane wejSciowe podaje si¢ tylko
grzewcza w przypadku hybrydowych
pojazdéw elektrycznych i pojazdow

wylacznie elektrycznych

3.6 Przystawka odbioru mocy (PTO) w przekladni

W odniesieniu do cigzkich samochodéw cigzarowych wyposazonych w przystawke odbioru mocy lub mecha-
nizm napedzajacy przystawki odbioru mocy zamontowane na przekladni pobdér mocy ustala si¢ na podstawie
okreslonych wartosci ogdlnych. Wartosci te przedstawiaja te straty mocy w normalnym trybie pracy, gdy
urzgdzenie pobierajace energi¢ podlaczone do PTO, np. pompa hydrauliczna, jest wylgczone/ rozlaczone.
Pobér mocy zwigzany z korzystaniem z urzadzenia przy wlaczonym urzadzeniu pobierajacym energie jest
dodany przez narzedzie symulacyjne inie jest opisany ponizej.

Tabela 12

Zapotrzebowanie PTO na moc mechaniczng przy wylaczonym urzadzeniu pobierajgcym energie
w ciezkich samochodach ci¢zarowych

Warianty konstrukcyjne dotyczace strat mocy (w poréwnaniu z przekladnig bez przystawki
odbioru mocy lub mechanizmem napedowym przystawki odbioru mocy)
Strata mocy
Dodatkowe czgici zwigzane ze stratg oporu

Waly/kola z¢bate (P247) Inne elementy (P248) (W]
tylko jedno zazgbione koto zgbate umiesz- | — 0
czone powyzej okreslonego poziomu oleju
(brak dodatkowych kot zebatych)
wylacznie wal napedowy przystawki | sprzeglo zebate (zawierajace synchroniza- 50
odbioru mocy tor) lub kolo zgbate przesuwne
wylacznie wal  napedowy  przystawki | sprzeglo wielotarczowe 350
odbioru mocy
wylacznie wal napedowy  przystawki | sprzeglo wielotarczowe z dedykowang 3000
odbioru mocy pompa do sprzegla PTO
watl napedowy lub nie wigcej niz 2 zaze- | sprzeglo zebate (zawierajace synchroniza- 150
bione kota zebate tor) lub kolo z¢bate przesuwne
watl napedowy lub nie wigcej niz 2 zaze- | sprzeglo wielotarczowe 400
bione kota zg¢bate
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Warianty konstrukcyjne dotyczace strat mocy (w poréwnaniu z przekladnig bez przystawki
odbioru mocy lub mechanizmem napgdowym przystawki odbioru mocy)
Strata mocy
Dodatkowe czgsci zwigzane ze stratg oporu
Waly/kola z¢bate (P247) Inne elementy (P248) W]
wal napedowy lub nie wigcej niz 2 zaze- | sprzeglo wielotarczowe z  dedykowang 3050
bione kola zgbate pompa do sprzegta PTO
watl napedowy lub wiecej niz 2 zaz¢bione | sprzeglo zebate (zawierajace synchroniza- 200
kota zebate tor) lub koto z¢bate przesuwne
watl napedowy lub wiecej niz 2 zaz¢bione | sprzeglo wielotarczowe 450
kota zebate
wal napedowy lub wigcej niz 2 zaz¢bione | sprzeglo wielotarczowe z  dedykowang 3100
kota zgbate pompa do sprzegla PTO
PTO obejmujgce jedno dodatkowe kolo | — 1500
zgbate (lub wigksza liczbe dodatkowych
kot zebatych), bez odlaczania sprzegla

W przypadku wielu PTO zainstalowanych na przekladni deklaruje si¢ jedynie cze$¢ o najwigkszej stracie zgodnie
z tabelg 12 w odniesieniu do kombinacji jej kryteriow »PTOShaftsGearWheels« oraz »PTOShaftsOtherElements.
W przypadku $rednich samochodéw cigzarowych i cigzkich autobuséw nie przewiduje si¢ deklarowania PTO
zainstalowanych na przekfadni.

(*) Regulamin nr 107 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jednolite przepisy
dotyczace homologacji pojazdéw kategorii M2 i M3 w odniesieniu do ich budowy ogélnej, Dz.U. L 52 z 23.2.2018, s. 1.

(**) Regulamin ONZ nr 48 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jednolite przepisy
dotyczace homologacji pojazdéw w odniesieniu do rozmieszczenia urzadzeni o$wictlenia isygnalizacji $wietlnej (Dz.U.L 14
216.1.2019, s. 42).

(***) Regulamin nr 122 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jednolite wymagania
techniczne dotyczace homologacji pojazdéw kategorii M, N i O w odniesieniu do ich ukladéw ogrzewania (Dz.U. L 19 z 24.1.2020,
5. 42)”
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ZALACZNIK X

w zalgczniku X wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
(1) wpkt 2 tytul otrzymuje brzmienie:

,Definicje

Do celéw niniejszego zalacznika, oprocz definicji zawartych w regulaminie nr 54 (*) Organizacji Narodéw Zjedno-
czonych i regulaminie nr 117 (**) Organizacji Narodéw Zjednoczonych, stosuje si¢ nastepujace definicje:

(*) Regulamin nr 54 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) —
{ednolite grzepisy dc())t(})lgzqce l;omologacji opon pneumatycznych pojazdéw uzytkowych iich przyczep
Dz.U.L 183 z11.7.2008, s. 41).

(**) Regulamin nr 117 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) -
Jednolite przepisy dotyczace homologacji opon w odniesieniu do emisji halasu toczenia lub przyczepnosci
na mokrych nawierzchniach, lub oporu toczenia [2016/1350] (Dz.U.L 218 z 12.8.2016, s. 1).”;

Y p

(2) wpkt 2 ppkt 3 lit. b) dodaje si¢ Srednik na koficu zdania;
(3) pkt 2 ppkt 3 lit. ¢) otrzymuje brzmienie:
,¢) klasa opony (zgodnie z regulaminem ONZ nr 117);%;
(4)  wpkt 2 ppkt 3 lit. f) wyrazenie ,EKG ONZ” zastepuje si¢ wyrazeniem ,ONZ”;
(5) wpkt 2 dodaje si¢ podpunkt w brzmieniu:

,4) »FuelEfficiencyClass« to parametr odpowiadajacy klasie efektywnosci paliwowej opony zdefiniowanej w czgsci
A zalgcznika Ido rozporzadzenia (UE) 2020/740 (*). W przypadku opon nieobjetych zakresem stosowania
rozporzadzenia (UE) 2020/740 klasa efektywnosci paliwowej opony nie ma zastosowania, a parametr FuelEf-
ficiencyClass odnotowuje si¢ w dodatku 3 jako »N/A«.

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2020/740 z dnia 25 maja 2020 r. w sprawie etykieto-
wania opon pod katem efektywnosci paliwowej iinnych parametréw, zmieniajace rozporzadzenie (UE)
2017/1369 oraz uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 1222/2009 (Dz.U.L 177 z 5.6.2020, s. 1)";

(6) wpkt 3.1 wyrazenie ,ISO/TS” zastepuje si¢ wyrazeniem ,IATF
(7)  pkt 3.2 otrzymuje brzmienie:
»3.2. Pomiar wspélczynnika oporu toczenia opony

Wspolczynnik oporu toczenia opony mierzy si¢ i koryguje zgodnie z cz¢cig A zalacznika I do rozporzadzenia
(UE) 2020/740, wyraza si¢ w N/kN izaokragla do pierwszego miejsca po przecinku zgodnie znormg
ISO 80000-1 dodatek B, sekcja B.3, zasada B (przyklad 1).

Standardowg wartoscig wspélczynnika oporu toczenia dla opon C2 i C3 jest warto$¢ odpowiadajgca oponom
$niegowym do jazdy po $niegu w trudnych warunkach, okreslona w pkt 6.3.2 regulaminu ONZ nr 117.
W przypadku opon nieobjetych zakresem stosowania rozporzadzenia (WE) nr 661/2009 (*) ani rozporza-
dzenia (UE) 2019/2144 (**) wartoscig standardowg jest 13,0 N/kN, a parametr FuelEfficiencyClass oznacza si¢
jako »NJA«.
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Standardowa warto$cia FzISO jest warto$¢ wyrazona jako odsetek sily pionowej zwigzanej z indeksem
nos$no$ci opony przy nominalnym ci$nieniu w oponie (i zastosowaniu pojedynczych opon). W przypadku
opon C2 i C3 odsetek ten wynosi 85 %, a w przypadku pozostalych opon 80 %.

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (WE) nr 661/2009 zdnia 13 lipca 2009 r. w sprawie
wymagan technicznych w zakresie homologacji typu pojazdéw silnikowych dotyczacych ich bezpieczenstwa
ogdlnego, ich przyczep oraz przeznaczonych dla nich ukladow, czesci i oddzielnych zespoléw technicznych
(Dz.U.L 200 z 31.7.2009, s. 1).

(**) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/2144 zdnia 27 listopada 2019 r. w sprawie
wymog6w dotyczacych homologacji typu pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz ukladéw, komponentéw
i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw, w odniesieniu do ich ogélnego
bezpieczefistwa oraz ochrony oséb znajdujacych si¢ w pojezdzie i niechronionych uczestnikéw ruchu drogo-
wego, zmieniajace rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 (Dz.U.L 325 z 16.12.2019,
s. 1)

(8) pkt 3.3 otrzymuje brzmienie:

,3.3. Przepisy dotyczace pomiaréw

Producent opon przeprowadza badanie, o ktérym mowa w pkt 3.2, albo w laboratorium stuzb technicznych
okreslonych w art. 68 rozporzadzenia (UE) 2018/858, albo we wlasnych zakladach w nastepujacych przypad-
kach:

(i) przedstawiciel stuzb technicznych wyznaczony przez odpowiedzialny organ udzielajgcy homologacji
nadzoruje badanie lub

(i) producent opon zostal wyznaczony na stuzbe techniczng kategorii A zgodnie z art. 68 rozporzadzenia
(UE) 2018/858.;

(9) pkt 3.4.1 otrzymuje brzmienie:

,3.4.1. Opona musi by¢ fatwa do zidentyfikowania, jezeli chodzi o majace zastosowanie §wiadectwo homologadji
w odniesieniu do odpowiedniego wspétczynnika oporu toczenia.”;

(10) pkt 3.4.4 otrzymuje brzmienie:

,Zgodnie z art. 38 ust. 2 rozporzadzenia (UE) 2018/858, nie jest wymagane umieszczenie znaku homologagji typu
WE na oponie certyfikowanej zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.”;

(11) wpkt 4.2 na koncu dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:

,Badania nalezy przeprowadza¢ na nowych oponach badanych w rozumieniu definicji okreslonej w pkt 2 regula-
minu ONZ nr 117.;

(12) wpkt 4.4.1 skresla si¢ ostatnie zdanie;
(13) pkt 4.4.2 otrzymuje brzmienie:

,4.4.2. W przypadku gdy zmierzona i skorygowana warto$¢ jest mniejsza od zadeklarowanej wartosci o 0,3 N/kN
badZ jest réwna tej warto$ci, warto$¢ oporu toczenia opony uznaje si¢ za zgodna.”;

(14) pkt 4.4.3 otrzymuje brzmienie:
,4.4.3. W przypadku gdy zmierzona i skorygowana warto$¢ przekracza zadeklarowang warto$¢ o ponad 0,3 N/kN,
mozna zastosowaé réwnanie korygujace, ktére bylo wazne w czasie badania certyfikacyjnego, na zadanie
producenta opon oraz za zgodg organu nadzorujacego weryfikacje.”;

(15) w punkcie 4.4.3 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,4.4.3.1. W przypadku gdy zmierzona i ponownie skorygowana warto$¢ jest mniejsza od zadeklarowanej wartosci
0 0,3 N/kN badz jest rowna tej wartosci, warto§¢ oporu toczenia opony uznaje si¢ za zgodna.
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4.4.3.2 Jezeli zmierzona warto$¢, skorygowana zgodnie z pkt 4.4.3 i4.4.3.1, przekracza zadeklarowana wartosé
o ponad 0,3 NJkN, przeprowadza si¢ badania na trzech dodatkowych oponach. Jezeli zmierzona wartos¢,
skorygowana zgodnie z pkt 4.4.3 i4.4.3.1, przekracza w przypadku co najmniej jednej z trzech opon
zadeklarowang warto$¢ o ponad 0,4 NJkN, zastosowanie ma art. 23.”;

(16) wdodatku 1 pkt 4 lit. ¢) otrzymuje brzmienie:
,¢) klasa opony (zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 661/2009 lub rozporzadzeniem (UE) 2019/2144);
(17) wdodatku 1 pkt 7.2 otrzymuje brzmienie:

,7.2. obciazenie badawcze opony zgodnie z cz¢icig A zalacznika I do rozporzadzeniem (UE) 2020/740

Farvre [NT";

(18) wdodatku 2 sekcja Ipkt 0.2 otrzymuje brzmienie:
,0.2. Nazwa marki/znak towarowy”;
(19) wdodatku 2 sekcja I pkt 0.4 otrzymuje brzmienie:
,0.4. Opis handlowy/nazwa handlowa”;
(20) w dodatku 2 sekcja I pkt 0.5 otrzymuje brzmienie:
,0.5. Klasa opony (zgodnie z regulaminem ONZ nr 117)”;
(21) wdodatku 2 sekcja Ipkt 0.11 otrzymuje brzmienie:
,0.11. ="
(22) wdodatku 2 w sekcji I dodaje si¢ punkty w brzmieniu:
,0.16. Oznaczenie homologacji typu opony (zgodnie z regulaminem ONZ nr 117), w stosownych przypadkach

0.17. Oznaczenie homologacji typu opony (zgodnie z regulaminem ONZ nr 54 lub 30) (¥)

(*) Regulamin nr 30 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jedno-
lite przepisy dotyczace homologacji opon pneumatycznych do pojazdéw silnikowych iich przyczep
(Dz.U.L 201 z 30.7.2008, s. 70).;

(23) wdodatku 2 sekcja II pkt 6.3 otrzymuje brzmienie:
,6.3. Cisnienie napompowania opony podczas badania referencyjnego: kPa”;
(24) wdodatku 2 sekcja II pkt 8.1 otrzymuje brzmienie:
,8.1. Warto§¢ wstepna (lub Srednia w przypadku wigkszej liczby wartosci): NJ/kN”;

(25) wdodatku 3 tabela 1 wiersz dziewiaty tekst pierwszej kolumny otrzymuje brzmienie: ,Oznaczenie rozmiaru opony”;
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(26) w dodatku 3 w tabeli 1 dodaje si¢ dwa nowe wiersze w brzmieniu:

,,TyreClass P370 string [-] »C2«y »C 3« lub »N/A«
FuelEfficiencyClass P371 string »A¢, »Be, »Ce, »De, »E« lub
»N/A« ”;
(27) wdodatku 4 pkt 1.1 otrzymuje brzmienie:
,1.1. Numer certyfikacji w odniesieniu do opon zawiera nastgpujace elementy:
eX*YYYY/YYYY*ZZZZ|ZZZZ*T*00000*00
. . . Dodatkowa litera . .

Sekgja 1 Sekgja 2 Sekgja 3 do sekdji 3 Sekcja 4 Sekgja 5
Wskazanie Rozporzgdzenie | Ostatnie T = Opona Podstawowy Rozszerzenie
panstwa wydaja- | dotyczace okre- | rozporzadzenie numer certyfi- | 00”;
cego $wiadectwo | Slenia  emisji | zmieniajace kacji 00000

o, przez | (ZZZZ|Z7Z77)

pojazdy ciezkie
120172400+
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ZALACZNIK XI
,ZALACZNIK Xa
ZGODNOSC UZYTKOWANIA NARZEDZIA SYMULACYJNEGO ORAZ WLASCIWOSCI POWIAZANYCH
Z EMISJAMI CO, 1ZUZYCIEM PALIWA W ODNIESIENIU DO CZESCI, ODDZIELNYCH ZESPOLOW
TECHNICZNYCH 1 UKEADOW: PROCEDURA BADANIA WERYFIKACYJNEGO
1. Wprowadzenie

W niniejszym zalaczniku okreslono wymagania dotyczace procedury badania weryfikacyjnego, ktéra stanowi
procedure badania stuzgcego zweryfikowaniu emisji CO, przez nowe $rednie i cigzkie samochody ci¢zarowe.

Procedura badania weryfikacyjnego obejmuje badanie drogowe majace na celu zweryfikowanie emisji CO,
przez nowe pojazdy po tym, jak zostang wyprodukowane. Badanie przeprowadza producent pojazdu i nadzo-
ruje je organ udzielajacy homologacji, ktéry wydat licencje na uzytkowanie narzedzia symulacyjnego.

Podczas procedury badania weryfikacyjnego mierzy si¢ moment obrotowy i predko$¢ na kotach napedzanych,
predkosé obrotows silnika, zuzycie paliwa, wlaczony bieg pojazdu i pozostale istotne parametry wymienione
w pkt 6.1.6. Dane zmierzone wprowadza si¢ do narzedzia symulacyjnego, ktére wykorzystuje dane wejsciowe
dotyczace pojazdéw iinformacje wejsciowe wykorzystane do okreslania poziomu emisji CO, generowanych
przez pojazdy ipoziomu zuzycia paliwa przez pojazdy. Na potrzeby symulacji procedury badania weryfika-
cyjnego jako dane wejSciowe wykorzystuje si¢ chwilowo zmierzone moment obrotowy i predko$¢ obrotows
kot oraz predkosé obrotows silnika. Aby pojazd przeszed! procedure badania weryfikacyjnego, emisje CO,0b-
liczone na podstawie zmierzonego zuzycia paliwa musza mieSci¢ si¢ w tolerancjach okreslonych w pkt 7,
w poréwnaniu z emisjami CO, z symulacji procedury badania weryfikacyjnego. Na rys. 1 przedstawiono
schemat metody stosowanej w procedurze badania weryfikacyjnego Etapy oceny wykonywane przez narzedzie
symulacyjne podczas symulacji procedury badania weryfikacyjnego opisano w dodatku 1 do niniejszego
zalgcznika.

W ramach procedury badania weryfikacyjnego kontroluje si¢ réwniez poprawno$¢ zestawu danych wejscio-
wych dotyczacych pojazdow z certyfikacji wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, izuzyciem paliwa
w odniesieniu do czg$ci, oddzielnych zespotoéw technicznych i uktadéw, aby sprawdzi¢ dane i proces przetwa-
rzania danych. Poprawnos§¢ danych wejsciowych powigzanych z czeSciami, oddzielnymi zespofami technicz-
nymi i ukladami istotnymi w kontekscie oporu powietrza i oporu toczenia pojazdu weryfikuje si¢ zgodnie
z pkt 6.1.1.

Rysunek 1

Schemat metody stosowanej w procedurze badania weryfikacyjnego

L Zmierzone obr./min, moment obrotowy
jako dane wejSciowe do narzedzia VECTO
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Zmierzone g/kWh < (1 + tolerancja) x Symulowane g/kWh
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2. Definicje

Do celéw niniejszego zalgcznika stosuje si¢ nastepujace definicje:

(1) »zestaw danych istotny dla badania weryfikacyjnego« oznacza zestaw danych wejsciowych dotyczacych
czesci, oddzielnych zespoléw technicznych i ukladéw oraz informacji wejsciowych wykorzystywanych
do okreslania poziomu emisji CO, przez pojazd istotny dla procedury badania weryfikacyjnego;

(2) »pojazd istotny dla procedury badania weryfikacyjnego« oznacza nowy pojazd, dla ktérego zgodnie z art.
9 okreslono izadeklarowano warto$¢ emisji CO, izuzycia paliwa;

(3) »skorygowana rzeczywista masa pojazdu« oznacza »skorygowana rzeczywisty mase pojazdu« zdefinio-
wang w pkt 2 ppkt 4 zalgcznika III;

(4) »rzeczywista masa pojazdu na potrzeby procedury badania weryfikacyjnego« oznacza rzeczywista mase
pojazdu zdefiniowang w art. 2 pkt 6 rozporzadzenia (UE) nr 1230/2012, ale przy pelnym zbiorniku
oraz z dodatkowymi urzadzeniami pomiarowymi okreslonymi wpkt 5 (urzadzenia pomiarowe),
z uwzglednieniem rzeczywistej masy przyczepy lub naczepy, jezeli wymaga tego pkt 6.1.4.1;

(5) »rzeczywista masa pojazdu na potrzeby procedury badania weryfikacyjnego z obcigzeniem uzytkowymx
oznacza rzeczywista mas¢ pojazdu na potrzeby procedury badania weryfikacyjnego z obcigzeniem uzyt-
kowym w ramach procedury badania weryfikacyjnego okreslonym w pkt 6.1.4.2;

(6) »moc na kolach« oznacza catkowita moc na kolach napedzanych pojazdu konieczng do przezwycigzenia
wszystkich oporéw jazdy na kole, kt6rag oblicza si¢ w ramach narzedzia symulacyjnego na podstawie
zmierzonego momentu obrotowego i predkosci obrotowej kot napedzanych;

(7) »sygnal magistrali CAN« oznacza sygnal odebrany za posrednictwem polaczenia z elektroniczng jedno-
stka sterujacg pojazdu, o ktérej mowa w pkt 2.1.5 dodatku 1 zalgcznika II do rozporzadzenia (UE)
nr 582/2011;

(8) »jazda wterenie miejskim« oznacza catkowita odleglo$¢ przejechang podczas pomiaru zuzycia paliwa
z predkoscig nieprzekraczajaca 50 km/h;

(9) »jazda wterenie wiejskim« oznacza calkowita odlegtos¢ przejechana podczas pomiaru zuzycia paliwa
z predkoscig przekraczajaca 50 kmjh, ale nieprzekraczajaca 70 km/h;

(10) »jazda po autostradzie« oznacza catkowita odleglos¢ przejechang podczas pomiaru zuzycia paliwa z pred-
koscia powyzej 70 km/h;

—_
—
[

R

»przestuch« oznacza sygnal w glownym punkcie wyjsciowym czujnika (M,) wygenerowany przez wiel-
kos¢ mierzona (F,) oddziatujaca na ten czujnik, ktory rézni si¢ od sygnalu generowanego przez wielkosé
mierzong przypisang do tego punktu wyjsciowego; uklad wspétrzednych przyporzadkowuje si¢ zgodnie
z normg ISO 4130.

3. Wybdr pojazdu

Nowe pojazdy w kazdym roku produkeji bada si¢ w takiej liczbie, aby zapewni¢, by w procedurze badania
weryfikacyjnego uwzgledniono istotne réznice w wykorzystywanych cze$ciach, oddzielnych zespotach tech-
nicznych lub ukladach. Pojazdy do badania weryfikacyjnego wybiera si¢ w oparciu o nastgpujace wymagania:

(a) Pojazdy, ktére maja zosta¢ poddane badaniu weryfikacyjnemu, wybiera si¢ sposréd pojazdéw z linii
produkcyjnej, dla ktorej zgodnie z art. 9 okreslono i zadeklarowano warto$¢ emisji CO, i zuzycia paliwa.
Czgsci, oddzielne zespoly techniczne lub uktady zamontowane w pojezdzie lub na nim muszg pochodzié
z produkdji seryjnej i odpowiadaé tym, ktére montuje si¢ w dniu produkcji pojazdu.
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(b) Pojazdy wybiera organ udzielajacy homologacji, ktéry wydal licencje na uzytkowanie narzedzia symula-
cyjnego, na podstawie propozycji producenta pojazdu.

(c) Do badania weryfikacyjnego wybiera si¢ wylacznie pojazdy z jedna osig napedzana.

(d) Zaleca si¢, aby w kazdym zestawie danych istotnym dla badania weryfikacyjnego uwzgledniono odpo-
wiednie czeSci, ktérych dany producent sprzedaje najwiecej. CzeSci, oddzielne zespoly techniczne lub
uklady mozna zweryfikowal wszystkie lacznie wjednym pojezdzie lub w réznych pojazdach. Oprocz
kryterium najwigkszej liczby sprzedanych czesci organ udzielajacy homologacji, o ktérym mowa w lit. b),
decyduje, czy w badaniu weryfikacyjnym nalezy uwzgledni¢ inne pojazdy z odpowiednimi zestawami
danych dotyczacych silnika, osi i przekladni.

(e) Do badania weryfikacyjnego nie wybiera si¢ pojazdow, w przypadku ktérych w certyfikacji CO, ich czgsci,
oddzielnych zespoléw technicznych lub ukladéw stosuje si¢ wartosci standardowe zamiast zmierzonych
wartosci dotyczacych przekladni istrat na osi, oile produkuje si¢ pojazdy spelniajace wymagania okres-
lone w lit. a)—¢) i wykorzystujace w certyfikacji CO, zmierzone mapy strat w odniesieniu do tych czgsci,
oddzielnych zespotéw technicznych lub uktadéw.

() Minimalna liczba réznych pojazdéw o réznych kombinacjach zestawéw danych istotnych dla badania
weryfikacyjnego, ktére corocznie poddaje si¢ badaniu weryfikacyjnemu, oparta jest na danych producenta
pojazdu dotyczacych sprzedazy, jak okreslono w tabeli 1.

Tabela 1

Ustalenie minimalnej liczby pojazdéw, ktére producent pojazdu ma poddaé badaniu

Liczba wyprodukowanych rocznie
Harmonogram pojazdoéw istotnych dla procedury
badania weryfikacyjnego (**)

Liczba pojazdéw, ktére majg zostaé
zbadane

0 — < 25

1 co 3 lata (¥) 26 — 250

1 co 2 lata 251 = 5000

1 corocznie 5001 - 25000

2 corocznie 25001 - 50 000

3 corocznie 50 001 — 75000

4 corocznie 75001 — 100 000

5 corocznie ponad 100 000

(*) Uwzglednia si¢ calkowita liczbe wszystkich pojazdéw producenta objetych zakresem stosowania niniejszego
rozporzadzenia, a procedurg badania weryfikacyjnego nalezy obja¢ zaréwno Srednie samochody cigzarowe, jak
i cigzkie samochody ci¢zarowe przez okres szesciu lat.

(**) Procedur¢ badania weryfikacyjnego przeprowadza si¢ w okresie pierwszych dwoch lat.

() Producent pojazdu musi zakoficzy¢ badanie weryfikacyjne w ciggu 10 miesiecy od dnia wybrania pojazdu
do badania weryfikacyjnego.

Warunki dotyczace pojazdu

Kazdy pojazd skierowany do badania weryfikacyjnego musi by¢ w stanie odzwierciedlajgcym stan, w jakim ma
on zosta¢ wprowadzony do obrotu. Nie mozna wprowadzal zadnych zmian w sprzecie, np. dodawaé
smaréw, lub w oprogramowaniu, np. korzysta¢ ze sterownikéw podrzednych. Opony mozna wymieni¢ na
opony pomiarowe podobnego rozmiaru (x 10 %).
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Zastosowanie majg przepisy okreSlone w pkt 3.3-3.6 zalgcznika II do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011.

41 Dotarcie pojazdu

Dotarcie pojazdu nie jest obowigzkowe. Jezeli catkowity przebieg badanego pojazdu jest mniejszy niz
15 000 km, w odniesieniu do wyniku badania stosuje si¢ wspdlczynnik rozwoju emisji z wykorzystaniem
narzedzia symulacyjnego, jak okre$lono w dodatku 1. Catkowitym przebiegiem badanego pojazdu jest odczyt
hodometru na poczatku pomiaru zuzycia paliwa. Maksymalny przebieg pojazdu na poczatku rozgrzewania
wynosi 20 000 km.

4.2 Paliwo i smary

Wszelkie smary musza by¢ takie same jak smary stosowane podczas wprowadzania pojazdu do obrotu.

Do celéw opisanego w pkt 6.1.5 pomiaru zuzycia paliwa wykorzystuje si¢ paliwo dostepne na rynku.
W przypadku wszelkich sporéw uzywa si¢ odpowiedniego paliwa wzorcowego okreslonego w zalaczniku
IX do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011.

Zbiornik paliwa musi by¢ pelny na poczatku rozgrzewania pojazdu. Tankowanie pojazdu pomiedzy
rozpoczeciem rozgrzewania a koficem pomiaru zuzycia paliwa jest niedozwolone.

Warto$¢ opalows paliwa wykorzystanego w badaniu weryfikacyjnym ustala si¢ zgodnie z pkt 3.2 zalacznika
V. Po rozgrzaniu pojazdu nalezy pobraé parti¢ paliwa ze zbiornika. W przypadku silnikow dwupaliwowych
procedure te nalezy zastosowal w odniesieniu do obydwu paliw.

5. Urzadzenia pomiarowe
Laboratoryjne urzadzenia kalibracyjne musza spelnia¢ wymagania okre$lone w normie IATF 16949, w serii
norm ISO 9000 albo w normie ISO/IEC 17025. Wszystkie laboratoryjne, referencyjne urzadzenia pomiarowe
wykorzystywane do kalibracji i weryfikacji musza spelnia¢ wymagania okreslone w normach krajowych lub
miedzynarodowych.

5.1 Moment obrotowy kot
Warto$¢ bezposredniego momentu obrotowego na wszystkich osiach napedzanych mierzy si¢ za pomoca
nastepujacych ukladéw pomiarowych spelniajacych wymagania wymienione w tabeli 2:
a) urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego na piascie kola;
b) urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego na feldze;

¢) urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego na pdlosi.

Odchylenie mierzy si¢ wtrakcie badania weryfikacyjnego w drodze wyzerowania ukladu do pomiaru
momentu obrotowego zgodnie z pkt 6.1.5.4 po rozgrzaniu pojazdu zgodnie z pkt 6.1.5.3, w drodze podnie-
sienia osi i ponownego zmierzenia momentu obrotowego przy podniesionej osi bezposrednio po badaniu
weryfikacyjnym zgodnie z pkt 6.1.5.6.

Aby wynik badania byl wazny, nalezy udowodnié, ze maksymalne odchylenie (suma warto$ci bezwzglednych
dla obydwu ko) ukladu do pomiaru momentu obrotowego w procedurze badania weryfikacyjnego wynosi
1,5 % kalibrowanego zakresu pojedynczego urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego.

5.2 Predko$é pojazdu

Zarejestrowana predkos$é pojazdu powinna opieraC si¢ na sygnale magistrali CAN.
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5.3 Wlaczony bieg

W przypadku pojazdéw z przekladniami SMT i AMT wiaczony bieg jest obliczany przez narzedzie symula-
cyjne na podstawie zmierzonej predkosci obrotowej silnika, predkosci pojazdu oraz wymiaréw opon i wspét-
czynnikéw przelozenia pojazdu zgodnie z dodatkiem 1. Narzedzie symulacyjne pobiera predkosé obrotows
silnika z danych wejsciowych zgodnie z pkt 5.4.

W przypadku pojazdéw z przekladniami APT wigczony bieg oraz stan przemiennika momentu obrotowego
(aktywny lub nieaktywny) uzyskuje si¢ za pomoca sygnatu magistrali CAN.

5.4 Predkos¢ obrotowa silnika
Predko$¢ obrotows silnika rejestruje si¢ za pomoca magistrali CAN, OBD lub alternatywnych ukladéw
pomiarowych, ktdre spelniaja wymagania okreslone w tabeli 2.

5.5 Predko$¢ obrotowa kot na osi napedzanej
Predko$¢ obrotowa lewego iprawego kola osi napedzanej rejestruje si¢ za pomoca magistrali CAN lub
alternatywnych uktadéw pomiarowych, ktére spelniajg wymagania okreslone w tabeli 2.

5.6 Predkos¢ obrotowa wentylatora
W przypadku wentylatoréw chlodzacych silnik innych niz napedzanych elektrycznie rejestruje si¢ predkosé

obrotowa wentylatora. Do tego celu wykorzystuje si¢ sygnal magistrali CAN albo czujnik zewne¢trzny spel-
niajgcy wymagania okre$lone w tabeli 2.

W przypadku wentylatoré6w chlodzacych silnik napedzanych elektrycznie rejestruje si¢ wartosci natezenia
i napigcia pradu stalego pobranego na zacisku silnika elektrycznego lub falownika. Wykorzystujac te dwa
sygnaly, za pomoca mnozenia oblicza si¢ energi¢ elektryczng na zacisku i udostepnia si¢ ja jako rozdzielony
w czasie sygnal zawierajacy dane wejSciowe do narzedzia symulacyjnego. W przypadku kilku wentylatorow
chtodzacych silnik napedzanych elektrycznie udostepnia si¢ sume energii elektrycznej na zaciskach.

5.7 Uktad do pomiaru paliwa
Zuzywane paliwo mierzy si¢ w pojezdzie za pomoca urzadzenia pomiarowego na podstawie jednej z naste-

pujacych metod pomiarowych:

— Pomiar masy paliwa. Urzadzenie do pomiaru paliwa musi spelniaé wymagania w zakresie dokladnosci
okre$lone w tabeli 2 dla ukladu do pomiaru masy paliwa.

— Pomiar objetosci paliwa wraz z korekta pod katem rozszerzalnosci cieplnej paliwa. Urzadzenie do pomiaru
objetosci paliwa oraz urzadzenie do pomiaru temperatury paliwa muszg spelniaé wymagania w zakresie
dokladnosci okreslone w tabeli 2 dla ukladu do pomiaru objetosci paliwa. Zmierzone wartosci przepltywu
objetosciowego paliwa przeksztalca si¢ na przeplyw masowy paliwa zgodnie z nast¢pujacymi réwnaniami:

Mperi = Vel iPi

pi = P
" 14 Bt — to)

gdzie:

Mg,y ; = przeplyw masowy paliwa w prébee i [g/h]
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Po = gesto$¢ paliwa wykorzystanego w badaniu weryfikacyjnym w (g/dm?). Gestos¢ okresla si¢ zgodnie
z zalacznikiem IX do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011. Jezeli w badaniu weryfikacyjnym wyko-
rzystuje si¢ olej napedowy, mozna réwniez wykorzystaé Srednig warto$¢ zakresu gestosci dla paliw
wzorcowych B7 zgodnie z zalgcznikiem IX do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011.

to = temperatura paliwa odpowiadajaca gestosci p, dla paliwa wzorcowego [°C]
Pi = gesto$¢ paliwa badawczego dla prébki i [g/dm?]

Vil i = przepltyw objetosciowy paliwa w prébee i [dm’[h]

t; = zmierzona temperatura paliwa dla prébki i [°C]

B = wspolczynnik korekgji temperatury (0,001 K1)

W przypadku pojazdéw dwupaliwowych pomiaru przeptywu paliwa dokonuje si¢ oddzielnie w odniesieniu do
kazdego z dwoch paliw.

5.8 Masa pojazdu

Nastepujace masy pojazdu mierzy si¢ za pomoca urzadzenia spelniajacego wymagania okre$lone w tabeli 2:
(a) rzeczywista masa pojazdu na potrzeby procedury badania weryfikacyjnego;
(b) rzeczywista masa pojazdu na potrzeby procedury badania weryfikacyjnego z obcigzeniem uzytkowym;

5.9 Ogélne wymagania dotyczace pomiaréw w pojezdzie okreslonych w pkt 5.1-5.8.

Dane wejsciowe okreSlone w pkt 6.1.6. Dane w tabeli 4 podaj si¢ na podstawie pomiaréw. Wszystkie dane
rejestruje si¢ w czestotliwosci co najmniej 2 Hz lub w czestotliwosci zalecanej przez producenta danego
urzadzenia, jezeli jest to warto$¢ wyzsza.

Dane wejsciowe do narzedzia symulacyjnego moga pochodzi¢ z réznych rejestratoréw. Moment obrotowy
i predko$¢ obrotowa na kolach rejestruje si¢ wjednym systemie rejestrowania danych. Jezeli w przypadku
réznych sygnaléw wykorzystuje si¢ odmienne systemy rejestrowania danych, rejestruje si¢ jeden wspdlny
sygnal, np. predkos¢ pojazdu, wcelu zapewnienia prawidlowego dopasowania czasowego sygnatow.
W wyniku dopasowania czasowego sygnalow uzyskuje si¢ najwyzszy wspolczynnik korelacji wspdlnego
sygnalu zarejestrowanego za pomocg réznych rejestratoréw danych.

Wszelkie uzyte urzadzenia pomiarowe musza spelniaé wymagania w zakresie dokladnosci okreslone w tabeli
2. Kazde urzadzenie, ktérego nie wymieniono w tabeli 2, musi spelnia¢ wymagania w zakresie dokladnosci
okreslone w tabeli 2 w zalgczniku V.

Tabela 2
Wymagania dotyczace ukladéw pomiarowych

Uktad pomiarowy Doktadno$¢ Czas narastania (1)

Réwnowaga dla masy pojazdu 50 kg lub —
< 0,5 % maks. Kalibracji w zalezno-
Sci, ktéra z tych wartosci jest mniej-
sza

IN
—_
(7}

Predkos¢ obrotowa kot < 0,5 % odczytu przy 80 km/h
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Uklad pomiarowy

Doktadno$¢

Czas narastania (1)

Przeplyw masowy paliwa w przy-
padku paliw ciektych (?)

< 1,0 % odczytu lub

< 0,2 % maks. kalibracji w zalezno-
Sci, ktéra z tych wartosci jest wigk-
sza

Przeplyw masowy paliwa w przy-
padku paliw gazowych ()

< 1,0 % odczytu lub

< 0,5 % maks. Kalibracji w zalezno-
Sci, ktéra z tych wartosci jest wigk-
sza

Uklad do pomiaru objetosci pali-
wa ()

< 1,0 % odczytu lub

<0,5 % maks. kalibracji w zalezno-
Sci, ktéra z tych wartosci jest wiek-
sza

Temperatura paliwa +1°C <2s
Czujnik stuzacy do mierzenia < 0,4 % odczytu lub <1s
predkosci obrotowej wentylatora [ < 0,2 % maks. kalibracji mocy,
chtodzacego w zaleznosci od tego, ktéra z tych
wartosci jest wigksza
Napiecie < 2% odczytu lub <1s
< 1% maks. kalibracji mocy,
w zaleznosci od tego, ktéra z tych
wartosci jest wicksza
Prad < 2% odczytu lub <1s

< 1% maks. kalibracji mocy,
w zaleznodci od tego, ktéra z tych
wartosci jest wigksza

Predkos¢ obrotowa silnika

Zgodnie z zalgcznikiem V.

W przypadku pojazdéw z systemem wylaczania-wlaczania silnika
nalezy zweryfikowaé, czy predko$¢ obrotows silnika zarejestrowano
takze w odniesieniu do predkosci ponizej biegu jalowego.

Moment obrotowy kot

W przypadku kalibracji 10 kNm

(w calym zakresie kalibracji):

i. nieliniowos¢ (3):
< £40 Nm w przypadku cigz-
kich samochodéw cigzarowych
< £30 Nm w przypadku $red-
nich samochodéw cigzarowych

ii. powtarzalno$¢ (*):
< £20 Nm w przypadku cigz-
kich samochodéw cigzarowych
< £15 Nm w przypadku $red-
nich samochodéw cigzarowych

iii. przestuch:
< £20 Nm w przypadku cigz-
kich samochodéw cigzarowych
< £15 Nm w przypadku $red-
nich samochodéw cigzarowych
(dotyczy wylacznie urzadzen do
pomiaru momentu obrotowego
na feldze)

iv. czestotliwo$é
pomiaru: > 20 Hz

dokonywania

<0,1s

(") Czas narastania oznacza okres miedzy 10 % a 90 % reakcji konicowego odczytu analizatora (t90 — t10).

(>) Dokladnosci dochowuje si¢ dla catkowitego przeplywu paliwa przez 100 minut.

() Nieliniowo$¢ oznacza maksymalne odchylenie migedzy idealnymi a faktycznymi wlasciwosciami sygnatlu wyjsciowego
w stosunku do zmierzonej warto$ci w ramach okreslonego zakresu pomiaru.
(*) Powtarzalno$¢ oznacza stopieft zgodnosci wynikéw kolejnych pomiarow tej samej zmierzonej warto$ci przeprowadzo-
nych w tych samych warunkach pomiaru.
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Warto$ci maksymalnej kalibracji sa maksymalnymi warto$ciami oczekiwanymi w przypadku danego ukladu
pomiarowego w ramach wszystkich przebiegéw badawczych, pomnozonymi przez dowolny czynnik wigkszy
niz 1 imniejszy niz lub réwny 2. Na potrzeby ukladu pomiarowego momentu obrotowego maksymalna
kalibracja moze by¢ ograniczona do 10 kNm.

W przypadku silnikéw dwupaliwowych warto§¢ maksymalnej kalibracji dla uktadu pomiarowego przeplywu
masowego paliwa lub objetosci paliwa okresla si¢ zgodnie z wymaganiami okreslonymi w pkt 3.5 zalacznika
V. Jezeli chodzi o objetos¢ paliwa, maksymalna warto$¢ kalibracji wyznacza si¢, dzielac maksymalne wartosci
kalibracji w odniesieniu do masowego przeptywu paliwa przez warto$¢ gestosci p, okreslona zgodnie z
pkt 5.7.

Podanej dokladnosci dochowuje sig, wykorzystujac wszystkie pojedyncze dokladnosci, jezeli zastosowano
wiecej niz jedna skale.

5.10. Moment obrotowy silnika

Moment obrotowy silnika rejestruje si¢ w ramach procedury badania weryfikacyjnego na potrzeby oceny
emisji zanieczyszczen. Sygnal powinien by¢ zgodny z przepisami okreslonymi w odniesieniu do momentu
obrotowego silnika w tabeli 1 w pkt 2.2 dodatku 1 do zalgcznika II do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011.

5.11. Emisje zanieczyszczen

Do pomiaru emisji zanieczyszczenn wykorzystuje si¢ oprzyrzadowanie i procedury okreslone w dodatkach 1-4
do zalgcznika Il do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011. W wyniku oceny danych uzyskuje si¢ natychmiastowe
masowe przeplywy emisji okreslone w tabeli 4 w pkt 6.1.6 stuzace jako dane wejsciowe do narzedzia symu-
lacyjnego.

Na podstawie tych sygnaléw wejsciowych narzedzie symulacyjne automatycznie oblicza emisje zanieczyszczen
W stanie zatrzymania mierzone podczas badania weryfikacyjnego (BSEM), okreslone w czg¢sci B dodatku 1 do
niniejszego zalgcznika. Nastepnie wyniki te s3 automatycznie zapisywane w danych wyjSciowych narzedzia
symulacyjnego zgodnie z pkt 8.13.14. Dodatkowe wymagania okreslone w rozporzadzeniu (UE) nr 582/2011
dotyczace oceny danych (np. okna oparte na pracy, okna $redniej ruchomej), rozpoczecia badania i przejazdu
nie majg zastosowania.

Kryteria dopuszczenia/niedopuszczenia dotyczace emisji zanieczyszczef nie majg zastosowania w procedurze
badania weryfikacyjnego.

6. Procedura badania

6.1 Przygotowanie pojazdu
Pojazd pochodzi z produkgji seryjnej i wybiera si¢ go zgodnie z pkt 3.
6.1.1 Weryfikacja informacji wejsciowych i danych wejsciowych oraz przetwarzanie danych

Podstawg do weryfikacji danych wejsciowych jest dokumentacja producenta wybranego pojazdu oraz doku-
mentacja informacyjna przeznaczona dla klientéw. Numer identyfikacyjny wybranego pojazdu jest taki sam,
jak numer identyfikacyjny pojazdu w dokumentacji producenta i dokumentacji informacyjnej przeznaczonej
dla klientow.

Na wniosek organu udzielajacego homologacji, ktory wydal licencj¢ na uzytkowanie narzedzia symulacyjnego,
producent pojazdu dostarcza wciggu 15dni roboczych dokumentacja producenta, informacje idane
wejSciowe niezbedne do dzialania narzedzia symulacyjnego oraz $wiadectwo dotyczace wlasciwosci powiaza-
nych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa dla wszystkich istotnych czgsci, oddzielnych zespoléw technicznych
lub ukfadéw.

6.1.1.1  Weryfikacja czesci, oddzielnych zespoléw technicznych lub ukladéw oraz danych iinformacji wejsciowych

W odniesieniu do czg¢sci, oddzielnych zespotéw technicznych i ukladéw montowanych na pojezdzie przepro-
wadza si¢ nastepujace kontrole:

(a) integralno$¢ danych narzedzia symulacyjnego: integralno$¢ skrotu kryptograficznego dokumentacji produ-
centa zgodnie z art. 9 ust. 3, ponownie obliczonego w trakcie procedury badania weryfikacyjnego za
pomoca narzedzia haszujacego, weryfikuje si¢ poprzez poréwnanie ze skrétem kryptograficznym w Swia-
dectwie zgodnosci;



L 212/174 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 12.8.2022

(b) dane dotyczace pojazdu: numer identyfikacyjny pojazdu, konfiguracja osi, wybrane urzadzenia pomoc-
nicze oraz technologia przystawki odbioru mocy, wylaczone biegi zgodnie z pkt 6.2 zalgcznika III oraz
wymagania dotyczace aktywnych urzadzen aerodynamicznych okreslonych w pkt 3.3.1.5 zalacznika VIII
sa zgodne z wybranym pojazdem;

(c) Ograniczenia momentu obrotowego silnika zadeklarowane w danych wejSciowych do narzedzia symula-
cyjnego podlegaja weryfikacji w ramach procedury badania weryfikacyjnego, jezeli zadeklarowano je
w odniesieniu do dowolnego z najwyzszych 50 % biegéw (np. w odniesieniu do dowolnego z biegéw
od 7 do 12 w 12-biegowej przekladni) oraz gdy zastosowanie ma jeden z nastepujacych przypadkéw:

(i) ograniczenie momentu obrotowego zadeklarowane na poziomie pojazdu zgodnie zpkt 6.1
zakgcznika 1IT;

(i) ograniczenie momentu obrotowego zadeklarowane w danych wejsciowych do czesci przekladni
zgodnie z parametrem P157 w tabeli 2 dodatku 12 do zalacznika VI oraz gdy zadeklarowana wartosci
nie przekracza 90 % maksymalnego momentu obrotowego silnika.

W przypadku kazdego ograniczenia momentu obrotowego podlegajacego weryfikacji nalezy wykazaé, ze
99 % percentyl momentu obrotowego silnika zarejestrowanego podczas pomiaru zuzycia paliwa na
odpowiednim biegu nie przekracza zadeklarowanego ograniczenia momentu obrotowego o wigcej niz
5%. W tym celu badanie weryfikacyjne obejmuje fazy pelnego otwarcia przepustnicy na odpowiednich
biegach. Weryfikacje nalezy przeprowadzi¢ na podstawie zarejestrowanego momentu obrotowego silnika,
jak okreslono w pkt 5.10.

Werytikacje ograniczenia momentu obrotowego silnika mozna réwniez przeprowadzi¢ wylacznie jako
oddzielne badanie obejmujace dedykowane przyspieszenia przy pelnym obcigzeniu, bez zadnych innych
zobowigzan dotyczacych oceny badania.

(d) dane dotyczace czesci, oddzielnych zespoltéw technicznych lub ukladéw: numer certyfikacji i typ modelu
znajdujace si¢ na $wiadectwie dotyczacym wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, izuzyciem paliwa
muszg by¢ zgodne z cz¢scia, oddzielnym zespolem technicznym lub ukladem zamontowanymi w wyb-
ranym pojezdzie;

() Skrét danych wejsciowych iinformacji wejsciowych w narzedziu symulacyjnym musi by¢ zgodny ze
skrétem naniesionym na $wiadectwie dotyczacym wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa w odniesieniu do nastepujacych czesci, oddzielnych zespoléw technicznych lub uktadéw:

(i) silnikow;

(ii) przekladni;

(ili) przemiennikéw momentu obrotowego;

(iv) innych czgsci przenoszacych moment obrotowy;

(v) dodatkowych czgsci ukladu przeniesienia napedu;

(vi) osi;

(vii) pojazdu lub przyczepy, na ktére oddzialuje opér powietrza;

(viili) opon.
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6.1.1.2  Weryfikacja masy pojazdu

Na zadanie organu udzielajacego homologacji, ktéry wydal licencje na uzytkowanie narzedzia symulacyjnego,
masy okreslone przez producenta weryfikuje si¢ zgodnie z pkt 2 dodatku 2 do zalacznika I do rozporzadzenia
(UE) nr 1230/2012. Jezeli weryfikacja ta wykaze niezgodnos¢, okresla si¢ skorygowang rzeczywista mase
zdefiniowana w pkt 2 ppkt 4 zalacznika III do niniejszego rozporzadzenia.

6.1.1.3  Dzialania, ktére nalezy podjaé

W przypadku rozbieznosci dotyczacych numeru certyfikacji lub skrétu kryptograficznego w jednym lub wigk-
szej liczbie dokumentow dotyczacych czesci, oddzielnych zespoléw technicznych lub ukladéw wymienionych
w pkt 6.1.1.1 lit. e) ppkt (1)—(8) we wszystkich dalszych dzialaniach poprawna dokumentacja zawierajaca dane
wejsciowe i spelniajgca wymogi w pkt 6.1.1.1 i 6.1.1.2 musi zastgpi¢ dane bledne. Te same przepisy maja
zastosowanie do wszelkich innych nieprawidlowych informacji okreslonych w pkt 6.1.1.1 lit. b) ic).

Jezeli weryfikacja wynikéw w dokumentacji producenta oraz w dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla
klientéw wykaze niezgodno$¢ lub zaden kompletny zestaw danych wejsciowych zawierajacych poprawne
Swiadectwa dotyczace whasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa nie jest dostgpny w odnie-
sieniu do czesci, oddzielnych zespoléw technicznych lub uktadéw wymienionych w pkt 6.1.1.1 lit. €) ppkt
(1)—(8), badanie weryfikacyjne zostaje zakoniczone, a pojazd otrzymuje wynik negatywny w procedurze
badania weryfikacyjnego.

6.1.2 Faza dotarcia

Mozna przeprowadzi¢ faz¢ dotarcia do maksimum 15 000 km w odczycie hodometru. W przypadku uszko-
dzenia ktérychkolwiek czesci, oddzielnych zespotéw technicznych lub ukladéw wymienionych w pkt 6.1.1.1,
czesci, oddzielne zespoly techniczne lub uklady mozna zastapi¢ réwnowaznymi czeSciami, oddzielnymi
zespolami technicznymi lub ukladami z takim samym numerem certyfikacji. Wymiang dokumentuje si¢
w sprawozdaniu z badan.

Przed dokonaniem pomiaréw sprawdza si¢ wszystkie istotne cze¢sci, oddzielne zespoly techniczne lub uklady,
aby wykluczy¢ nietypowe okolicznosci, takie jak nieprawidtowe poziomy napelnienia olejem, zatkane filtry
powietrza lub ostrzezenia pokladowego ukladu diagnostycznego.

6.1.3 Przygotowanie urzadzef pomiarowych

Wszystkie uklady pomiarowe kalibruje si¢ zgodnie z instrukcjami producenta urzadzen. W przypadku braku
jakichkolwiek instrukcji podczas kalibracji przestrzega si¢ zalecen producenta urzgdzen.

Po fazie dotarcia pojazd wyposaza si¢ w uklady pomiarowe okreslone w pkt 5.

6.1.4 Przygotowanie badanego pojazdu do pomiaru zuzycia paliwa

6.1.4.1  Konfiguracja pojazdu

Ciagniki z grup pojazdéw okre$lonych wtabeli 1 i 2 w zalaczniku Ibada si¢ z dowolnym rodzajem naczepy,
pod warunkiem ze mozna zastosowal obcigzenie uzytkowe okreslone ponizej.

Samochody ci¢zarowe jednoczlonowe z grup pojazdéw okreslonych wtabeli 1 i2 w zalaczniku Ibada sig
z przyczepa, jezeli zamontowano polaczenie przyczepy. Mozna zastosowaé dowolny rodzaj nadwozia lub
inne urzadzenie stuzace do przenoszenia obcigzenia uzytkowego okreslone w pkt 6.1.4.2. Nadwozia samo-
chodéw cigzarowych jednoczlonowych moga si¢ rézni¢ od standardowych rodzajow nadwozia okreslonych
w pkt 2 dodatku 4 do zalgczniku VIIL

Samochody dostawcze zgrup pojazdéw okreslonych wtabeli 2 w zalaczniku Ibada si¢ z ostatecznymi
nadwoziami pojazdu kompletnego lub skompletowanego.
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6.1.4.2  Obcigzenie uzytkowe pojazdu
W przypadku cigzkich samochodéw cigzarowych grupy 4 i wyzszych obcigzenie uzytkowe pojazdu ustawia
si¢ co najmniej tak, aby bylo rowne masie, w wyniku ktérej catkowita masa badania wynosi 90 % maksy-
malnej dopuszczalnej zgodnej z dyrektywa 96/53/WE (¥) masy okreslonego pojazdu lub zespolu pojazdéw.
W przypadku cigzkich samochodéw cigzarowych grupy 1s, 1, 2 i 3 oraz $rednich samochodéw cigzarowych
obcigzenie uzytkowe pojazdu ustawia si¢ w przedziale 55-75 % maksymalnej dopuszczalnej zgodnej z dyrek-
tywa 96/53/WE* masy okreslonego pojazdu lub zespotu pojazdow.

6.1.4.3 Ci$nienie napompowania opony
Ci$nienie w oponach ustawia si¢ zgodnie z zaleceniami producenta przy maksymalnym odchyleniu mniejszym
niz 10 %. Opony naczepy moga si¢ rézni¢ od standardowych opon okreslonych wtabeli 2 w czgsci B
zalgcznika I do rozporzadzenia (WE) nr 661/2009 na potrzeby certyfikacji CO, dotyczacej opon.

6.1.4.4  Ustawienia urzadzen pomocniczych
Wszystkie ustawienia, ktére maja wplyw na zapotrzebowanie urzadzen pomocniczych na energie, ustala si¢
w stosownych przypadkach na poziomie minimalnego rozsgdnego zuzycia energii. Klimatyzacja jest wylg-
czona, a wentylacja kabiny jest ustawiona na poziomie nizszym niz $redni przeplyw masowy. Dodatkowe
urzadzenia zuzywajace energie, ktére nie s3 niezbedne do dzialania pojazdu, sa wylaczone. Zewngtrzne
urzadzenia, ktére znajduja si¢ w pojezdzie, stuzace do dostarczenia energii, takie jak zewnetrzne baterie,
mozna wykorzystywa¢ jedynie do zasilania dodatkowych urzadzefi pomiarowych stosowanych w procedurze
badania weryfikacyjnego wymienionych wtabeli 2, ale nie moga one dostarczaé energii do wyposazenia
pojazdu, ktére bedzie obecne w momencie dopuszczenia pojazdu do obrotu.

6.1.4.5  Regeneracja filtra czasteczek
W stosownych przypadkach przed badaniem weryfikacyjnym filtr czasteczek poddaje si¢ regeneracji. Zasto-
sowanie ma pkt 4.6.10 zalgcznika I do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011.

6.1.5 Badanie weryfikacyjne

6.1.5.1  Wybbr trasy
Trasa wybrana do celéw badania weryfikacyjnego musi spelnia¢ wymagania okreslone w tabeli 3. Trasy mogg
obejmowac zaréwno tory publiczne, jak i prywatne.

6.1.5.2  Wstepne przygotowanie pojazdu
Dopuszczalne jest wylacznie wstepne przygotowanie pojazdu zgodne z pkt 6.1.5.3.

6.1.5.3 Rozgrzewanie pojazdu
Przed rozpoczeciem pomiaru zuzycia paliwa pojazd odbywa jazde rozgrzewajacg, jak okreslono w tabeli 3.
W ocenie badania weryfikacyjnego nie uwzglednia si¢ fazy rozgrzewania.
Przed rozpoczeciem rozgrzewania analizatory PEMS sprawdza si¢ i kalibruje zgodnie z procedurami okreslo-
nymi w dodatku 1 do zalgcznika II do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011.

6.1.5.4  Zerowanie urzadzenn do pomiaru momentu obrotowego

Urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego zeruje si¢ w nastepujacy sposob:

— pojazd nalezy zatrzymad;
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— nalezy unie$¢ oprzyrzadowane két z podloza w taki sposéb, aby kola mogly si¢ swobodnie obracac i aby
do czujnika momentu obrotowego nie byl przylozony zewnetrzny moment obrotowy;

— nalezy wyzerowaé odczyty wzmacniaczy urzadzen do pomiaru momentu obrotowego. Zerowanie nalezy
zakonczy¢ przed uplywem 20 minut.

6.1.5.5 Pomiar zuzycia paliwa i rejestracja sygnaléw emisji zanieczyszczen

Pomiar zuzycia paliwa rozpoczyna si¢ bezposrednio po zerowaniu urzadzen do pomiaru momentu obroto-
wego kot — pojazd wtedy stoi. Podczas pomiaru pojazd prowadzi si¢, unikajac niepotrzebnego hamowania
pojazdu, naduzywania pedalu gazu iostrego wchodzenia w zakrety. Stosuje si¢ ustawienia nowoczesnych
systeméw wspomagania kierowcy, ktére tadujg sie automatycznie w momencie uruchomienia pojazdu kluczy-
kiem, zmian biegéw dokonuje uklad automatyczny (w przypadku przekladni AMT lub APT), a takze stosuje
si¢ tempomat (w stosownych przypadkach). Czas trwania pomiaru zuzycia paliwa musi si¢ miesci¢ w zakresie
tolerancji okreslonym w tabeli 3. Zakonczenie pomiaru zuzycia paliwa réwniez nastepuje w momencie, kiedy
pojazd znajduje si¢ wstanie postoju, bezposrednio przed pomiarem odchylenia urzadzen do pomiaru
momentu obrotowego.

Rejestrowanie sygnaléw istotnych dla oceny emisji zanieczyszczen rozpoczyna si¢ najpdzniej z chwila
rozpoczecia pomiaru zuzycia paliwa i koficzy si¢ wraz z pomiarem zuzycia paliwa.

Jako dane wejsciowe do narzedzia symulacyjnego nalezy podaé cala sekwencje badania, poczawszy od
ostatniego punktu czasu 0,5 s fazy postoju po wyzerowaniu urzadzefi do pomiaru momentu obrotowego,
a skoficzywszy na pierwszym punkcie czasu 0,5 s koncowej fazy postoju.

6.1.5.6  Pomiar odchylenia urzadzen do pomiaru momentu obrotowego
Bezposrednio po pomiarze zuzycia paliwa rejestruje si¢ odchylenie urzadzen do pomiaru momentu obroto-
wego, dokonujagc pomiaru momentu obrotowego wtych samych warunkach dotyczacych pojazdu, ktére
mialy miejsce podczas procesu zerowania. Jezeli pomiar zuzycia paliwa zakonczy si¢ przed postojem na
potrzeby przeprowadzenia pomiaru odchylenia, dokonuje si¢ zatrzymania pojazdu w celu przeprowadzenia

pomiaru odchylenia w ciggu 5 minut. Odchylenie poszczegdlnych urzadzen do pomiaru momentu obroto-
wego oblicza si¢ na podstawie Sredniej z sekwencji trwajacej minimalnie 10 sekund.

Bezposrednio po tym przeprowadza si¢ weryfikacje pomiaréw emisji zgodnie z procedurami okre§lonymi
w pkt 2.7 dodatku 1 do zalgcznika II do rozporzadzenia (UE) nr 582/2011.

6.1.5.7  Warunki brzegowe badania weryfikacyjnego

Warunki brzegowe, ktére nalezy spelni¢, aby badanie weryfikacyjne byto wazne, okreslono w tabelach 3-3b.

Jezeli pojazd przejdzie badanie weryfikacyjne zgodnie z pkt 7.3, badanie uznaje si¢ za wazne, nawet jezeli nie
zostang spelnione nast¢pujgce warunki:

— podciecie minimalnych wartosci w odniesieniu do parametru nr 1, 2, 6 i 9;

— przekroczenie maksymalnych warto$ci w odniesieniu do parametréw nr 3, 4, 5, 7, 8, 10 i 12;

— przekroczenie maksymalnych warto$ci w odniesieniu do parametru nr 7, jezeli calkowity czas badania,
ktéry nie jest czasem postoju, przekracza 80 min.
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Tabela 3

Warto$ci parametréw niezbedne do uznania badania weryfikacyjnego za wazne dla wszystkich grup pojazdéw

Nr Parametr Min. Maks.

1 Rozgrzewanie [minu- 60
ty]

2 Srednia predkos¢ 70 (Y 100
podczas rozgrzewania
[kmjh]

3 Czas trwania pomiaru 80 120
zuzycia paliwa [minu-
ty]

8 Srednia  temperatura 5° C 30° C
otoczenia

9 Stan drogi — suchy 100 %

10 Stan drogi — $nieg lub 0%
lod

11 Wysokos¢  trasy nad 800
poziomem morza [m]

12 Czas nieprzerwanego 3

postoju  na  biegu
jalowym [minuty]

(") W przypadku gdy maksymalna predko$¢ pojazdu jest mniejsza niz 80 km/h, §rednia
predko$¢ podczas rozgrzewania musi przekracza¢ maksymalng predkos$é pojazdu minus

10 km/h.

Tabela 3a

Warto$ci parametréw niezbedne do uznania badania weryfikacyjnego za wazne dla grup pojazdéw 4, 5, 9, 10

Nr Parametr Min. Maks.
4 Udzial jazdy w terenie 2% 8 %
miejskim w  oparciu
o odleglosé
5 Udzial jazdy w terenie 7% 13 %
wiejskim w  oparciu
o odleglosé
6 Udzial jazdy po auto- 79 % —
stradzie w  oparciu
o odleglos¢
7 Czasowy udziat 5%

postoju na biegu jalo-
wym
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Tabela 3b

Warto$ci parametréw niezbedne do uznania badania weryfikacyjnego za
wazne dla innych cig¢zkich i $rednich samochodéw ci¢zarowych

Nr Parametr Min. Maks.

4 Udzial jazdy w terenie 10 % 50 %
miejskim w  oparciu
o odleglosé

5 Udzial jazdy w terenie 15 % 25%
wiejskim w  oparciu
o odleglosé

6 Udzial jazdy po auto- 25 % —
stradzie w  oparciu
o odleglosé

7 Czasowy udziat 10 %
postoju na biegu jalo-
wym

W przypadku wystgpienia nadzwyczajnych warunkéw drogowych badanie weryfikacyjne musi by¢ powtd-
rzone.

6.1.6 Przekazywanie danych

Dane zarejestrowane podczas procedury badania weryfikacyjnego przekazuje si¢ do organu udzielajacego
homologacji, ktéry wydat licencje na uzytkowanie narzedzia symulacyjnego, w sposob nastepujacy:

Zarejestrowane dane przekazuje si¢ jako stale sygnaly 2 Hz, jak okreslono w tabeli 4. Dane zarejestrowane na
czestotliwo$ciach wyzszych niz 2 Hz przetwarza si¢ na 2 Hz, uSredniajac przedzialy czasowe w odniesieniu do
weztow 2 Hz. W przypadku np. pobierania probek w czgstotliwosci 10 Hz pierwszy wezel 2 Hz okresla si¢ za
pomocg Sredniej zakresu 0,1-0,5 sekundy, a drugi wezel okresla si¢ za pomocy Sredniej zakresu 0,6-1,0
sekundy. Znacznikiem czasu poszczegdlnych weztéw bedzie ostatni znacznik czasu w danym wezle, tj. 0,5,
1,0, 1,5 itp.

Tabela 4

Format przekazywania danych dotyczacy zmierzonych danych do narzedzia symulacyjnego
w badaniu weryfikacyjnym

Tosé Jednostka Nag}()'xy(?k danych Uwaga
wejsciowych

wezel czasu [s] <t>

predkos¢ pojazdu [km/h] <v>

predkosé obrotowa silnika [obr./min] <n_eng>

predkos¢  wentylatora chlodzg- [obr./min] <n_fan> W przypadku  wentylatoréw

cego silnik chlodzacych silnik napedzanych
inaczej niz elektrycznie

moc  elektryczna  wentylatora (W] <Pel_fan> W przypadku  wentylatoréw

chlodzacego silnik chlodzacych silnik napedzanych
elektrycznie

moment obrotowy lewego kola [Nm] <tq_wh_left>

moment obrotowy prawego kota [Nm] <tq_wh_right>

predkosé obrotowa lewego kola [obr./min] <n_wh_left>

predkos$¢ obrotowa prawego kota [obr./min] <n_wh_right>
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Naglowek danych

Tlos¢ Jednostka o
wejSciowych

Uwaga

bieg [-] <gear> obowiazkowy w przypadku prze-
kladni APT

Aktywny przemiennik momentu [-] <TC_active> 0= nieaktywny (zablokowany);
obrotowego 1= aktywny (odblokowany);
obowiazkowy w przypadku prze-
kladni AT, nie dotyczy innych
typow przektadni

przeplyw paliwa [g/h] <fc_X> Przeplyw masowy paliwa zgodnie
z pkt 5.7 (Y).

W nagléwku »X« podaje si¢
rodzaj paliwa zgodnie z tabelg
2w dodatku 7 do zalacznika V
do niniejszego rozporzadzenia,
np. »<fc_Diesel CI>«.

W przypadku silnikéw dwupali-
wowych przeznacza si¢ osobng
kolumn¢ na kazdy rodzaj paliwa.

Moment obrotowy silnika [Nm] <tq_eng> Moment ~ obrotowy  silnika
zgodnie z pkt 5.10.

Przeplyw masowy CH, lg/s] <CH4> Wylacznie gdy pomiar tej czesci
nalezy przeprowadzi¢ zgodnie
z pkt 1 dodatku 1 do zalgcznika
I do rozporzadzenia (UE) nr
582/2011.

Przeplyw masowy CO lg/s] <CO>

Przeplyw masowy NMHC lg/s] <NMHC> Wylacznie gdy pomiar tej czedci
nalezy przeprowadzi¢ zgodnie
z pkt 1 dodatku 1 do zalacznika
I do rozporzadzenia (UE) nr
582/2011.

Przeplyw masowy NO, lg/s] <NOx>

Przeplyw masowy THC lg/s] <THC> Wylacznie gdy pomiar tej czesci
nalezy przeprowadzi¢ zgodnie
z pkt 1 dodatku 1 do zalacznika
I do rozporzadzenia (UE) nr
582/2011.

Przeplyw liczby czastek stalych [#]s] <PN>

przeplyw masowy CO, [g/s]

(") Korekta przeptywu paliwa do standardowej wartosci opalowej jest wykonywana automatycznie przez narzedzie symu-
lacyjne na podstawie danych wejsciowych dotyczacych wartosci opatowej paliwa wykorzystanego w badaniu weryfi-
kacyjnym zgodnie z tabela 4a.
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Ponadto przekazuje si¢ dane okreslone wtabeli 4a. Dane te wprowadza si¢ bezposrednio do graficznego
interfejsu uzytkownika w narzedziu symulacyjnym podczas oceny procedury badania weryfikacyjnego.

Tabela 4a
Format przekazywania danych dotyczacy dalszych informacji do narzedzia symulacyjnego w badaniu
weryfikacyjnym
Tlos¢ Jednostka Uwaga

Warto§¢  opalowa  paliwa  wykorzystanego
w badaniu weryfikacyjnym, ustalona zgodnie
z pkt 3.2 zalacznika V.

Te dane wejsciowe nalezy podaé w odniesieniu
Zmierzona warto$é opalowa [MJ/kg] do WSZyStkiCh rodzajéw paliwa, 5. takze w przy-
padku silnikéw Diesla (1).

W przypadku silnikéw dwupaliwowych nalezy
poda¢ wartoSci w  odniesieniu  do obydwu
rodzajow paliwa.

Zgodnie z pkt 6.1.2

Na podstawie tych danych narzedzie symulacyjne
koryguje zmierzone zuzycie paliwa zgodnie
z dodatkiem 1.

Odleglos¢ dotarcia [km]

Srednica wentylatora chtodzacego silnik
Srednica wentylatora [mm] Te dane wejsciowe nie dotyczg wentylatoréw
chlodzacych silnik napedzanych elektrycznie

Odchylenie urzadzenia do pomiaru N Srednie  odczyty urzadzenia do  pomiaru

momentu obrotowego (lewe koto) [Nm] momentu obrotowego ustalone zgodnie z pkt
6.1.5.6.

Odchylenie urzadzenia do pomiaru

momentu  obrotowego  (prawe [Nm]

koto)

(") Podczas procedury badania weryfikacyjnego pojazd moze by¢ zasilany rynkowym olejem napedowym. W przeciwien-
stwie do sytuacji w przypadku wzorcowego oleju napedowego (B7), ocenia si¢, ze odchylenia wartosci opatowej dla
paliwa rynkowego sa wigksze niz dokladno$¢ pomiaru przy okreslaniu wartoéci opatowe;.

7. Ocena badania

7.1. Dane wejSciowe do narzedzia symulacyjnego

(1) Nalezy udostepni¢ nastgpujace dane wejSciowe do narzedzia symulacyjnego: dane wejsciowe i informacje
wejsciowe;

(2) dokumentacja producenta;

(3) dokumentacja informacyjna przeznaczona dla klientow;
(4) przetworzone dane pomiarowe zgodnie z tabel 4;

(5) dalsze informacje zgodnie z tabelg 4a.

7.2. Etapy oceny wykonywane przez narzedzie symulacyjne
7.2.1. Weryfikacja procesu przetwarzania danych
Narzedzie symulacyjne przeprowadza ponowna symulacje emisji CO, izuzycia paliwa na podstawie infor-

magji idanych wejSciowych okreslonych w pkt 7.1 oraz weryfikuje odpowiednie wyniki w dokumentacji
producenta i dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientow dostarczonej przez producenta.

W przypadku jakichkolwiek odchylen zastosowanie maja dziatania naprawcze, o ktérych mowa wart. 23.
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7.2.2. Okreslenie wspdlczynnika Cypp

W ocenie badania poréwnuje si¢ emisje CO, podczas pomiaru z symulowanymi emisjami CO,. Do celow tego
poréwnania stosunek emisji CO, zmierzonych i symulowanych w stanie zatrzymania w odniesieniu do catko-
witego przejazdu majacego znaczenie dla badania weryfikacyjnego (Cypp) oblicza si¢ za pomocag narze¢dzia
symulacyjnego za pomocg nastgpujgcego réwnania:

- Z?:l BSFCm_CJ' X COZ[

Cvre = S " BSFCyn; X CO2;
gdzie:
Cyrp = stosunek emisji CO, zmierzonych isymulowanych w procedurze badania weryfikacyjnego
(wspotczynnik Cyppe)
n = liczba rodzajéw paliwa (2 w przypadku silnikow dwupaliwowych, w przeciwnym razie 1)
C0O2; = ogblny wspdlczynnik emisji CO, (graméw CO, na gram paliwa) dla okre$lonego rodzaju paliwa

stosowanego w narzedziu symulacyjnym.

BSFC,,. = zuzycie paliwa w stanie zatrzymania zmierzone i skorygowane w fazie dotarcia, obliczane zgodnie
z dodatkiem 1 czg$¢ A pkt 2 [g/kWh]

BSFCg;,, = zuzycie paliwa w stanie zatrzymania okre$lone przez narzedzie symulacyjne zgodnie z dodatkiem
1 czesé A pkt 3 [g/kWh]
7.3. Sprawdzenie, czy wynik jest pozytywny/negatywny
Pojazd otrzymuje w badaniu weryfikacyjnym wynik pozytywny, jezeli wspétczynnik Cypp okreslony zgodnie

z pkt 7.2.2 jest réwny lub mniejszy od tolerancji okreSlonej w tabeli 5.

Aby poréwnaé zadeklarowane emisje CO, pojazdu zgodnie z art. 9, zweryfikowane emisje CO, pojazdu
okresla si¢ w nastepujacy sposob:

CO2ygrifiea = Cyrp * CO2gclared
gdzie:
COyerified = zweryfikowane emisje CO, pojazdu w [gft-km]
COygeclared = zadeklarowane emisje CO, pojazdu w [g/t-km]

Jezeli pierwszy pojazd nie zmieSci si¢ wtolerancjach dotyczacych Cypp, na wniosek producenta pojazdu
mozna przeprowadzi¢ dwa kolejne badania na tym samym pojezdzie lub mozna zbadaé¢ dwa podobne
pojazdy. Do oceny spelnienia kryterium uzyskania wyniku pozytywnego okreslonego w tabeli 5 wykorzystuje
si¢ $rednie poszczegdlnych wspélczynnikéw Cypp z maksymalnie trzech badan. Jezeli kryterium uzyskania
wyniku pozytywnego nie jest spelnione, pojazd uzyskuje wynik negatywny w procedurze badania weryfika-
cyjnego.
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Tabela 5
Kryterium uzyskania wyniku pozytywnego/negatywnego w badaniu weryfikacyjnym

Kryterium uzyskania wyniku pozytywnego w procedurze badania weryfika- | Wspotczynnik Cypp < 1,075
cyjnego

W przypadku gdy wspélczynnik Cyrp jest mniejszy niz 0,925, wyniki nalezy przekazaé Komisji do dalszej
analizy w celu ustalenia przyczyny.

8 Procedury sprawozdawcze

Producent pojazdu przygotowuje sprawozdanie z badan dla kazdego zbadanego pojazdu; zawiera ono co
najmniej nastgpujace wyniki badania weryfikacyjnego:

8.1. Informacje ogélne

8.1.1. Nazwa iadres producenta pojazdu

8.1.2. Nazwa i adres zakladu montazowego (zakladow montazowych)

8.1.3. Nazwa, adres, numer telefonu ifaksu oraz adres poczty elektronicznej przedstawiciela producenta pojazdu

8.1.4. Typ iopis handlowy
8.1.5. Kryteria wyboru pojazdu i czesci istotnych dla emisji CO, (tekst)

8.1.6. Wiasciciel pojazdu

8.1.7. Odczyt hodometru przy rozpoczeciu pomiaru zuzycia paliwa (km)
8.2. Informacje dotyczace pojazdu
8.2.1. Model pojazdu/nazwa handlowa

8.2.2. Numer identyfikacyjny pojazdu (VIN)

8.2.2.1. W przypadku gdy badanie przeprowadzono w nastepstwie sytuacji, w ktorej pierwsze badanie pojazdu zakon-
czylo sie przekroczeniem tolerancji, o ktérych mowa w pkt 7.3, numer identyfikacyjny pojazdu (VIN) pojazdu
badanego jako pierwszy

8.2.3. Kategoria pojazdu (N, Nj)

8.2.4. Konfiguracja osi

8.2.5. Technicznie dopuszczalna maksymalna masa catkowita pojazdu (t)

8.2.6. Grupa pojazdow

8.2.7. Skorygowana rzeczywista masa pojazdu (kg)

8.2.8. Skrét kryptograficzny dokumentacji producenta

8.2.9. Calkowita faczna masa zespolu pojazdéw w badaniu weryfikacyjnym (kg)

8.2.10.  Masa w stanie gotowym do jazdy
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8.3. Najwazniejsze specyfikacje silnika

8.3.1. Model silnika

8.3.2. Numer certyfikacji silnika

8.3.3. Moc znamionowa silnika (kW)

8.3.4. Pojemno$¢ silnika (1)

8.3.5. Rodzaj paliwa wzorcowego silnika (olej napedowy/gaz plynny (LPG)[sprezony gaz ziemny itp.)
8.3.6. Skrét pliku/dokumentu zawierajagcego mape paliwa

8.4. Najwazniejsze specyfikacje przekladni

8.4.1. Model przektadni

8.4.2. Numer certyfikacji przekladni

8.4.3. Opgja najczesciej wykorzystywana do stworzenia map strat (Opcjal/Opcja2/Opcja3[/Wartosci standardowe)
8.4.4. Typ przekladni

8.4.5. Liczba biegdw

8.4.6. Wspdlezynnik przelozenia catkowitego na najwyzszym biegu

8.4.7. Typ zwalniacza

8.4.8. Przystawka odbioru mocy (tak/nie)

8.4.9. Skrét pliku/dokumentu zawierajgcego mape sprawnosci

8.5. Najwazniejsze specyfikacje zwalniacza

8.5.1. Model zwalniacza

8.5.2. Numer certyfikacji zwalniacza

8.5.3. Opgja certyfikacji stosowana do generowania mapy strat (wartoSci standardowe/pomiar)
8.5.4. Skrét pliku/dokumentu zawierajacego mape sprawnosci zwalniacza

8.6. Specyfikacja przemiennika momentu obrotowego

8.6.1. Model przemiennika momentu obrotowego

8.6.2. Numer certyfikacji przemiennika momentu obrotowego

8.6.3. Opgja certyfikacji stosowana do generowania mapy strat (wartoSci standardowe/pomiar)

8.6.4. Skrét pliku/dokumentu zawierajgcego mape sprawnosci
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8.7. Specyfikacje napedu katowego
8.7.1. Model napedu katowego
8.7.2. Numer certyfikacji osi
8.7.3. Opcja certyfikacji stosowana do generowania mapy strat (wartosci standardowe/pomiar)
8.7.4. Przetozenie napedu katowego
8.7.5. Skrét pliku/dokumentu zawierajgcego mape sprawnosci
8.8. Specyfikacje osi
8.8.1. Model osi
8.8.2. Numer certyfikacji osi
8.8.3. Opcja certyfikacji stosowana do generowania mapy strat (wartosci standardowe/pomiar)
8.8.4. Typ osi (np. standardowa, pojedyncza o$ napedzana)
8.8.5. Przelozenie osi
8.8.6. Skrét pliku/dokumentu zawierajacego mape sprawnosci
8.9. Aerodynamika
8.9.1. Model
8.9.2. Opgja certyfikacji stosowana do generowania CdxA (wartoéci standardowe | pomiar)
8.9.3. Numer certyfikacji CdxA (w stosownych przypadkach)
8.9.4. Warto$¢ CdxA
8.9.5. Skrét pliku/dokumentu zawierajgcego mape sprawnosci
8.10. Najwazniejsze specyfikacje opony
8.10.1.  Numer certyfikacji opon na wszystkich osiach
8.10.2.  Okreslony wspdtczynnik oporu toczenia wszystkich opon na wszystkich osiach
8.11. Najwazniejsze specyfikacje systeméw pomocniczych
8.11.1.  Technologia wentylatora chlodzacego silnik
8.11.1.1. Srednica wentylatora chlodzacego silnik
8.11.2.  Technologia pompy wspomagania
8.11.3.  Technologia ukladu elektrycznego
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8.11.4.  Technologia ukladu pneumatycznego

8.12. Warunki badania

8.12.1.  Rzeczywista masa pojazdu na potrzeby procedury badania weryfikacyjnego (kg)

8.12.2.  Rzeczywista masa pojazdu na potrzeby procedury badania weryfikacyjnego z obcigzeniem uzytkowym (kg)
8.12.3.  Czas rozgrzewania (minuty)

8.12.4.  Srednia predkos¢ podczas rozgrzewania (km/h)

8.12.5.  Czas trwania pomiaru zuzycia paliwa (minuty)
8.12.6.  Udzial jazdy w terenie miejskim w oparciu o odleglos¢ (%)
8.12.7.  Udzial jazdy w terenie wiejskim w oparciu o odleglos¢ (%)

8.12.8.  Udzial jazdy po autostradzie w oparciu o odleglos¢ (%)
8.12.9.  Czasowy udzial postoju na biegu jalowym (%)

8.12.10. Srednia temperatura otoczenia (°C)

8.12.11. Stan drogi (sucha, mokra, $nieg, 16d, inny — prosze okreslic)
8.12.12. Maksymalna wysoko$¢ trasy nad poziomem morza (m)

8.12.13. Maksymalny czas nieprzerwanego postoju na biegu jalowym (minuty)

8.13. Wyniki badania weryfikacyjnego
8.13.1.  Srednia moc wentylatora obliczona na uzytek badania weryfikacyjnego przez narzedzie symulacyjne (kW)
8.13.2.  Dodatnia praca na kotach obliczona podczas badania weryfikacyjnego przez narzedzie symulacyjne (kWh)

8.13.3.  Zmierzona dodatnia praca na kotach wykonana podczas badania weryfikacyjnego (kWh)
8.13.4.  Warto$¢ opatowa paliw wykorzystanych w badaniu weryfikacyjnym (MJ/kg)

8.13.5.  Zmierzone wartoéci zuzycia paliwa podczas badania weryfikacyjnego (g/kWh)

8.13.5.1 Zmierzone wartoéci emisji CO, podczas badania weryfikacyjnego (g/kWh)

8.13.6.  Zmierzone wartosci zuzycia paliwa podczas badania weryfikacyjnego, skorygowane (g/kWh)
8.13.6.1 Zmierzone wartoéci emisji CO, podczas badania weryfikacyjnego, skorygowane (g/kWh)
8.13.7.  Symulowane wartosci zuzycia paliwa podczas badania weryfikacyjnego (g/kWh)

8.13.7.1 Symulowane wartosci emisji CO, podczas badania weryfikacyjnego (g/kWh)
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8.13.8.  Symulowane zuzycie paliwa podczas badania weryfikacyjnego (g/kWh)
8.13.8.1 Symulowane emisje CO, podczas badania weryfikacyjnego (g/kWh)

8.13.9.  Przeznaczenie (transport dlugodystansowy/transport dlugodystansowy (EMS)/regionalny/regionalny (EMS)]
miejski/gminny/budownictwo)

8.13.10. Zweryfikowane emisje CO, pojazdu (g/tkm)
8.13.11. Zadeklarowane emisje CO, pojazdu (g/tkm)

8.13.12.  Stosunek zuzycia paliwa zmierzonego i symulowanego w ramach procedury badania weryfikacyjnego (Cypy)

w ()
8.13.13. Czy wynik badania weryfikacyjnego jest pozytywny? (tak/nie)
8.13.14. Emisje zanieczyszczen podczas badania weryfikacyjnego
8.13.14.1. CO (g/kWh)
8.13.14.2. THC (**) (mg/kWh)
8.13.14.3. NMHC (**) (mg/kWh)
8.13.14.4. CH, (** (mg/kWh)
8.13.14.5. NO, (mg/kWh)
8.13.14.6. Liczba czastek stalych (#/kWh)
8.13.14.7. Dodatnia praca silnika (kWh)
8.14. Oprogramowanie i informacje dla uzytkownikéw
8.14.1.  Wersja narzedzia symulacyjnego (X.X.X)
8.14.2.  Data igodzina symulagji
8.15. Dane wejsciowe do narzedzia symulacyjnego okreslone w pkt 7.1
8.16. Dane wyjSciowe symulacji
8.16.1.  Zagregowane wyniki symulacji

Plik z rozszerzeniem »vsume z warto$ciami oddzielonymi przecinkami, o tej samej nazwie co plik roboczy,
zawierajacy zagregowane wyniki symulowanego badania weryfikacyjnego, generowany przez narzedzie symu-
lacyjne w wersji z graficznym interfejsem uzytkownika (»plik z danymi sum exec«).

8.16.2.  Wyniki symulacji rozdzielone w czasie

Plik z rozszerzeniem »vmod« z warto$ciami oddzielonymi przecinkami z nazwa zawierajacg VIN i nazwe pliku
z danymi pomiarowymi, zawierajacy rozdzielone w czasie wyniki symulowanego badania weryfikacyjnego,
generowany przez narz¢dzie symulacyjne w wersji z graficznym interfejsem uzytkownika (»plik z danymi
modx).
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Dodatek 1

Gléwne etapy oceny iréwnania wykonywane przez narzedzie symulacyjne podczas symulacji
procedury badania weryfikacyjnego

W niniejszym dodatku przedstawiono gléwne etapy oceny i podstawowe réwnania stosowane przez narzedzie symula-
cyjne podczas symulacji procedury badania weryfikacyjnego

CZESC A: Okreslenie wspétezynnika Cypp

W celu okreslenia wspolczynnika Cyrp, 0 ktérym mowa w pkt 7.2.2, stosuje si¢ procedury obliczania okre$lone ponizej:
1. Obliczanie mocy na kotach
Dane dotyczace momentu obrotowego odczytane z przetworzonych danych pomiarowych zgodnie z tabelg 4 kory-

guje si¢ z uwzglednieniem odchylenia urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego w nastepujacy sposob:

t—1t
Teom—i(t) = Ti(t) — T - —————

Tend — Lstart

gdzie:

i = wskaznik oznaczajacy lewe i prawe kolo osi napedzanej

Teor = Sygnal momentu obrotowego skorygowany o odchylenie [Nm]

T = sygnal momentu obrotowego przed skorygowaniem o odchylenie [Nm]

Tgir = odchylenie urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego zarejestrowane podczas kontroli odchylenia na
koniec badania weryfikacyjnego [Nm]

t = wezel czasu [s]
teae = pierwszy znacznik czasu w przetworzonych danych pomiarowych zgodnie z tabelg 4 [s]
te,g = ostatni znacznik czasu w przetworzonych danych pomiarowych zgodnie z tabelg 4 [s]

Moc na kolach oblicza si¢ na podstawie skorygowanego momentu obrotowego i predkosci obrotowej kol w naste-
pujacy sposob:

Py i) = 2 e —i(r) " Teorr—i(y)
60000

gdzie:

i = wskaznik oznaczajacy lewe i prawe koto osi napedzanej

t = wezel czasu [s]

Pyheet = moc na kolach [kW]

Nyheel = predkosé obrotowa kol [obr./min]

Teorr = sygnal momentu obrotowego skorygowany o odchylenie [Nm]
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Calkowita moc na kolach oblicza si¢ jako sum¢ mocy na kolach wygenerowanej na lewym i prawym kole:

2
Pyheel(t) = prheel—i(t)
i=1

2. OkreSlenie zmierzonego zuzycia paliwa w stanie zatrzymania (FCp,_)

»Zuzycie paliwa w stanie zatrzymania zmierzone i skorygowane w fazie dotarcia« (BSFC,,_.), stosowane w pkt 7.2.2,
oblicza si¢ za pomocg narzedzia symulacyjnego, jak opisano ponizej.

Najpierw oblicza si¢ surowa warto$¢ zmierzonego zuzycia paliwa w stanie zatrzymania na potrzeby badania weryfi-
kacyjnego BSFC,, w nastepujacy sposdb:

BSFC, — e FCom(g * At
Wosheel pos,m
gdzie:
BSEC,, = surowa warto$¢ zmierzonego zuzycia paliwa w stanie zatrzymania w badaniu weryfikacyjnym [g/kWh]
FCpy 9 = chwilowy przeplyw masowy paliwa zmierzony podczas badania weryfikacyjnego [g/s]
At = czas trwania przyrostu w czasie = 0,5 [s]
Wiheelposm = dodatnia praca na kolach zmierzona w badaniu weryfikacyjnym [kWh]

24 max (Pwheel(t)v O) - At
3600

theel,pos‘m -

tstart

Nastgpnie przeprowadza si¢ korekte BSFC,, z uwzglednieniem wartoSci opalowej paliwa wykorzystanego w badaniu
weryfikacyjnym, uzyskujac BSFC .

NCVmeas

BSFCyy o = BSFCpy © ————
o« ™ NCVstd

gdzie:

BSFC,, corr = skorygowana warto$¢ zmierzonego zuzycia paliwa w stanie zatrzymania w badaniu weryfikacyjnym,
z uwzglednieniem oddzialywania wartosci opatowej [g/kWh]

NCV s = Wwarto$¢ opatowa paliwa wykorzystanego w badaniu weryfikacyjnym, ustalona zgodnie z pkt 3.2 zalacz-
nika V [MJ/kg]
NCVyy = standardowa warto$¢ opalowa zgodnie z tabela 5 w pkt 5.4.3.1 w zalaczniku V [MJ/kg]

Korekte te stosuje si¢ w odniesieniu do wszystkich rodzajéw paliwa, tj. takze w przypadku silnikéw Diesla (zob.
przypis 2 w tabeli 4a).
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W ramach trzeciego kroku stosuje si¢ korekte uwzgledniajaca faze dotarcia:

BSFCpy_c = BSFCyy corr + min (1, (ef + mileage - %Oeé) ) [g/kWh]
gdzie:
BSFC,,.. = zuzycie paliwa w stanie zatrzymania zmierzone i skorygowane z uwzglednieniem fazy dotarcia
ef = wspolczynnik rozwoju emisji réwny 0,98
mileage = odleglo$¢ dotarcia [km]

W przypadku pojazdéw dwupaliwowych wszystkie trzy kroki oceny przeprowadza si¢ osobno w odniesieniu do
obydwu rodzajéw paliwa.

3. Okreslenie zuzycia paliwa w stanie zatrzymania symulowanego w narzedziu symulacyjnym (BSFCg,)

W trybie badania weryfikacyjnego narzedzia symulacyjnego zmierzona moc na kolach stosuje si¢ jako dane wejsciowe
do algorytmu symulacji wstecznej (ang. backward simulation). Biegi wlaczone w trakcie badania weryfikacyjnego okresla
sie, obliczajac predkosci obrotowe silnika wedlug poszczegdlnych biegéw przy zmierzonej predkosci pojazdu i wybie-
rajac bieg, ktdry zapewnia predkos¢ obrotows silnika jak najblizszg zmierzonej predkos¢ obrotowej silnika. W przy-
padku przekladni APT w fazach z aktywnym przemiennikiem momentu obrotowego wykorzystywany jest rzeczywisty
sygnal biegu z pomiaru.

Modele strat dla przelozenia osi, napedu katowego, zwalniaczy, przekladni i przystawek odbioru mocy s3 stosowane
w podobny sposéb jak w trybie deklaracyjnym narzedzia symulacyjnego.

Jezeli chodzi o zapotrzebowanie na moc urzadzen pomocniczych w zakresie pompy ukladu kierowniczego, ukfadu
pneumatycznego, ukladu elektrycznego oraz ukladu HVAC, przyjmuje si¢ wartosci ogélne stosowane w danej tech-
nologii w narzedziu symulacyjnym. W celu obliczenia zapotrzebowania na moc wentylatora chlodzacego silnik stosuje
si¢ nastepujace wzory:

Przypadek a) wentylatory chlodzace silnik napedzane inaczej niz elektrycznie:

Peny = C1 - ((%)3 . (%)5)

gdzie:

P, = zapotrzebowanie na moc wentylatora chlodzacego silnik [kW]
t = wezel czasu [s]

ng, = zmierzona predko$é obrotowa wentylatora [obr./min]

D¢, = Srednica wentylatora [mm]

C1 = 7,32 kW

C2 = 1200 obr./min.

C3 = 810 mm
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przypadek b) wentylatory chlodzace silnik napedzane elektrycznie:
Peang = Py - 1,05

Pr, = zapotrzebowanie na moc wentylatora chlodzacego silnik [kW]

t wezel czasu [s]

P, = moc elektryczna na zaciskach wentylatoréw chlodzacych silnik zmierzona zgodnie z pkt 5.6.1

el

W odniesieniu do silnikéw, w przypadku ktérych podczas badania weryfikacyjnego doszlo do zdarzen zwigzanych
z systemem wylaczania-wlaczania silnika, stosuje si¢ podobne korekty zapotrzebowania na moc urzadzen pomocni-
czych oraz energii potrzebnej do ponownego uruchomienia silnika jak korekty stosowane w trybie deklaracyjnym
narzedzia symulacyjnego.

Symulacje chwilowego zuzycia paliwa przez silnik FCgy, ) przeprowadza si¢ dla kazdego 0,5-sekundowego przedziatu
czasu w nastepujacy sposob:

— Interpolacja na podstawie odwzorowania zuzycia paliwa przez silnik z wykorzystaniem zmierzonej predkosci
obrotowej silnika i uzyskanego momentu obrotowego silnika z obliczenn wstecznych, z uwzglednieniem momentu
bezwladnosci silnika obliczonego na podstawie zmierzonej predkosci obrotowej silnika.

— Okreslony powyzej wymagany moment obrotowy silnika jest ograniczony do certyfikowanych mozliwosci silnika
przy pelnym obcigzeniu. W tych przedzialach czasowych zmniejsza si¢ odpowiednio moc na kotach w symulacji
wstecznej. W obliczeniach BSFCg,,, okreslonych ponizej uwzglednia si¢ ten wykres symulowanej mocy na kotach
(Pwheel,sim(t))'

— Stosuje si¢ wspolczynnik korekcji WHTC odpowiednio do podziatu na jazde w terenie miejskim, jazde w terenie
wiejskim ipo autostradzie na podstawie definicji zawartych w pkt 2 ppkt 8-10 oraz zmierzonej predkosci
pojazdu.

Zuzycie paliwa w stanie zatrzymania obliczane za pomocg narzedzia symulacyjnego BSFC,, ., stosowane w pkt 7.2.2
do obliczania wspélczynnika Cypp oblicza si¢ w nastepujacy sposob:

- (Ztgﬁt FCsim(t) : At) + FCESS,con'

BSFCgim =
o theel,pos,sim

gdzie:

BSFCg, = zuzycie paliwa w stanie zatrzymania okreslone za pomocg narzedzia symulacyjnego do celéw badania
weryfikacyjnego [g/kWh]

t = wezel czasu [s]

FCqim = chwilowe zuzycie paliwa przez silnik [g[s]

At = czas trwania przyrostu w czasie = 0,5 [s]

FCess corr = korekta zuzycia paliwa w odniesieniu do zapotrzebowania na moc ze strony urzadzel pomocniczych
wynikajaca z systemu wylaczania-wlaczania silnika, stosowana wtrybie deklaracyjnym narzedzia
symulacyjnego [g]

Wiheelpossim = dodatnia praca na kofach okreslona za pomocy narzedzia symulacyjnego do celéw badania weryfi-

kacyjnego [kWh]

Lon
4, max (Pwheel,sim(t)y O)

theel,pos,sim = 3600 fS

Ltart

fs = Czestotliwo$¢ symulacji = 2 [Hz]

p

wheelsim = Symulowana moc na kotach do celéw badania weryfikacyjnego [kW]

W przypadku silnikéw dwupaliwowych BSFCg;,, okresla si¢ osobno w odniesieniu do obydwu rodzajow paliwa.
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CZESC B Okreslanie emisji zanieczyszczen w stanie zatrzymania

Moc silnika oblicza si¢ na podstawie zmierzonych sygnaléw predkosci obrotowej silnika i momentu obrotowego silnika
W nastepujacy sposob:

Pargiy = 21 Neng(t) * Teng m(r)
60000

gdzie:

Peygm = zmierzona moc silnika w badaniu weryfikacyjnym [kW]

t = wezel czasu [s]

Ng,, = zmierzona predko$¢ obrotowa silnika [obr./min]

Teng = zmierzony moment obrotowy silnika [Nm]

Dodatnig prace silnika zmierzong w badaniu weryfikacyjnym oblicza si¢ w nastgpujacy sposéb:

Len,
d max (ng,m(t), 0)
Weng,pos,m = T aznn . L

— 3600 - fs
Wengposm = dodatnia praca silnika zmierzona w badaniu weryfikacyjnym [kWh]
fs = czestotliwo$¢ probkowania = 2 [Hz]
totart = pierwszy znacznik czasu w przetworzonych danych pomiarowych zgodnie z tabelg 4 [s]
tend = ostatni znacznik czasu w przetworzonych danych pomiarowych zgodnie z tabelg 4 [s]
Emisje zanieczyszczen w stanie zatrzymania zmierzone w badaniu weryfikacyjnym (BSEM) oblicza si¢ w nastepujacy
sposob:
d
BSEM — t:tr:lrt EM(t)
eng,pos,m - fs

gdzie:
BSEM = emisji zanieczyszczen w stanie zatrzymania zmierzone w badaniu weryfikacyjnym [g/kWh]
EM = chwilowy przeplyw masowy emisji zanieczyszczenn zmierzony podczas badania weryfikacyjnego [g/s]

(*) Dyrektywa Rady 96/53/WE zdnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajaca dla niektorych pojazdéw drogowych poruszajacych sie na
terytorium Wspoélnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne dopusz-
czalne obcigzenia w ruchu miedzynarodowym (Dz.U. L 235 z17.9.1996, s. 59).

(**) Wylacznie gdy pomiar tej czgéci nalezy przeprowadzié¢ zgodnie z pkt 1 dodatku 1 do zalacznika II do rozporzadzenia (UE) nr
582/2011.

(***) Dla silnikéw o zaptonie iskrowym.”.
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ZALACZNIK XII

,ZALACZNIK Xb

CERTYHIKACJA CZESCI ELEKTRYCZNEGO MECHANIZMU NAPEDOWEGO

1. Wprowadzenie

Procedury badania czesci opisane w niniejszym zalaczniku prowadza do wygenerowania danych wejsciowych
dotyczacych ukladow maszyny elektrycznej, zintegrowanego elektrycznego uktadu przeniesienia napedu (IEPC),
zintegrowanego ukladu przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1, ukladéw
akumulatoréw oraz ukladéw kondensatoréw na potrzeby narzedzia symulacyjnego.

2. Definicje i skréty
Na potrzeby niniejszego zalgcznika stosuje si¢ nastepujace definicje:

(1) »ukfad kontroli akumulatoréwe« lub »BCU« oznacza urzadzenie elektroniczne, ktére kontroluje elek-
tryczne itermiczne funkcje ukladu akumulatoréw, zarzadza nimi, wykrywa je oraz oblicza, oraz ktore
zapewnia komunikacje miedzy ukladem akumulatorow, zestawem akumulatoréw lub czgscia zestawu
akumulatoréw a innymi urzadzeniami sterujgcymi;

(2)  »zestaw akumulatoréw« oznacza REESS (ukfad magazynowania energii elektrycznej wielokrotnego tado-
wania), ktory zawiera ogniwa wtérne lub zespoly ogniw wtdrnych, ktére sa zwykle polaczone z elek-
tronika ogniw, obwodami zasilania i nadpradowym urzadzeniem odcinajacym, w tym polgczenia elek-
tryczne i interfejsy dla systeméw zewnetrznych (przykladami systeméw zewngtrznych sg systemy prze-
znaczone do kondycjonowania termicznego, urzadzenia pomocnicze wysokiego i niskiego napiecia oraz
systemy lacznosci);

(3) »ukfad akumulatoréw« oznacza REESS skladajacy si¢ z zespolow ogniw wtérnych lub zestawéw akumu-
lator6éw, jak réwniez obwoddéw elektrycznych, elektroniki, interfejséw dla systeméw zewnetrznych (np.
ukladu kondycjonowania termicznego), uktadu kontroli akumulatoréw i stycznikow;

(4)  reprezentatywny poduklad akumulatoréw« oznacza poduklad ukladu akumulatoréw, ktéry sklada sig
z zespotéw ogniw wtérnych albo zestawéw akumulatoréw w konfiguracji szeregowej lub réwnoleglej
z obwodami elektrycznymi, interfejsami ukfadu kondycjonowania termicznego, jednostkami sterujgcymi
i elektronikg ogniw;

(5) »ogniwo« oznacza podstawowa funkcjonalng jednostke akumulatora skladajaca si¢ z zespolu elektrod,
elektrolitow, pojemnika, zaciskéw izwykle separatoréw, ktdra to jednostka jest Zrédlem energii elek-
trycznej wytwarzanej w wyniku bezposredniej przemiany energii chemicznej;

(6)  »elektronika ogniw« oznacza urzadzenie elektryczne, ktére gromadzi iewentualnie monitoruje dane
dotyczace temperatury lub dane elektryczne na temat ogniw lub zespoléw ogniw, lub kondensatoréw
lub zespotéw kondensatoréw oraz zawiera elektronike stuzaca, w stosownych przypadkach, do wyréw-
nywania stanu naladowania poszczegdlnych ogniw lub kondensatordw.

(7) »ogniwo wtorne« oznacza ogniwo zaprojektowane tak, ze mozna je ladowal w drodze odwracalnej
reakcji chemicznej;

(8)  »kondensator« oznacza urzadzenie stuzace do przechowywania energii elektrycznej wytworzonej na
skutek dwuwarstwowej kapacytancji elektrostatycznej oraz pseudo kapacytancji elektrochemicznej
w ogniwie elektrochemicznym;

(9) »ogniwo kondensatora« oznacza podstawowa jednostke funkcjonalng kondensatora, skladajaca si¢ ze
zbioru elektrod, elektrolitéw, pojemnika, zaciskow i zwykle separatorow;

(10) »ukfad kontroli kondensatoréw« lub »CCU« oznacza urzadzenie elektroniczne, ktére kontroluje elek-
tryczne itermiczne funkcje ukladu kondensatoréw, zarzadza nimi, wykrywa je oraz oblicza, oraz
ktére zapewnia komunikacje miedzy ukladem kondensatoréw, zestawem kondensatoréw lub czescig
zestawu kondensator6w a innymi urzadzeniami sterujgcymi pojazdu;

(11) »zestaw kondensatoréw« oznacza REESS, ktéry zawiera ogniwa kondensatora lub zespoly kondensatoréw
polaczone zwykle z elektronika ogniw kondensatora, obwodami zasilania i nadpradowym urzadzeniem
odcinajgcym, w tym polaczenia elektryczne, interfejsy dla systeméw zewngtrznych i CCU. Przykladami
system6w zewnetrznych sg systemy przeznaczone do kondycjonowania termicznego, urzadzenia pomoc-
nicze wysokiego i niskiego napigcia oraz systemy lacznosci.
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(12) »ukfad kondensatoréw« oznacza REESS skladajacy si¢ z ogniw, zespoléw lub zestawéw kondensatordéw,
jak réwniez obwodéw elektrycznych, elektroniki, interfejséw dla systeméw zewngtrznych (np. ukladu
kondycjonowania termicznego), CCU i stycznikéw;

(13) »reprezentatywny poduklad kondensatoréw« oznacza poduktad ukladu kondensatoréw, ktéry sklada sie
z zespotéw kondensatoréw albo zestawéw kondensatoréw w konfiguracji szeregowej lub réwnoleglej
z obwodami elektrycznymi, interfejsami ukladu kondycjonowania termicznego, jednostkami sterujgcymi
i elektronika ogniw kondensatoréw;

(14) »nC« oznacza natgzenie pragdu réwne n-krotnosci jednogodzinnej roztadowanej pojemnosci wyrazonej
w amperach (tj. prad, za pomoca ktérego w ciagu 1/n godzin badane urzadzenie zostaje w peli nala-
dowane lub w pelni rozladowane na podstawie pojemnosci znamionowej);

(15) »przektadnia bezstopniowa« lub »przekladnia CVT« oznacza przekladni¢ automatyczng, w ktérej zmiany
przefozenia mogg nastepowaé plynnie w ciaglym zakresie przelozen;

(16) »mechanizm réznicowy« oznacza urzadzenie, ktore rozdziela moment obrotowy na dwa odgalezienia,
np. dla két po lewej i prawej stronie, umozliwiajac jednoczesnie obracanie si¢ tych odgalezien z nieréw-
nymi predko$ciami. Funkcja rozdzielenia momentu obrotowego moze by¢ dostosowywana lub dezakty-
wowana przy uzyciu hamulca mechanizmu réznicowego lub zamka réznicowego (w stosownych przy-

padkach);

(17) »przelozenie mechanizmu réznicowego« oznacza stosunek wejsciowej predkosci obrotowej mechanizmu
réznicowego (w kierunku gléwnego przetwornika energii napedowej) do wyjsciowej predkosci obrotowej
mechanizmu réznicowego (w kierunku két napedzanych), przy obydwu walach zdawczych mechanizmu
réznicowego pracujacych z tg samg predkoscia;

(18) »uklad napedowy« oznacza polaczone elementy mechanizmu napedowego stuzace do przenoszenia
energii mechanicznej pomiedzy przetwornikiem (przetwornikami) energii napedowej a kotami;

(19) »maszyna elektryczna« oznacza przetwornik energii przeksztalcajacy energie elektryczng na mechaniczng
i odwrotnie;

(20) »ukfad maszyny elektrycznej« oznacza kombinacje elektrycznego mechanizmu napedowego zainstalowa-
nego w pojezdzie skladajaca si¢ z maszyny elektrycznej, falownika i elektronicznych moduléw sterujs-
cych, w tym polaczeri i interfejséw dla systeméw zewnetrznych;

(21) »typ maszyny elektrycznej« oznacza a) maszyne asynchroniczng (ASM), b) maszyne synchroniczna
wzbudzang (ESM), ¢) maszyng¢ synchroniczna z magnesem trwalym (PSM) albo d) maszyne reluktancyjng
(RM).

(22) »ASM« oznacza maszyng elektryczng asynchroniczna, w przypadku ktérej natezenie pradu w wirniku
niezbednym do wytworzenia momentu obrotowego uzyskuje si¢ w wyniku indukgji elektromagnetycznej
z pola magnetycznego w uzwojeniu stojana;

(23) »ESM« oznacza maszyn¢ elektryczna synchroniczng wzbudzana, ktéra sklada si¢ z wielofazowych elek-
tromagneséw zasilanych pradem przemiennym na stojanie wytwarzajgcym pole magnetyczne wirujgce
w czasie przy oscylacjach pradu liniowego; W celu wzbudzenia wymagane jest dostarczenie pradu
stalego do wirnika.

(24) »PSM« oznacza rodzaj maszyny elektrycznej synchronicznej z magnesami trwatymi, ktora zawiera wielo-
fazowe elektromagnesy pradu przemiennego na stojanie wytwarzajagce pole magnetyczne wirujgce
w czasie przy oscylacjach pradu liniowego. Magnesy stale osadzone w stalowym wirniku wytwarzaja
stale pole magnetyczne.

(25) »maszyna reluktancyjna« oznacza rodzaj maszyny elektrycznej reluktancyjnej, ktéra zawiera wielofazowe
elektromagnesy pradu przemiennego na stojanie wytwarzajace pole magnetyczne wirujace w czasie przy
oscylacjach pradu liniowego. Maszyna ta indukuje niestale bieguny magnetyczne na ferromagnetycznym
wirniku, ktory nie ma zadnego uzwojenia. Stuzy do generowania momentu obrotowego za pomocg
oporu magnetycznego;

(26) »obudowa« oznacza zintegrowang i strukturalna cze$¢ ostaniajaca podzespoly wewngtrzne, zapewniajaca
ochrong przed kontaktem bezposrednim z dowolnej strony;

(27) »przetwornik energii« oznacza uklad, wktorym forma energii oddawanej rozni si¢ od formy energii
pobieranej.
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(28) »przetwornik energii napedowej« oznacza przetwornik energii mechanizmu napedowego, ktéry nie jest
urzadzeniem peryferyjnym, ktérego energia oddawana jest wykorzystywana bezposrednio lub posrednio
na potrzeby napedzania pojazdu.

(29) »kategoria przetwornika energii napedowej« oznacza (i) silnik spalinowy wewnetrznego spalania, (ii)
maszyne elektryczna lub (iii) ogniwo paliwowe.

(30) »ukfad magazynowania energii«c oznacza uklad, ktéry magazynuje i uwalnia energi¢ w tej samej formie,
w jakiej zostata pobrana;

(31) »uklad magazynowania energii napedowej« oznacza uklad magazynowania energii mechanizmu napedo-
wego, ktéry nie jest urzadzeniem peryferyjnym, ktérego energia oddawana jest wykorzystywana
bezposrednio lub posrednio na potrzeby napedzania pojazdu;

(32) »kategoria ukladu magazynowania energii napedowej« oznacza (i) uklad przechowywania paliwa, (i)
uklad magazynowania energii elektrycznej wielokrotnego ladowania lub (ili) uklad magazynowania
energii mechanicznej wielokrotnego tadowania;

(33) »forma energii« oznacza (i) energie elektryczng, (i) energi¢ mechaniczna lub (iii) energi¢ chemiczna
(w tym paliwa);

(34) »ukfad przechowywania paliwa« oznacza uklad magazynowania energii napedowej, ktéry magazynuje
energie chemiczng w postaci paliwa cieklego lub gazowego;

(35) »skrzynia biegdw« oznacza urzadzenie stuzace do zmiany momentu obrotowego i predkosci przy okres-
lonych stalych przelozeniach kazdego biegu, ktére moze takze posiada¢ funkcje przelaczalnych biegbw;

(36) »numer biegu« oznacza identyfikator poszczeglnych przelaczalnych biegéw do jazdy do przodu w przy-
padku przekladni o okreslonych przelozeniach; przelaczalny bieg o najwyzszym przelozeniu ma przy-
pisany numer 1; numer identyfikujacy zwigksza si¢ przyrostowo o1 z kazdym biegiem w porzadku
malejacym przelozen;

(37) »przelozenie« oznacza przelozenie predkosci jazdy do przodu na wale wejsciowym (w kierunku glow-
nego przetwornika energii napedowej) na predkos¢ na wale zdawczym (w kierunku kot napedzanych)
bez poslizgu;

(38) »uklad akumulatoréw o duzej gestosci energiic lub »HEBS« oznacza uktad akumulatoréw lub reprezen-
tatywny poduktad akumulatoréw, dla ktérego stosunek liczbowy migdzy maksymalnym pradem rozlado-
wania wyrazonym w amperach (A), zadeklarowanym przez producenta czgéci przy poziomie nalado-
wania 50 % zgodnie z pkt 5.4.2.3.2, a nominalng mocg wyjSciowa fadunku elektrycznego wyrazong
w amperogodzinach (Ah) przy wspélczynniku rozladowania 1C w temperaturze pokojowej jest mniejszy
niz 10;

(39) »uklad akumulatoréw o duzej gestosci mocy« lub »HPBS« oznacza uklad akumulatoréw lub reprezenta-
tywny poduklad akumulatoréw, dla ktérego stosunek liczbowy migdzy maksymalnym pradem rozlado-
wania wyrazonym w amperach (A), zadeklarowanym przez producenta czgéci przy poziomie nalado-
wania 50 % zgodnie z pkt 5.4.2.3.2, a nominalng mocg wyjsciowa ladunku elektrycznego wyrazona
w amperogodzinach (Ah) przy wspélczynniku roztadowania 1C w temperaturze pokojowej jest rowny
lub wigkszy niz 10;

(40) »zintegrowany elektryczny mechanizm napedowy« lub »[EPC« oznacza polaczony uklad obejmujacy
uklad maszyny elektrycznej i funkcje jednobiegowej lub wielobiegowej skrzyni biegéw albo mechanizmu
réznicowego, albo obydwie te funkcje, charakteryzujacy si¢ co najmniej jedng z nastepujacych cech:
— wspoélna obudowa skladajgca si¢ z co najmniej dwoch czesci;

— wspdlny uklad smarowania skladajacy si¢ z co najmniej dwéch czesci;
— wspdlny obieg chlodzenia skladajgcy si¢ z co najmniej dwdch czesci;
— wspodlne polaczenie elektryczne skladajace si¢ z co najmniej dwoch czesci.

Ponadto IEPC musi spelnia¢ nastepujace kryteria:

— Musi by¢ wyposazony tylko w wal zdawczy oddajacy energie kolom napedzanym pojazdu inie
posiada walu wejsciowego na potrzeby generowania napedowego momentu obrotowego w ukladzie.
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— W przypadku wigcej niz jednego ukladu maszyny elektrycznej stanowiacej cze$¢ IEPC wszystkie
maszyny elektryczne musza by¢ podlgczone do tego samego zrddla zasilania pradem stalym
w trakcie wszystkich przebiegéw badawczych przeprowadzanych zgodnie z niniejszym zalgcznikiem.

— W przypadku gdy dostepna jest funkcja wielobiegowej skrzyni biegéw wystepuja tylko skokowe
przedzialy przekladni.

(41) »silnik napedzajacy bezposrednio piaste kola typu IEPC« oznacza IEPC z jednym walem zdawczym albo
dwoma walami zdawczymi podlaczonymi bezposrednio do piasty kola, przy czym do celéw niniejszego
zalacznika nalezy rozrézni¢ dwie konfiguracje:

— konfiguracja »L«: w przypadku jednego walu zdawczego ta sama czg$¢ jest zamontowana dwukrotnie
w ramach zastosowania symetrycznego (tzn. jeden po lewej ijeden po prawej stronie pojazdu w tym
samym polozeniu kota w kierunku wzdtuznym);

— konfiguracja »T«: w przypadku dwéch waléw zdawczych zamontowana jest tylko jedna czgsé, przy
czym jeden watl zdawczy jest podlaczony po lewej, a drugi wal zdawczy po prawej stronie pojazdu
w tym samym polozeniu kola w kierunku wzdluznym;

(42) »zintegrowany mechanizm napedowy w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1« lub »IHPC typu
1« oznacza polgczony uklad obejmujacy kilka ukladéw maszyny elektrycznej oraz funkgji wielobiegowej
skrzyni biegdéw, charakteryzujacy si¢ wsp6lng obudowa wszystkich czesci i co najmniej jedna z nastgpu-
jacych cech:

— wspdlny uklad smarowania skladajacy si¢ z co najmniej dwéch czesci;
— wspdlny obieg chlodzenia skladajacy si¢ z co najmniej dwdch czesci;
— wspdlne polaczenie elektryczne skladajace si¢ z co najmniej dwoch czesci.

Ponadto zintegrowany uklad przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1 musi
spetniad nastepujace kryteria:

— musi by¢ wyposazony w tylko jeden wal wejsciowy na potrzeby generowania napedowego momentu
obrotowego w ukladzie i w tylko jeden wal zdawczy oddajacy energi¢ kotom napedzanym pojazdu;

— w ramach wszystkich przebiegéw badawczych przeprowadzanych zgodnie z przepisami niniejszego
zalacznika korzysta si¢ wylacznie ze skokowych przedzialow przektadni;

— musi zapewnia¢ warunki umozliwiajace prace mechanizmu napedowego jako dzialajacego réwno-
legle ukladu hybrydowego (przynajmniej w jednym konkretnym trybie wykorzystywanym w odnie-
sieniu do wszystkich przebiegéw badawczych przeprowadzanych zgodnie z niniejszym zalaczni-
kiem);

— musi nadawac si¢ do zbadania w ramach badania przektadni przeprowadzanego zgodnie z zalgczni-
kiem VI przy odlgczonym Zrddle zasilania energig elektryczng zgodnie z pkt 4.4.1.2 lit. b);

— wszystkie maszyny elektryczne muszg by¢ podlaczone do tego samego Zrédla zasilania pradem
stalym w trakcie wszystkich przebiegéw badawczych przeprowadzanych zgodnie z niniejszym
zalgcznikiem;

— element skrzyni biegébw w zintegrowanym ukfadzie przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach
elektrycznych typu 1 nie moze by¢ wykorzystywany w charakterze przekladni CVT w trakcie wszyst-
kich przebiegéw badawczych przeprowadzanych zgodnie z niniejszym zalacznikiem;

— hydrodynamiczny przemiennik momentu obrotowego nie moze by¢ jednym z elementéw zintegro-
wanego ukladu przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1.

(43) »silnik spalinowy wewnetrznego spalania« lub »ICE« oznacza przetwornik energii z przerywanym lub
ciaglym utlenianiem paliwa, przeksztalcajacy energie chemiczng na mechaniczng;

(44) »falownik« oznacza przetwornik energii elektrycznej zmieniajacy staly prad elektryczny w jednofazowy
lub wielofazowy prad przemienny;

(45) »urzadzenia peryferyjne« oznaczajg wszelkie urzadzenia pobierajace, przeksztalcajace, magazynujace lub
dostarczajgce energie, w przypadku ktérych energia nie jest wykorzystywana bezposrednio ani posrednio
do celéw napedzania pojazdu, ale ktére maja zasadnicze znaczenie dla pracy mechanizmu napgdowego
iz tego wzgledu sg uznawane za cze$¢ tego mechanizmu;

(46) »mechanizm napedowy« oznacza laczng kombinacje w pojezdzie ukladu (ukladéw) magazynowania
energii napedowej, przetwornika (przetwornik6w) energii napgdowej oraz ukladu napedowego (ukladéw
napedowych), zapewniajacych energie mechaniczng na kolach w celu napedzania pojazdu, wraz z urza-
dzeniami peryferyjnymi;
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(47) »pojemno$¢ znamionowa« oznacza laczna liczbe amperogodzin, ktére mozna pobraé¢ z w pelni nalado-
wanego akumulatora ustalona zgodnie z procedura przedstawiona w pkt 5.4.1.3;

(48) »predkos¢ znamionowa« oznacza najwyzsza predkos¢ obrotowa ukladu maszyny elektrycznej, przy
ktorej wystepuje faczny maksymalny moment obrotowy;

(49) »temperatura pokojowa« oznacza, ze temperatura powietrza wewnatrz komory do badaf ma wynosi¢
(25 £10) °G

(50) »poziom natadowania« oznacza dostepny fadunek elektryczny przechowywany w ukladzie akumulatoréw
wyrazony jako odsetek jego pojemnosci znamionowej zgodnie z pkt 5.4.1.3 (gdzie 0 % oznacza pusty
akumulator, a 100 % — w pelni naladowany akumulator);

(51) »jednostka poddana badaniu« oznacza uklad maszyny elektrycznej, zintegrowany elektryczny uklad
przeniesienia napedu lub zintegrowany uklad przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycz-
nych typu 1, ktéry ma zostaé faktycznie poddany badaniu;

(52) »ednostka akumulatora poddana badaniu« oznacza uklad akumulatoréw lub reprezentatywny poduklad
akumulatoréw, ktéry ma zosta¢ faktycznie poddany badaniu;

(53) »jednostka kondensatora poddana badaniu« oznacza uklad kondensatoréw lub reprezentatywny poduktad
kondensatoréw, ktéry ma zostaé faktycznie poddany badaniu.

Na potrzeby niniejszego zalacznika stosuje si¢ nastepujace skroty:
AC  prad przemienny;
DC  prad staly;
DCIR opér wewnetrzny pradu stalego;
EMS uklad maszyny elektrycznej;
OCV napigcie obwodu otwartego;
SC  cykl standardowy.
3. Wymagania ogélne
Laboratoryjne urzadzenia kalibracyjne musza spelnia¢ wymagania okre$lone w normie IATF 16949, w serii
norm ISO 9000 albo w normie ISO[IEC 17025. Wszystkie laboratoryjne, referencyjne urzadzenia pomiarowe

wykorzystywane do kalibracji lub weryfikacji musza spetnia¢ wymagania okre$lone w normach krajowych lub
miedzynarodowych.

3.1 Specyfikacje urzadzenn pomiarowych

Urzadzenia pomiarowe muszg spelnia¢ nastepujace wymagania w zakresie dokladnosci:
Tabela 1
Wymagania dotyczace ukladéw pomiarowych

Uklad pomiarowy Dokladnos¢ ()

Predkos$¢ obrotowa 0,5 % odczytu analizatora lub 0,1 % maks. kalibracji (}) predkosci obrotowej,
w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wigksza

Moment obrotowy 0,6 % odczytu analizatora lub 0,3 % maks. kalibracji (%) lub 0,5 Nm momentu
obrotowego, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wigksza

Prad 0,5 % odczytu analizatora lub 0,25 % maks. kalibracji () lub 0,5 A natezenia,
w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wigksza

Napigcie 0,5 % odczytu analizatora lub 0,25 % maks. kalibracji () lub napiecia, w zalez-
nosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wigksza

Temperatura 1,5K

() ,Dokladno$¢” oznacza warto$¢ bezwzgledng odchylenia odczytu analizatora od wartosci odniesienia, ktéra zostala
okre$lona w normie krajowej lub migdzynarodowe;j.

(®) Warto$¢ ,maksymalnej kalibracji” odpowiada maksymalnej przewidywanej wartosci oczekiwanej w przypadku danego
ukladu pomiarowego w ramach okre$lonego przebiegu badawczego przeprowadzonego zgodnie z niniejszym zalacz-
nikiem pomnozonej przez 1,1.
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Dopuszcza si¢ mozliwos¢ kalibracji wielopunktowej, co oznacza, ze dany uklad pomiarowy mozna skalib-
rowaé do warto$ci znamionowej, ktéra bedzie nizsza niz zdolno§¢ ukladu pomiarowego.

3.2 Rejestracja danych
Wszystkie dane pomiarowe z wyjatkiem temperatury nalezy mierzy¢ irejestrowaé z czestotliwoscig nie
mniejszg niz 100 Hz. W przypadku pomiaru temperatury za wystarczajaca uznaje si¢ czestotliwos¢é wynoszaca
nie mniej niz 10 Hz.
Za zgoda organu udzielajacego homologacji mozna zastosowaé filtrowanie sygnatéw. Nalezy unika¢ jakiego-
kolwiek znieksztalcania danych.
4. Badanie ukladéw maszyny elektrycznej, zintegrowanych elektrycznych ukladéw przeniesienia napedu i zinte-
growanych ukladéw przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1
41 Warunki badania
Jednostke poddang badaniu nalezy zainstalowa¢, a wielkosci mierzone, tj. nat¢zenie, napigcie, moc falownika
elektrycznego, predko$¢ obrotowg i moment obrotowy, nalezy ustali¢ zgodnie z rys. 1 ipkt 4.1.1.
Rysunek 1
Przepisy dotyczace pomiaru ukladu maszyny elektrycznej lub IEPC
fakultatywnie 10
___________________________________ 1 T i
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1 ... Uktad maszyny elektrycznej 5 ... Napiecie wej$ciowe falownika 9 ... Pomiar predkosci/momentu
2 ... Falownik 6 ... Prad wejsciowy falownika obrotowego
3 ... Maszyna elektryczna 7 ... Zasilanie falownika 10... IEPC (fakultatywnie zamiast
4 ... Przetwornica DC/DC 8 ... Hamulec dynamometryczny uktadu maszyny elektrycznej)
(fakultatywnie) (maszyna obcigzeniowa)
4.1.1 Réwnania na potrzeby obliczania warto$ci mocy
Warto$ci mocy oblicza si¢ zgodnie z nast¢pujacymi réwnaniami:
4.1.1.1  Moc falownika

Moc elektryczng dostarczang do falownika lub wyprowadzana z falownika (lub, w stosownych przypadkach,
przetwornicy DC/DC) oblicza si¢ na podstawie ponizszego réwnania:

Pinv in = Vinv in % Inv in
gdzie:
P\ in 0znacza moc falownika elektrycznego dostarczang do falownika lub wyprowadzang z falownika (lub,

w stosownych przypadkach, przetwornicy DC/DC) po stronie DC falownika (lub po stronie DC Zr6dia
mocy przetwornicy DC/DC) [W]

Vinv in Oznacza napigcie dostarczane do falownika (lub, w stosownych przypadkach, przetwornicy DC/DC) po
~ stronie DC falownika (lub po stronie DC zrédla mocy przetwornicy DC/DC) [V]

Inv in  Oznacza natgzenie dostarczane do falownika (lub, w stosownych przypadkach, przetwornicy DC/DC)
~ po stronie DC falownika (lub po stronie DC zrédla mocy przetwornicy DC/DC) [A]

W przypadku wielu polaczent falownika (falownikéw) (lub, w stosownych przypadkach, przetwornicy (prze-
twornic) DC/DC) do Zrédla mocy elektrycznej DC zgodnych z pkt 4.1.3 nalezy zmierzy¢ laczng sume wszyst-
kich mocy falownikoéw elektrycznych.
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41.1.2

Mechaniczna moc wyjsciowa

Mechaniczng moc wyjSciowq jednostki poddanej badaniu oblicza si¢ zgodnie z nastgpujagcym réwnaniem:

2xm

Puur ow = 0 X Tyur X 1

gdzie

Pyur our  Oznacza mechaniczna moc wyjéciowg jednostki poddanej badaniu [W]
Tour oznacza moment obrotowy jednostki poddanej badaniu [Nm]

n oznacza predkosé obrotowa jednostki poddanej badaniu [min™!]

W przypadku ukladu maszyny elektrycznej moment obrotowy i predkos¢ nalezy mierzy¢ na wale obrotowym.
W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu moment obrotowy i predkosé
mierzy si¢ po stronie wyjSciowej skrzyni biegéw lub — w przypadku gdy stosuje si¢ réwniez mechanizm
réznicowy — po stronie wyjsciowej (stronach wyjsciowych) tego mechanizmu.

W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu ze zintegrowanym mechanizmem
réznicowym urzadzenie (urzadzenia) do pomiaru wyjSciowego momentu obrotowego mozna zainstalowaé po
obydwu stronach wyjsciowych albo tylko po jednej stronie wyjsciowej. W przypadku konfiguracji badania
obejmujacych tylko jeden hamulec dynamometryczny umieszczony po wyjsciowej stronie swobodnie obraca-
jacy sie koniec zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu ze zintegrowanym mechanizmem
réznicowym musi by¢ obrotowo zablokowany wzgledem drugiego kofica po stronie wyjsciowej (np. za
pomoca wlaczonego zamka réznicowego lub za pomocy innego mechanicznego zamka réznicowego stoso-
wanego wylacznie do celéw pomiarowych).

W przypadku silnika napedzajacego bezposrednio piaste kota typu IEPC mozna dokonaé pomiaru pojedynczej
czesci albo dwdch czesci. Jezeli dokonuje si¢ pomiaru dwéch takich czesci, w zaleznosci od konfiguracji
zastosowanie majg nastepujgce przepisy:

— w przypadku konfiguracji ,L” moment obrotowy ipredkos¢ mierzy si¢ po stronie wyjsciowej skrzyni
biegéw. W takiej sytuacji parametr wejsciowy ,NrOfDesignTypeWheelMotorMeasured” ustawia si¢ na 1;

— w przypadku konfiguracji ,T” urzadzenie (urzadzenia) do pomiaru wyjsciowego momentu obrotowego
mozna zainstalowaé na obydwu walach zdawczych albo na tylko jednym z nich;

(a) jezeli urzadzenia do pomiaru wyjSciowego momentu obrotowego zainstalowano na obydwu walach
zdawczych, zastosowanie maja nastgpujace przepisy:

— warto$ci momentu obrotowego obydwu waléw zdawczych nalezy zsumowaé ze soba wirtualnie
w ramach procesu przetwarzania danych na stanowisku badawczym lub koficowego przetwarzania
danych;

— wartoéci predkosci obydwu waldéw zdawczych nalezy usredni¢ wirtualnie w ramach procesu prze-
twarzania lub przetwarzania koncowego danych na stanowisku badawczym;

— w takiej sytuacji parametr wejsciowy ,NrOfDesignTypeWheelMotorMeasured” ustawia si¢ na 2;

(b) jezeli urzadzenie do pomiaru wyjsciowego momentu obrotowego zainstalowano wylgcznie na jednym
z walow zdawczych, zastosowanie majg nastgpujace przepisy:

— moment obrotowy i predko$¢ mierzy si¢ po stronie wyjSciowej skrzyni biegéw;
— w takiej sytuacji parametr wejsciowy ,NrOfDesignTypeWheelMotorMeasured” ustawia si¢ na 1.

Docieranie

Na prosbe wnioskodawcy mozna zastosowal procedure docierania jednostki poddanej badaniu. W przypadku
procedury docierania stosuje si¢ nastepujace przepisy:

— laczny czas wykonania w przypadku opcjonalnego docierania i pomiaru jednostki poddanej badaniu (poza
kofami) nie moze przekroczy¢ 120 godzin;

— na potrzeby procedury docierania nalezy stosowaé wylacznie olej fabryczny. Olej uzyty na potrzeby
docierania moze zosta¢ réwniez wykorzystany w badaniu przeprowadzanym zgodnie z procedura opisang
w pkt 4.2;



L 212/200 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 12.8.2022

— predkos¢ i profil momentu obrotowego dla procedury docierania okresla producent czesci;

— producent czg$ci musi udokumentowaé procedure docierania w odniesieniu do czasu docierania, predkosci,
momentu obrotowego i temperatury oleju i zglosi¢ organowi udzielajacemu homologacji;

— wymagania dotyczace temperatury oleju (pkt 4.1.8.1), doktadnosci pomiaru (pkt 3.1) i konfiguracji badania
(pkt 4.1.3-4.1.7) nie maja zastosowania do procedury docierania.

4.1.3 Zasilanie falownika

Uklad zasilania falownika (lub, w stosownych przypadkach, przetwornicy DC/DC) musi by¢ ukladem zasilania
pradem stalym o stalym napieciu zapewniajacym mozliwos¢ dostarczania odpowiedniej mocy elektrycznej do
falownika lub przyjmowania takiej mocy przez falownik (lub, wstosownych przypadkach, przetwornice
DC/DC) przy maksymalnej mocy (mechanicznej lub elektrycznej) jednostki poddanej badaniu przez caly
czas trwania przebiegéw badawczych okreslonych w niniejszym zalaczniku.

Napiecie wejsciowe pradu stalego dostarczanego do falownika (lub, w stosownych przypadkach, przetwornicy
DC/DC) musi miesci¢ si¢ w przedziale + 2 % zadanej docelowej wartoici napigcia wejsciowego pradu stalego
dostarczanego do jednostki poddanej badaniu we wszystkich okresach, w ktdrych rejestruje si¢ faktyczne dane
pomiarowe wykorzystywane jako podstawa do ustalenia danych wejSciowych na potrzeby narzedzia symula-
cyjnego.

W tabeli 2 w pkt 4.2 wskazano poziomy napiecia, przy ktdrych nalezy przeprowadzaé odpowiednie przebiegi
badawcze. Na potrzeby pomiaréw, ktére musza zosta¢ wykonane, ustalono 2 rézne poziomy napigcia:

— VininTest 0znacza warto$¢ docelowg napigcia wejsciowego pradu stalego dochodzacego do jednostki
poddanej badaniu odpowiadajacg minimalnemu napieciu zapewniajgcemu nieograniczong funkcjonalnosé;

— VinaxTest 0znacza warto$¢ docelowq napiecia wejsciowego pradu statego dochodzacego do jednostki
poddanej badaniu odpowiadajacg maksymalnemu napieciu zapewniajacemu nieograniczong funkcjonalnosé.

414 Konfiguracja i przewody

Wszystkie przewody, ostony, wsporniki itp. musza spelnia¢ warunki okreslone przez producenta (producen-
téw) poszczegdlnych czesci jednostki poddanej badaniu.

4.1.5 Uklad chlodzenia

Temperatura wszystkich czesci ukladu maszyny elektrycznej musi miesci¢ si¢ w granicach okreslonych przez
producenta czesci przez caly czas trwania wszystkich przebiegéw badawczych przeprowadzanych zgodnie
z niniejszym zalgcznikiem. W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu i zinte-
growanego ukladu przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1 odnosi si¢ to réwniez
do wszystkich innych czesci takich jak skrzynie biegéw iosie stanowigcych element zintegrowanego elek-
trycznego ukladu przeniesienia napedu lub zintegrowanego ukladu przeniesienia napedu w hybrydowych
pojazdach elektrycznych typu 1.

4.1.5.1  Moc chlodzenia w trakcie przebiegéw badawczych

4.1.5.1.1 Moc chlodzenia na potrzeby pomiaru ograniczen momentu obrotowego

W przypadku wszystkich przebiegow badawczych przeprowadzanych zgodnie z pkt 4.2 — z wyjatkiem cyklu
mapowania mocy elektrycznej przeprowadzanego zgodnie z pkt 4.2.6 — producent czg$ci musi wskazaé liczbe
wykorzystywanych obiegéw chtodzenia podlgczonych do zewnetrznego wymiennika ciepta. Dla kazdego
z takich obiegéw podlaczonych do zewngtrznego wymiennika ciepla nalezy zadeklarowaé nastgpujace para-
metry na wlocie do odpowiedniego obiegu chtodzenia jednostki poddanej badaniu:

— maksymalne natezenie przeplywu masowego chlodziwa lub maksymalne ci$nienie wejsciowe okreslone
przez producenta czesci;

— maksymalne dopuszczalne temperatury chlodziwa okreslone przez producenta czesci;
— maksymalna dostgpna moc chlodzenia na stanowisku badawczym.

Wspomniane warto$ci zadeklarowane nalezy zamiesci¢ w dokumencie informacyjnym po$wigconym odpo-
wiedniej czesci.

Przedstawione ponizej wartosci rzeczywiste nie moga przekraczaé zadeklarowanych warto$ci maksymalnych
i musza by¢ rejestrowane dla kazdego obiegu chlodzenia polaczonego z zewngtrznym wymiennikiem ciepta
wraz z danymi dotyczacymi badania dla wszystkich poszczegélnych przebiegéw badawczych przeprowadzo-

nych zgodnie z pkt 4.2, z wyjatkiem cyklu odwzorowania mocy elektrycznej przeprowadzanego zgodnie z pkt
4.2.6:

— natezenie przeplywu objetoSciowego lub masowego chlodziwa;
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— temperatura chlodziwa na wejsciu do obiegu chlodzenia jednostki poddanej badaniu;

— temperatura chfodziwa na wejsciu i wyjéciu wymiennika ciepta stanowiska badawczego po stronie jednostki
poddanej badaniu.

W przypadku wszystkich przebiegéw badawczych przeprowadzanych zgodnie z pkt 4.2 minimalna tempera-
tura chlodziwa na wlocie do obiegu chlodzenia jednostki poddanej badaniu chlodzonej ciecza musi wynosié
25°C.

Jezeli na potrzeby badania przeprowadzanego zgodnie z niniejszym zalacznikiem wykorzystuje si¢ ciecze inne
niz standardowe ciecze chlodzace, temperatura tych cieczy nie moze przekraczaé granic warto$ci temperatury
wyznaczonych przez producenta czesci.

W przypadku chtodzenia cieczg maksymalng dostgpng moc chlodzenia na stanowisku badawczym ustala si¢ na
podstawie przeplywu masowego chlodziwa, réznicy temperatur na wymienniku ciepla na stanowisku badaw-
czym po stronie jednostki poddanej badaniu oraz ciepta wlasciwego chlodziwa.

W konfiguracji badania nie dopuszcza si¢ mozliwoici wykorzystania dodatkowego wentylatora stuzacego do
aktywnego chlodzenia czgsci jednostki poddanej badaniu.

4.1.6 Falownik

Z falownika nalezy korzysta¢ wtym samym trybie iprzy tych samych ustawieniach co tryb iustawienia
okreslone przez producenta czesci dla rzeczywistych warunkéw uzytkowania w pojezdzie.

4.1.7 Warunki otoczenia w komorze do badan

Wszystkie badania nalezy przeprowadzaé przy temperaturze otoczenia w komorze do badan wynoszacej 25
+ 10 °C. Temperaturg otoczenia nalezy mierzy¢ w odleglosci 1 m od jednostki poddanej badaniu.

418 Olej smarowy przeznaczony do stosowania w zintegrowanych elektrycznych ukladach przeniesienia napedu
lub zintegrowanych ukfadach przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1

Olej smarowy musi spetnia warunki okreslone w pkt 4.1.8.1-4.1.8.4 ponizej. Warunki te nie majg zastoso-
wania do ukladéw maszyn elektrycznych.

4.1.8.1  Temperatury oleju

Temperatury oleju nalezy mierzy¢ w $rodkowym punkcie miski olejowej lub w jakimkolwiek innym odpo-
wiednim punkcie zgodnie z dobrg praktyka inzynierska.

W razie potrzeby dopuszcza si¢ mozliwos¢ zastosowania pomocniczego ukladu regulujacego zgodnie z pkt
4.1.8.4, aby utrzymac temperatury w granicach okreslonych przez producenta czesci.

W przypadku zewngtrznego kondycjonowania oleju, ktory dodaje si¢ wylacznie do celéw zwigzanych z bada-
niem, temperature mozna zmierzy¢ w przewodzie wylotowym prowadzacym z obudowy jednostki poddanej
badaniu do ukladu kondycjonowania w odlegloici 5 cm za wylotem. W obydwu przypadkach temperatura
oleju nie moze przekraczaé granic wartoSci temperatury okreSlonych przez producenta czgsci. Organowi
udzielajgcemu homologacji typu nalezy przedstawi¢ rzetelne uzasadnienie inzynieryjne na potwierdzenie, ze
do poprawy sprawnosci jednostki poddanej badaniu nie wykorzystuje si¢ zewngetrznego ukladu kondycjono-
wania oleju. W przypadku obiegdéw oleju, ktére nie sa jednym z elementéw ani nie sa podiaczone do obiegu
chlodzenia jakiejkolwiek czesci ukladu maszyny elektrycznej, temperatura nie moze przekraczaé 70 °C.

4.1.8.2  Jakos¢ oleju

Do pomiaru wykorzystuje si¢ tylko zalecany olej fabryczny okreslony przez producenta czesci wchodzacej
w sklad jednostki poddanej badaniu.

4.1.8.3  Lepkos¢ oleju

Jezeli w odniesieniu do oleju fabrycznego podane sa rézne oleje, producent czeSci wybiera na potrzeby
przeprowadzenia pomiaréw jednostki poddanej badaniu powiazanej z certyfikacja olej, w przypadku ktérego
wspolczynnik lepkosci kinematycznej (KV) przy tej samej temperaturze miesci si¢ w przedziale + 10 % lepkosci
kinematycznej oleju o najwyzszym poziomie lepkosci (w przedziale tolerancji okreslonym dla lepkosci kine-
matycznej wynoszacej 100).

4.1.8.4  Poziom i kondycjonowanie oleju

Poziom oleju lub jego objetos¢ nalezy ustali¢ w przedziale mieszczacym si¢ miedzy poziomem maksymalnym
a poziomem minimalnym okreslonym przez producenta cz¢ici w specyfikacji obstugi techniczne;j.
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Dopuszcza si¢ zewnetrzny uklad kondycjonowania i filtrowania. Obudowe jednostki poddanej badaniu mozna
zmodyfikowaé, aby podlaczy¢ od niej uklad kondycjonowania oleju.

Zgodnie z dobra praktyka inzynierska ukladu kondycjonowania oleju nie montuje si¢ w sposéb umozliwiajacy
zmiang poziomu oleju jednostki poddanej badaniu w celu zwigkszenia sprawnosci lub wytworzenia napedo-
wych momentéw obrotowych.

419 Konwencje dotyczace znaku

41.9.1 Moment obrotowy i moc

Zmierzone warto$ci momentu obrotowego i mocy majg znak dodatni dla jednostki poddanej badaniu nape-
dzajacej hamownie¢ i znak ujemny dla jednostki poddanej badaniu wyhamowujacej hamownig (tj. dla hamowni
napedzajacej jednostke poddang badaniu).

41.9.2 Prad

Zmierzone warto$ci nat¢zenia majg znak dodatni dla jednostki poddanej badaniu pobierajgcej moc elektryczng
ze zrodla zasilania falownika (lub, w stosownych przypadkach, do przetwornicy DC/DC) iznak ujemny dla
jednostki poddanej badaniu dostarczajacej moc elektryczng do falownika (lub, w stosownych przypadkach,
przetwornicy DC/DC) ido zasilacza.

4.2 Przeprowadzane przebiegi badawcze

W tabeli 2 przedstawiono wszystkie przebiegi badawcze, ktére nalezy przeprowadzi¢ w celu certyfikacji jednej
konkretnej rodziny ukladéw maszyny elektrycznej lub rodziny IEPC zdefiniowanej zgodnie z dodatkiem 13.

Cykl odwzorowania mocy elektrycznej przeprowadzany zgodnie z pkt 4.2.6 ibadanie krzywej oporu prze-
prowadzane zgodnie z pkt 4.2.3 nalezy pominaé w przypadku wszystkich innych ukladéw nalezacych do
rodziny z wyjatkiem ukladu macierzystego.

Jezeli na wniosek producenta czgsci zastosowano przepisy art. 15 ust. 5 niniejszego rozporzadzenia, cykl
odwzorowania mocy elektrycznej przeprowadzany zgodnie z pkt 4.2.6 ibadanie krzywej oporu przeprowa-
dzane zgodnie z pkt 4.2.3 nalezy przeprowadzi¢ dodatkowo dla konkretnej maszyny elektrycznej lub dla
konkretnego IEPC.

Tabela 2
Przeglad przeprowadzanych przebiegéw badawczych ukladéw maszyny elektrycznej lub IEPC

Wymagane poziomy .
Odniesienie d napiecia, przy ktérych Obowiazkowy 2EOW13§kOX h
Przebieg badawczy esienie ¢o nalezy przeprowadzi¢ | w przypadku ukladu W przypacku nnyc
punktu : : ' ukladéw nalezacych
przebieg (zgodnie macierzystego do rodzi
z pkt 4.1.3) o rodziny
Maksymalne i mini- 422 VininTest I Vinax Test tak tak
malne ograniczenia
momentu obrotowego
Krzywa oporu 423 VininTest albo tak nie
Vmax,Test
Maksymalny staly 30- 4.2.4 VininTest I Vinax Test tak tak
minutowy moment
obrotowy
Charakterystyka przecia- 4.2.5 VininTest I Vinax Test tak tak
zenia
Cykl odwzorowania 4.2.6 VininTest I Vinax Test tak nie
mocy elektrycznej

421 Przepisy ogdlne

Pomiaréw nalezy dokonywaé przy zapewnieniu utrzymania temperatury wszystkich elementéw jednostki
poddanej badaniu pomigdzy warto$ciami granicznymi wyznaczonymi przez producenta czgsci.
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Wszystkie badania nalezy przeprowadzaé przy obnizonych wartosciach znamionowych, wzaleznosci od
wartosci granicznych temperatur wyznaczonych dla w pelni aktywowanego ukladu maszyny elektrycznej. Jezeli
dodatkowe parametry innych ukladéw zlokalizowanych poza granicami ukladu maszyny elektrycznej wywie-
raja wplyw na zachowanie badanych ukladow w przypadku ich zastosowania w pojezdzie przy obnizonych
warto$ciach znamionowych, takich dodatkowych parametréw nie bierze si¢ pod uwage w ramach wszystkich
przebiegéw badawczych przeprowadzanych zgodnie z niniejszym zalacznikiem.

Oile nie stwierdzono inaczej wszystkie wartosci momentu obrotowego ipredkosci podane dla ukladu
maszyny elektrycznej odnoszg si¢ do walu obrotowego maszyny elektryczne;j.

O ile nie stwierdzono inaczej wszystkie warto$ci momentu obrotowego i predkosci podane dla zintegrowanego
elektrycznego ukladu przeniesienia napedu odnoszg si¢ do wartoci mierzonych po stronie wyjsciowej skrzyni
biegéw lub — w przypadku gdy stosuje si¢ réwniez mechanizm réznicowy — po stronie wyjSciowej tego
mechanizmu.

422 Badanie maksymalnych i minimalnych ograniczei momentu obrotowego

Celem badania jest zmierzenie maksymalnych i minimalnych wartodci ograniczenia momentu obrotowego
jednostki poddanej badaniu, co stuzy potwierdzeniu zadeklarowanych warto$ci granicznych ukladu.

W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowa skrzynia biegéw
badanie przeprowadza si¢ tylko dla biegu o przelozeniu najblizszym jednosci. Jezeli przelozenia dwéch biegéw
sa jednakowo odlegle od przelozenia wynoszacego jeden, badanie przeprowadza si¢ tylko dla biegu o wyzszym
przetozeniu.

4.2.2.1  Wartosci deklarowane przez producenta czgsci

Producent czg$ci podaje wartosci maksymalnego i minimalnego momentu obrotowego jednostki poddanej
badaniu jako funkcje predkosci obrotowej jednostki poddanej badaniu mieszaca si¢ w przedziale od 0 obr./min
do maksymalnej predkosci eksploatacyjnej jednostki poddanej badaniu sprzed badania. Wartosci te deklaruje
si¢ oddzielnie dla obu poziomoéw napiecia Vi, tese 1 Vinax Test-

4.2.2.2  Weryfikacja maksymalnych ograniczen momentu obrotowego

Jednostke poddana badaniu poddaje si¢ kondycjonowaniu (tzn. bez wlaczania ukladu) przy temperaturze
otoczenia 25 + 10 °C przez co najmniej dwie godziny przez rozpoczeciem przebiegu badawczego. Jezeli
badanie przeprowadza si¢ bezposrednio po innym przebiegu badawczym przeprowadzonym zgodnie z niniej-
szym zalacznikiem, mozna pomina¢ lub skroci¢ okres co najmniej dwugodzinnego kondycjonowania pod
warunkiem, ze jednostka poddana badaniu pozostaje wkomorze do badaf, atemperaturg¢ otoczenia
w komorze badan utrzymuje si¢ na poziomie 25 + 10 °C.

Tuz przed rozpoczgciem badania jednostka poddana badaniu pracuje na stanowisku badawczym przez trzy
minuty, wytwarzajac moc réwnag 80 % mocy maksymalnej iz predkoscia zalecana przez producenta czesci.

Wyjsciowy moment obrotowy i predko$¢ obrotows jednostki poddanej badaniu mierzy si¢ przy co najmniej
10 réznych predkosciach obrotowych, aby prawidlowo wytyczy¢ krzywa maksymalnego momentu obroto-
wego miedzy najnizsza a najwyzsza wartocig predkosci.

Producent czg$ci musi wyznaczy¢ najnizsza warto$¢ docelowa predkosci jako predkosé mniejsza niz lub réwna
2 % maksymalnej predkosci eksploatacyjnej jednostki poddanej badaniu wskazanej przez producenta czesci
zgodnie z pkt 4.2.2.1. Jezeli konfiguracja badania uniemozliwia eksploatowanie ukladu przy tak niskiej
warto$ci docelowej predkosci, producent czgdci musi wyznaczy¢ najnizsza warto$¢ docelowy predkosci jako
najnizszg predkosé, ktora mozna uzyskaé w ramach okreSlonej konfiguracji badania.

Najwyzsza warto$¢ docelowa predkosci nalezy wyznaczy¢ jako maksymalng predko$é eksploatacyjng jednostki
poddanej badaniu wskazang przez producenta czg$ci zgodnie z pkt 4.2.2.1.

Pozostalych co najmniej osiem réznych wartosci docelowych predkosci obrotowej musi si¢ miesci¢ miedzy
najnizsza a najwyzsza wartoScig docelows i okresla je producent czgsci. Przedzial miedzy dwiema sasiadujg-
cymi warto$ciami docelowymi predkosci nie moze byé wigkszy niz 15 % maksymalnej predkosci eksploata-
cyjnej jednostki poddanej badaniu, wskazanej przez producenta czesci.

Wszystkie punkty pracy utrzymuje si¢ przez czas pracy wynoszacy co najmniej trzy sekundy. Wyjsciowy
moment obrotowy ipredkos¢ obrotowg jednostki poddanej badaniu rejestruje si¢ jako $rednie wartosci
w ostatniej sekundzie pomiaru. Badanie nie trwa dluzej niz pig¢ minut.
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4.2.2.3  Weryfikacja minimalnych ograniczet momentu obrotowego

Jednostke poddang badaniu poddaje si¢ kondycjonowaniu (tzn. bez wigczania ukladu) przy temperaturze
otoczenia 25-* 10 °C przez co najmniej dwie godziny przez rozpoczeciem przebiegu badawczego. Jezeli
badanie przeprowadza si¢ bezposrednio po innym przebiegu badawczym przeprowadzonym zgodnie z niniej-
szym zalacznikiem, mozna pomina¢ lub skroci¢ okres co najmniej dwugodzinnego kondycjonowania pod
warunkiem, ze jednostka poddana badaniu pozostaje wkomorze do badaf, atemperaturg¢ otoczenia
w komorze badan utrzymuje si¢ na poziomie 25 + 10 °C.

Tuz przed rozpoczgciem badania jednostka poddana badaniu pracuje na stanowisku badawczym przez trzy
minuty, wytwarzajac moc réwnag 80 % mocy maksymalnej iz predkoscig zalecana przez producenta czesci.

WyjSciowy moment obrotowy i predko$¢ obrotows jednostki poddanej badaniu mierzy si¢ przy predkosciach
obrotowych wybranych w pkt 4.2.2.2.

Wszystkie punkty pracy utrzymuje si¢ przez czas pracy wynoszacy co najmniej trzy sekundy. Wyjsciowy
moment obrotowy ipredkos¢ obrotowa jednostki poddanej badaniu rejestruje si¢ jako Srednie wartosci
w ostatniej sekundzie pomiaru. Badanie nie trwa dluzej niz pie¢ minut.

4.2.2.4 Interpretacja wynikéw

Maksymalny moment obrotowy jednostki poddanej badaniu zadeklarowany producenta czgsci zgodnie z pkt
4.2.2.1 przyjmuje si¢ jako warto$¢ ostateczng, jezeli nie jest on wickszy o wiecej niz +2 % w przypadku
facznego maksymalnego momentu obrotowego i+4 % w przypadku pozostalych punktéw pomiarowych
z tolerancja wynoszaca + 2 % dla predkosci obrotowych od warto$ci zmierzonych zgodnie z pkt 4.2.2.2.

Jezeli warto$ci maksymalnego momentu obrotowego podanego przez producenta czesci przekraczajag ograni-
czenia okre$lone powyzej, jako wartosci ostateczne stosuje si¢ rzeczywiste zmierzone wartosci.

Gdy wartosci maksymalnego momentu obrotowego jednostki poddanej badaniu podane przez producenta
czegsci zgodnie z pkt 4.2.2.1 sa nizsze niz warto$ci zmierzone zgodnie z pkt 4.2.2.2, jako wartosci ostateczne
stosuje si¢ warto$ci podane przez producenta czesci.

Minimalny moment obrotowy jednostki poddanej badaniu zadeklarowany przez producenta czgsci zgodnie
z pkt 4.2.2.1 przyjmuje si¢ jako warto$¢ ostateczng, jezeli nie jest on mniejszy o wiecej niz -2 % w przypadku
catkowitego minimalnego momentu obrotowego imniejszy niz -4 % w przypadku pozostalych punktéw
pomiarowych z tolerancja wynoszaca *2 % dla predkosci obrotowych od wartoSci zmierzonych zgodnie
z pkt 4.2.2.3.

Jezeli warto$ci minimalnego momentu obrotowego podanego przez producenta czeéci przekraczajg ograni-
czenia okre$lone powyzej, jako wartosci ostateczne stosuje si¢ rzeczywiste zmierzone wartosci.

Gdy wartosci minimalnego momentu obrotowego jednostki poddanej badaniu podane przez producenta czgsci
zgodnie z pkt 4.2.2.1 s3 wyzsze niz wartosci zmierzone zgodnie z pkt 4.2.2.3, jako wartosci ostateczne stosuje
sie wartosci podane przez producenta czesci.

423 Badanie krzywej oporu

W badanie mierzy si¢ straty powodowane oporem w jednostce poddanej badaniu, tj. moc mechaniczng lub
elektryczng niezbedng do wprowadzenia ukladu w ruch obrotowy o okreSlonej predkosci przez zewnetrzne
zrédla energii.

Jednostke poddang badaniu poddaje si¢ kondycjonowaniu (tzn. bez wlaczania ukladu) w temperaturze
otoczenia wynoszacej 25 +10°C przez co najmniej dwie godziny. Jezeli badanie przeprowadza si¢
bezpo$rednio po innym przebiegu badawczym przeprowadzonym zgodnie z niniejszym zalgcznikiem,
mozna poming¢ lub skréci¢ okres co najmniej dwugodzinnego kondycjonowania pod warunkiem, ze jednostka
poddana badaniu pozostaje w komorze do badan, a temperaturg otoczenia w komorze badai utrzymuje si¢ na
poziomie 25 + 10 °C.

Tuz przed rozpoczeciem wlasciwego badania jednostka poddana badaniu moze opcjonalnie pracowaé na
stanowisku badawczym przez trzy minuty, wytwarzajgc moc réwng 80 % mocy maksymalnej i z predkoscig
zalecang przez producenta czesci.

Wilasciwe badanie przeprowadza si¢ wedlug jednego z nastepujacych wariantow:

— Wariant A: wat zdawczy jednostki poddanej badaniu polaczony jest z maszyna obcigzeniows (tj. hamulcem
dynamometrycznym) i urzadzenie to (tj. hamulec dynamometryczny) napedza jednostke poddana badaniu
do zadanej predkosci obrotowej. Dostarczanie do falownika (lub w stosownych przypadkach przetwornicy
DC/DC) mocy elektrycznej albo przewody fazy pradu przemiennego miedzy maszyng elektryczna a falow-
nikiem mozna ustawi¢ jako nieaktywne albo rozlgczy¢.
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— Wariant B: wal zdawczy jednostki poddanej badaniu polaczony jest z maszyna obcigzeniows (tj. hamulcem
dynamometrycznym) i jednostka poddana badaniu pracuje z zadang predkoscia obrotowa napedzana przez
moc elektryczng dostarczang do falownika (lub, w stosownych przypadkach, przetwornicy DC/DC).

— Wariant C: wal zdawczy jednostki poddanej badaniu polaczony jest z maszyng obcigzeniows (tj. hamulcem
dynamometrycznym) ijednostka poddana badaniu pracuje z zadana predkoscig obrotowa napedzana albo
przez maszyng obcigzeniows (tj. hamulec dynamometryczny) albo moc elektryczng dostarczang do falow-
nika (lub, w stosownych przypadkach, przetwornicy DC/DC) albo polaczeniem obu.

Badanie przeprowadza si¢ przynajmniej przy predkosciach obrotowych wybranych w pkt 4.2.2.2.; mozliwe jest
dodanie wigkszej liczby punktéw pracy z innymi predko$ciami obrotowymi. Wszystkie punkty pracy utrzy-
muje si¢ przez czas pracy wynoszacy co najmniej 10 sekund, podczas ktérego faktyczna predkosé obrotowa
jednostki poddanej badaniu pozostaje w zakresie * 2 % wartosci docelowej predkosci obrotowe;.

Nastgpujace wartosci rejestruje si¢ jako warto$¢ Srednig w ciagu ostatnich pieciu sekund pomiaru w zaleznosci
od wybranego wariantu badania:

— dla wariantéw B i C powyzej: moc elektryczng dostarczang do falownika (lub, w stosownych przypadkach,
do przetwornicy DC/DC),

— dla wariantéw A iC powyzej: moment obrotowy maszyny obciazeniowej (tj. hamulca dynamometrycz-
nego) przylozony do walu zdawczego lub waléw zdawczych jednostki poddanej badaniu,

— dla wszystkich wariantéw: predko$¢ obrotows jednostki poddanej badaniu.

Jezeli jednostka poddana badaniu jest zintegrowanym elektrycznym ukladem przeniesienia napedu z wielobie-
gowa skrzynig biegéw, badanie przeprowadza si¢ dla biegu o przelozeniu najblizszym jednosci. Jezeli przelo-
zenia dwoch biegéw sa jednakowo odlegle od przelozenia wynoszacego jeden, badanie przeprowadza si¢ tylko
dla biegu o wyzszym przelozeniu.

Badanie mozna dodatkowo przeprowadzi¢ réwniez dla wszystkich pozostalych biegéw do jazdy do przodu
zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu w celu okreslenia oddzielnego zestawu danych dla
kazdego biegu do jazdy do przodu tego ukladu.

424 Badanie maksymalnego stalego 30-minutowego momentu obrotowego

W badaniu mierzy si¢ $redni maksymalny staly 30-minutowy moment obrotowy, jaki moze osiggna¢ jednostka
poddana badaniu w czasie 1 800 sekund.

W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowa skrzynig biegdw
badanie przeprowadza si¢ tylko dla biegu o przelozeniu najblizszym jednosci. Jezeli przelozenia dwdch biegow
sa jednakowo odlegle od przelozenia wynoszacego jeden, badanie przeprowadza si¢ tylko dla biegu o wyzszym
przefozeniu.

4.2.41  Wartosci deklarowane przez producenta czgsci

Producent czgsci podaje wartosci maksymalnego stalego 30-minutowego momentu obrotowego jednostki
poddanej badaniu, a takze odpowiadajacg im predkos¢ obrotowa przed badaniem. Predko$¢ obrotowa musi
siec miesci¢ w zakresie, w ktorym moc mechaniczna przekracza 90 % catkowitej maksymalnej mocy okreslone;
na podstawie danych dotyczacych maksymalnych ograniczen momentu obrotowego zarejestrowanych zgodnie
z pkt 4.2.2 dla odpowiedniego poziomu napigcia. Wartosci te deklaruje si¢ oddzielnie dla obu pozioméw

napiecia Vmin,Test 1Vmax,Test'

4.2.42  Weryfikacja maksymalnego stalego 30-minutowego momentu obrotowego
Jednostke poddang badaniu poddaje si¢ kondycjonowaniu (tzn. bez wlgczania ukladu) w temperaturze
otoczenia wynoszacej 25 * 10°C przez co najmniej cztery godziny. Jezeli badanie przeprowadza si¢
bezposrednio po innym przebiegu badawczym przeprowadzonym zgodnie z niniejszym zalgcznikiem,
mozna poming¢ lub skréci¢ okres co najmniej czterogodzinnego kondycjonowania pod warunkiem, ze
jednostka poddana badaniu pozostaje w komorze do badafi, a temperatur¢ otoczenia w komorze badan utrzy-
muje si¢ na poziomie 25 + 10 °C.

Jednostka poddana badaniu pracuje przez catkowity okres wynoszacy 1 800 sekund z wartoScig docelowa
momentu obrotowego i predkoscia odpowiadaja maksymalnemu stalemu 30-minutowemu momentowi obro-
towemu, podanemu przez producenta czesci zgodnie z pkt 4.2.4.1.

WyjSciowy moment obrotowy i predkos¢ obrotowg jednostki poddanej badaniu, atakze moc elektryczng
dostarczang do falownika lub wyprowadzang z falownika (lub w stosownych przypadkach dostarczana do
przetwornicy DC/DC lub z niej wyprowadzang) mierzy si¢ wtym okresie 1 800 sekund. Warto$¢ mocy
mechanicznej zmierzonej w czasie musi si¢ miesci¢ w zakresie + 5 % wartosci mocy mechanicznej zadeklaro-
wanej przez producenta czeici zgodnie z pkt 4.2.4.1.; predko$¢ obrotowa musi si¢ miesci¢ w zakresie + 2 %
warto$ci zadeklarowanej przez producenta czeSci zgodnie z pkt 4.2.4.1. Maksymalny staly 30-minutowy
moment obrotowy jest Srednim wyjSciowym momentem obrotowym w okresie pomiaru wynoszgcym 1 800
sekund. Odpowiadajgca predkos¢ obrotowa jest Srednig predkoscig obrotowa w okresie pomiaru wynoszacym
1 800 sekund.
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4.2.4.3 Interpretacja wynikéw

Wartosci podane przez producenta czesci zgodnie z pkt 4.2.4.1 przyjmuje si¢ jako wartosci ostateczne, jezeli
nie réznig si¢ one o ponad +4 % w przypadku momentu obrotowego i o £ 2 % w przypadku predkosci obro-
towej od $rednich wartosci ustalonych zgodnie z pkt 4.2.4.2.

Jezeli wartosci podane przez producenta czgsci przekraczajg ograniczenia okreSlone powyzej, wymagania,
o ktérych mowa w pkt 4.2.4.1-4.2.4.3, powtarza si¢ dla innych warto$ci maksymalnego stalego 30-minuto-
wego momentu obrotowego lub odpowiadajacej im predkosci obrotowej.

Jezeli warto$¢ momentu obrotowego podana przez producenta czesci zgodnie z pkt 4.2.4.1 jest nizsza niz
$rednia warto$¢ momentu obrotowego ustalona zgodnie z pkt 4.2.4.2 z tolerancja * 2 % w przypadku pred-
kosci obrotowej, jako wartosci ostateczne stosuje si¢ warto$ci podane przez producenta czgdci.

Oblicza si¢ ponadto warto$¢ Srednig rzeczywistej zmierzonej mocy elektrycznej dostarczanej do falownika lub
wyprowadzang z falownika (lub w stosownych przypadkach dostarczanej do przetwornicy DC/DC lub z niej
wyprowadzanej) w okresie pomiaru wynoszacym 1 800 seckund. Oblicza si¢ réwniez $rednig 30-minutows
ciagla moc na podstawie maksymalnego stalego 30-minutowego momentu obrotowego oraz odpowiadajacej
mu $redniej predkosci obrotowe;.

425 Badanie charakterystyki przecigzenia

W badaniu mierzy si¢ czas trwania zdolnosci jednostki poddanej badaniu do zapewnienia maksymalnego
wyjSciowego momentu obrotowego w celu wyprowadzenia charakterystyki przecigzenia ukfadu.

W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowa skrzynig biegow
badanie przeprowadza si¢ tylko dla biegu o przelozeniu najblizszym jednosci. Jezeli przelozenia dwéch biegdw
sg jednakowo odlegle od przelozenia wynoszacego jeden, badanie przeprowadza si¢ tylko dla biegu o wyzszym
przefozeniu.

4.2.5.1 Wartosci deklarowane przez producenta czgsci

Producent czg$ci podaje warto$¢ maksymalnego wyjsciowego momentu obrotowego jednostki poddanej
badaniu przy okreslonej predkosci obrotowej wybranej do badania, a takze odpowiadajaca predko$¢ obrotowa
przed badaniem. Odpowiadajaca predkos¢ obrotowa stanowi warto$¢ docelowa predkosci stosowana do
pomiaru przeprowadzonego zgodnie z pkt 4.2.4.2 dla odpowiedniego poziomu napigcia. Podana wartosé
maksymalnego wyjSciowego momentu obrotowego jednostki poddanej badaniu musi by¢ co najmniej
réwna wartosci maksymalnego stalego 30-minutowego momentu obrotowego ustalonego zgodnie z pkt
4.2.4.3 dla odpowiedniego poziomu napigcia.

Producent czg¢sci deklaruje ponadto czas trwania ty p..p, W ktérym jednostka poddana badaniu moze stale
osigga¢ maksymalny wyjSciowy moment obrotowy, przy rozpoczeciu badania w warunkach okreslonych w pkt
4.2.5.2. Wartosci te deklaruje si¢ oddzielnie dla obu pozioméw napigcia Vi Tese 1 Vinay Test

4.2.5.2  Weryfikacja maksymalnego wyj$ciowego momentu obrotowego

Jednostke poddang badaniu poddaje si¢ kondycjonowaniu (tzn. bez wlaczania ukladu) w temperaturze
otoczenia wynoszacej 25 *10°C przez co najmniej dwie godziny. Jezeli badanie przeprowadza sie
bezposrednio po innym przebiegu badawczym przeprowadzonym zgodnie z niniejszym zalgcznikiem,
mozna pomina¢ lub skréci¢ okres co najmniej dwugodzinnego kondycjonowania pod warunkiem, ze jednostka
poddana badaniu pozostaje w komorze do badan, a temperature otoczenia w komorze badan utrzymuje si¢ na
poziomie 25 + 10 °C.

Tuz przed rozpoczeciem badania jednostka poddana badaniu pracuje na stanowisku badawczym przez 30
minut, dostarczajac 50 % maksymalnego stalego 30-minutowego momentu obrotowego przy odpowiedniej
wartosci docelowej predkosci ustalonej zgodnie z pkt 4.2.4.3.

Nastgpnie jednostka poddana badaniu pracuje z wartoScig docelowa momentu obrotowego i predkoscia odpo-
wiadajacg maksymalnemu wyjsciowemu momentowi obrotowemu podanemu przez producenta czesci zgodnie
z pkt 4.2.5.1.

Wyjéciowy moment obrotowy i predko$¢ obrotowa jednostki poddanej badaniu, a takze napigcie pradu statego
dostarczanego do falownika (lub w stosownych przypadkach przetwornicy DC/DC) oraz mocy elektrycznej
dostarczanej do falownika lub wyprowadzanej z falownika (lub w stosownych przypadkach dostarczanej do
przetwornicy DC/DC lub z niej wyprowadzanej) mierzy si¢ w czasie t na.p podanym przez producenta czesci
zgodnie z pkt 4.2.5.1. -

4.2.5.3  Interpretacja wynikow

Zarejestrowane warto$ci momentu obrotowego i predkosci w czasie zmierzone zgodnie z pkt 4.2.5.2 akceptuje
sie, jezeli nie roznig si¢ one o ponad +2 % w przypadku momentu obrotowego io * 2% w przypadku
predkosci obrotowej od wartoici podanych przez producenta czeici zgodnie z pkt 4.2.5.1 w calym okresie

tO_male'
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Jezeli wartosci podane przez producenta czesci nie mieszczg si¢ w zakresach tolerancji okreslonych w pierw-
szym akapicie niniejszego punktu, procedury okreslone w pkt 4.2.5.1, 4.2.5.2 oraz w niniejszym punkcie
powtarza si¢ dla innych warto$ci maksymalnego wyjSciowego momentu obrotowego jednostki poddanej
badaniu lub innego czasu trwania ty .-

Warto$¢ Srednia rzeczywistych zmierzonych wartosci w czasie t; ..p Obliczong dla poszczegdlnych sygnaléw
predkosci obrotowej, momentu obrotowego i napiecia wejSciowego pradu statego do falownika (lub przetwor-
nicy DC/DC w stosownych przypadkach) stosuje si¢ jako warto$¢ ostateczna w celu okreslenia charakterystyki
punktu przecigzenia. Oblicza si¢ ponadto warto$¢ Srednig rzeczywistej zmierzonej mocy elektrycznej dostar-
czanej do falownika lub wyprowadzang z falownika (lub w stosownych przypadkach doprowadzanej do prze-
twornicy DC/DC lub z niej wyprowadzanej) w czasie ty uup-

4.2.6 Badanie cyklu odwzorowania mocy elektrycznej

W badaniu cyklu odwzorowania mocy elektrycznej mierzy si¢, dla poszczegélnych punktéw pracy jednostki
poddanej badaniu, moc elektryczna dostarczana do falownika lub wyprowadzang z falownika (lub w stosow-
nych przypadkach dostarczana do przetwornicy DC/DC lub z niej wyprowadzang).

4.2.6.1 Kondycjonowanie wstepne

Jednostke poddang badaniu poddaje si¢ kondycjonowaniu (tzn. bez wiaczania ukladu) w temperaturze
otoczenia wynoszacej 25 *10°C przez co najmniej dwie godziny. Jezeli badanie przeprowadza si¢
bezposrednio po innym przebiegu badawczym przeprowadzonym zgodnie z niniejszym zalgcznikiem,
mozna poming¢ lub skrécié okres co najmniej dwugodzinnego kondycjonowania pod warunkiem, ze jednostka
poddana badaniu pozostaje w komorze do badan, a temperature otoczenia w komorze badan utrzymuje si¢ na
poziomie 25 + 10 °C.

4.2.6.2  Mierzone punkty pracy

W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowa skrzynia biegéw
warto$ci docelowe predkosci obrotowej zgodnie z pkt 4.2.6.2.1 imomentu obrotowego zgodnie z pkt
4.2.6.2.2 ustala si¢ dla kazdego biegu do jazdy do przodu.

4.2.6.2.1 Wartosci docelowe predkosci obrotowej

Warto$ci docelowe dla oddzielnego ukladu maszyny elektrycznej albo dla zintegrowanego elektrycznego
ukladu przeniesienia napedu bez przelgczalnych biegéw wyznacza si¢ zgodnie z nastepujacymi przepisami:

(a) Jako warto$ci docelowe predkosci obrotowej jednostki poddanej badaniu stosuje si¢ wartosci docelowe
stosowane do pomiaru przeprowadzanego zgodnie z pkt 4.2.2.2 dla odpowiedniego poziomu napigcia.

(b) Oprocz wartosci docelowych okreslonych wlit. a) powyzej stosuje si¢ warto$¢ docelowa predkosci na
potrzeby weryfikacji maksymalnego stalego 30-minutowego momentu obrotowego przeprowadzanej
zgodnie z pkt 4.2.4.2 dla odpowiedniego poziomu napigcia.

(c) Oprécz wartosci docelowych okreslonych w lit. a) i b) powyzej mozna okreslaé¢ dalsze wartosci docelowe
predkosci.

W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowg skrzyniag biegow
okresla si¢, dla kazdego biegu do jazdy do przodu, odrebny zestaw danych obejmujacy wartosci docelowe
predkosci obrotowej jednostki poddanej badaniu w oparciu o nastepujace przepisy:

(d) Wartosci docelowe predkosci obrotowej dla biegu o przetozeniu najblizszym jednosci (jezeli przelozenia
dwoch biegéw sa jednakowo odlegle od przelozenia wynoszacego jeden, badanie przeprowadza si¢ tylko
dla biegu o wyzszym przelozeniu), ustalone zgodnie zlit. a)-c), Ny gy jcr1, Stosuje si¢ jako podstawe
dalszego etapu okreslonego w lit. e). -

() Te wartoSci docelowe predkosci obrotowej przelicza si¢ na odpowiednie wartosci docelowe dla wszystkich
pozostatych biegéw za pomoca nastepujacego réwnania:

x 1gear_iCT1 / 1gear

Ny gear = Dk gear iCT1
gdzie:
N gear = warto$¢ docelowa predkosci obrotowej k dla danego biegu

(gdzie k = 1, 2, 3, ..., maksymalna liczba wartosci docelowych predkosci obrotowych)

(gdzie bieg = 1, ..., numer najwyzszego biegu)
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Ny gear jct1 = Warto$¢ docelowa predkosei obrotowej k dla biegu o przelozeniu najblizszym jednosci
- zgodnie z lit. d)

(gdzie k = 1, 2, 3, ..., maksymalna liczba wartosci docelowych predkosci obrotowych)

igear = przelozenie danego biegu [-]
(gdzie bieg = 1, ..., numer najwyzszego biegu)
lgear icr1 = przetozenie biegu o przetozeniu najblizszym jednosci

zgodnie z lit. d) []

4.2.6.2.2. Wartosci docelowe momentu obrotowego

Warto$ci docelowe dla oddzielnego ukladu maszyny elektrycznej albo dla zintegrowanego elektrycznego
ukladu przeniesienia napedu bez przelgczalnych biegéw wyznacza si¢ zgodnie z nastepujacymi przepisami:

(a) Na potrzeby pomiaru okreSla si¢ co najmniej 10 wartosci docelowych momentu obrotowego jednostki
poddanej badaniu zaréwno po stronie dodatniego momentu obrotowego (tj. w trakcie jazdy) jaki ujemnego
momentu obrotowego (tj. w trakcie hamowania). Najnizsza i najwyzsza warto$¢ docelowa momentu obro-
towego okresla si¢ na podstawie minimalnych i maksymalnych ograniczen momentu obrotowego, ustalo-
nych zgodnie z pkt 4.2.2.4 dla odpowiedniego poziomu napigcia, gdzie najnizsza wartoscia docelows
momentu obrotowego jest faczny minimalny moment obrotowy, Ty overall, @ N&jWyzsza wartoscig doce-
lowg momentu obrotowego jest taczny maksymalny moment obrotowy, T ustalone na podstawie

- max_overall?
tych wartosci.

(b) Pozostalych co najmniej osiem réznych wartosci docelowych momentu obrotowego musi si¢ miesci¢
miedzy najnizsza a najwyzsza wartoécia docelowa momentu obrotowego. Przedzial miedzy dwiema sasia-
dujacymi warto$ciami docelowymi momentu obrotowego nie moze by¢ wigkszy niz 22.5 % lacznego
maksymalnego momentu obrotowego jednostki poddanej badaniu ustalonego zgodnie z pkt 4.2.2.4 dla
odpowiedniego poziomu napigcia.

(c) Warto§¢ graniczng dla dodatniego momentu obrotowego przy okreslonej predkosci obrotowej stanowi
maksymalne ograniczenie momentu obrotowego przy tej konkretnej wartosci docelowej predkosci obro-
towej, ustalone zgodnie z pkt 4.2.2.4 dla odpowiedniego poziomu napiecia, pomniejszone o 5 % wartosci
Tinax overall: Wszystkie wartosci docelowe momentu obrotowego dla okreslonej wartosci docelowej pred-
kosci obrotowej znajdujgce sie powyzej wartosci granicznej dla dodatniego momentu obrotowego przy tej
konkretnej predkosci obrotowej zastepuje si¢ jedna zadana wartoScig docelowa momentu obrotowego na
poziomie maksymalnego ograniczenia momentu obrotowego przy tej konkretnej wartosci docelowej
predkosci obrotowej.

(d) Warto§¢ graniczng dla ujemnego momentu obrotowego przy okreslonej predkosci obrotowej stanowi
minimalne ograniczenie momentu obrotowego przy tej konkretnej wartoéci docelowej predkosci obroto-
wej, ustalone zgodnie z pkt 4.2.2.4 dla odpowiedniego poziomu napigcia, pomniejszone o 5 % wartosci
Tinin overall: Wszystkie wartosci docelowe momentu obrotowego dla okreslonej wartosci docelowej pred-
kosci obrotowej znajdujace si¢ ponizej wartosci granicznej dla ujemnego momentu obrotowego przy tej
konkretnej predkosci obrotowej zastepuje si¢ jedna zadang wartoScig docelowa momentu obrotowego na
poziomie minimalnego ograniczenia momentu obrotowego przy tej konkretnej wartosci docelowej pred-
kosci obrotowe;.

(e) Minimalne i maksymalne ograniczenia momentu obrotowego dla okreslonej warto$ci docelowej predkosci
obrotowej ustala si¢ na podstawie danych wygenerowanych zgodnie z pkt 4.2.2.4 dla odpowiedniego
poziomu napigcia, stosujac interpolacje liniows.

W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowa skrzynia biegéw
okresla si¢ dla kazdego biegu odrebny zestaw danych obejmujacy wartosci docelowe momentu obrotowego
jednostki poddanej badaniu w oparciu o nastgpujace przepisy:

(f) Wartosci docelowe momentu obrotowego dla biegu o przelozeniu najblizszym jednosci (jezeli przelozenia
dwoch biegéw sa jednakowo odlegle od przelozenia wynoszacego jeden, badanie przeprowadza si¢ tylko
dla biegu o wyzszym przelozeniu), ustalone zgodnie zlit. a)—€), Tjgeqr jcr1, Stosuje si¢ jako podstawe
dalszego etapu okreslonego wlit. g) ih). -

(@) Te wartosci docelowe momentu obrotowego przelicza si¢ na odpowiednie wartosci docelowe dla wszyst-
kich pozostalych biegéw za pomoca nastgpujacego réwnania:
Tj,gear = Tj,gearfiCTl / igearﬁiCTl x igear
gdzie:

T gear = warto$¢ docelowa momentu obrotowego j dla danego biegu
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(gdzie j = 1, 2, 3, ..., maksymalna liczba wartosci docelowych momentu obrotowego )
(gdzie bieg = 1, ..., numer najwyzszego biegu)
Tjigear icr1 = warto$¢ docelowa momentu obrotowego j dla biegu o przelozeniu najblizszym jednosci

zgodnie z lit. f)

(gdzie j = 1, 2, 3, ..., maksymalna liczba wartosci docelowych momentu obrotowego )
igear = przelozenie danego biegu [-]

(gdzie bieg = 1, ..., numer najwyzszego biegu)
lgear icr1 = przelozenie biegu o przetozeniu najblizszym jednosci

zgodnie z lit. f) []

(h) Podczas wiasciwego przebiegu badawczego przeprowadzanego zgodnie z pkt 4.2.6.4 nie wymaga si¢
objecia pomiarami wszystkich wartosci docelowych momentu obrotowego T;,c,, 0 wartosci bezwzglednej
wyzszej niz 10 kNm.

,gear

4.2.6.3  Sygnaly objete pomiarami

W ramach punktéw pracy okreslonych zgodnie z pkt 4.2.6.2 mierzy si¢ moc elektryczna dostarczang do
falownika lub wyprowadzana z falownika (lub wstosownych przypadkach dostarczang do przetwornicy
DC/DC lub z niej wyprowadzang), a takze wyjSciowy moment obrotowy i predkos¢ jednostki poddanej bada-
niu.

4.2.6.4  Sekwencja badania

Sekwencja badania sklada si¢ z wartosci docelowych w warunkach ustalonych z okreslonymi dla kazdej
warto$ci docelowej predkoscig obrotowa i momentem obrotowym zgodnie z pkt 4.2.6.2.

W przypadku wystapienia nieprzewidzianego przerwania sekwencji badania moze ona by¢ kontynuowania
zgodnie z nastgpujacymi przepisami:

— Jednostka poddana badaniu pozostaje w komorze do badan, a temperature otoczenia w komorze badan
utrzymuje si¢ na poziomie 25 + 10 °G;

— Przed kontynuacja badania jednostka poddana badaniu pracuje na stanowisku badawczym wcelu
rozgrzania zgodnie z zaleceniami producenta czesci.

— Po rozgrzewaniu sekwencje badania kontynuuje si¢ od nastgpnej wartosci docelowej predkosci obrotowej
nizszej niz warto$¢ docelowa predkosci obrotowej, przy ktérej wystapito przerwanie.

— Sekwencj¢ badania opisang w lit. a)-m) ponizej przeprowadza si¢ w odniesieniu do kolejnej nizszej wartosci
docelowej predkosci obrotowej, lecz tylko na potrzeby kondycjonowania wstepnego, bez rejestrowania
jakichkolwiek danych pomiarowych.

— Dane pomiarowe rejestruje si¢ poczawszy od pierwszego punktu pracy w odniesieniu do wartosci doce-
lowej predkosci obrotowej, przy ktorej wystapito przerwanie cyklu.

W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu maja zastosowanie nastgpujace prze-
pisy:
— Sekwencj¢ badania przeprowadza si¢ kolejno dla kazdego biegu, zaczynajac od biegu o najwyzszym prze-

fozeniu, a nastgpnie kontynuuje si¢ sekwencj¢ badania kolejnych biegéw wedlug malejacego przelozenia.

— Badanie wszystkich wartosci docelowych w obrebie zestawu danych dla danego biegu, okreslone zgodnie
z pkt 4.2.6.2, musi zosta¢ zakoficzone przed rozpoczeciem pomiaréw na innym biegu.

— Dozwolone jest przerwanie badania po zakonczeniu pomiaru dla kazdego konkretnego biegu.
— Dozwolone jest stosowanie réznych urzadzen do pomiaru momentu obrotowego.

Bezposrednio przed rozpoczeciem badania w odniesieniu do pierwszej wartosci docelowej jednostka poddana
badaniu pracuje na stanowisku badawczym wcelu rozgrzania zgodnie z zaleceniami producenta czgsci.
Pierwsza warto$¢ docelowa predkosci obrotowej dla biegu faktycznie objetego pomiarem na potrzeby
rozpoczecia badania EPMC okresla si¢ jako najnizsza warto$¢ docelowa predkosci obrotowe;.
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Pozostale wartosci docelowe dla biegu faktycznie objetego pomiarem stosuje si¢ w nastepujacej kolejnosci:

(a) Pierwszy punkt pracy przy okreslonej wartoici docelowej predkosci obrotowej okresla si¢ przy najwyz-
szym momencie obrotowym przy tej konkretnej predkosci.

(b) Nastepny punkt pracy okresla si¢ przy tej samej predkosci i przy najnizszej dodatniej (tj. w trakcie jazdy)
wartodci docelowej momentu obrotowego.

(c) Nastepny punkt pracy okresla si¢ przy tej samej predkosci iprzy drugiej co do wielkoSci najwyzszej
dodatniej (. w trakcie jazdy) warto$ci docelowej momentu obrotowego.

(d) Nastepny punkt pracy okresla si¢ przy tej samej predkosci i przy przedostatniej co do wielko$ci najnizszej
dodatniej (tj. w trakcie jazdy) wartosci docelowej momentu obrotowego.

(e) Te kolejnos¢ zmian od pozostalej najwyzszej do pozostalej najnizszej wartosci docelowej momentu
obrotowego kontynuuje si¢ do czasu zmierzenia wszystkich dodatnich (tj. w trakcie jazdy) wartosci
docelowych momentu obrotowego przy okreslonej wartosci docelowej predkosci obrotowej.

(f) Przed przejsciem do etapu g) jednostke poddana badaniu mozna schlodzi¢ zgodnie z zaleceniami produ-
centa czeSci przez prace przy konkretnej wartoici docelowej okreslonej przez producenta czesci.

(g0 Nastepnie przeprowadza si¢ pomiar ujemnych (tj. w trakcie hamowania) warto$ci docelowych tarcia przy
tej samej wartosci docelowej predkosci obrotowej, zaczynajac od najnizszego momentu obrotowego przy
danej predkosci.

(h) Nastepny punkt pracy okresla si¢ przy tej samej predkosci i przy najwyzszej ujemnej (tj. w trakcie hamo-
wania) warto$ci docelowej momentu obrotowego.

(i) Nastepny punkt pracy okresla si¢ przy tej samej predkosci iprzy przedostatniej najnizszej ujemnej (tj.
w trakcie hamowania) warto$ci docelowej momentu obrotowego.

() Nastepny punkt pracy okredla si¢ przy tej samej predkosci i przy drugiej najwyzszej ujemnej (tj. w trakcie
hamowania) wartosci docelowej momentu obrotowego.

(k) Te kolejnos¢ zmian od pozostalej najnizszej do pozostalej najwyzszej wartosci docelowej momentu
obrotowego kontynuuje si¢ do czasu zmierzenia wszystkich ujemnych (tj. w trakcie hamowania) wartosci
docelowych momentu obrotowego przy okreSlonej wartosci docelowej predkosci obrotowe;.

()  Przed przejsciem do etapu m) jednostke poddang badaniu mozna schlodzi¢ zgodnie z zaleceniami produ-
centa czgSci przez prace przy konkretnej wartosci docelowej okreslonej przez producenta czesci.

(m) Badanie kontynuuje si¢ od kolejnej wyzszej wartosci docelowej predkosci obrotowej przez powtarzanie
etapow a)—m) okre$lonej powyzej sekwencji badania do czasu zakonczenia badania wszystkich wartosci
docelowych predkosci obrotowej dla biegu faktycznie objetego pomiarem.

Wszystkie punkty pracy utrzymuje si¢ przez czas pracy wynoszacy co najmniej pig¢ sekund. W trakcie tego
czasu pracy predko$¢ obrotowa jednostki poddanej badaniu utrzymuje si¢ na poziomie wartosci docelowej
predkosci obrotowej z tolerancja wynoszaca * 1% albo 20 obr./min, w zaleznosci od tego, ktéra z tych
warto$ci jest wigksza. Ponadto w trakcie tego czasu pracy, z wyjatkiem najwyzszej i najnizszej wartosci doce-
lowej momentu obrotowego przy kazdej wartosci docelowej predkosci obrotowej, moment obrotowy utrzy-
muje si¢ na poziomie warto$ci docelowej momentu obrotowego z tolerancjg wynoszacg * 1 % albo £ 5 Nm,
w zaleznosci od tego, ktéra z wartoici docelowych momentu obrotowego jest wigksza.

Moc elektryczng dostarczang do falownika lub wyprowadzang z falownika (lub w stosownych przypadkach
przetwornicy DC/DC), wyjsciowy moment obrotowy i predkos¢ obrotowa jednostki poddanej badaniu rejes-
truje si¢ jako Srednia warto$¢ w czasie ostatnich dwoch sekund czasu pracy.

43, Przetwarzanie koficowe danych pomiarowych dotyczacych jednostki poddanej badaniu
431 Przepisy ogdlne dotyczace przetwarzania koncowego
Wszystkie etapy przetwarzania koncowego okreslone w pkt 4.3.2-4.3.6 przeprowadza si¢ dla zestawéw

danych bedacych wynikiem pomiaréw dotyczacych dwéch réznych pozioméw napiecia okreslonych w pkt
4.1.3.
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432 Maksymalne i minimalne ograniczenia momentu obrotowego

Dane dotyczace maksymalnych i minimalnych ograniczen momentu obrotowego ustalonych zgodnie z pkt
4.2.2.4 rozszerza si¢ wdrodze ekstrapolacji liniowej (wykorzystujac dwa najblizej polozone punkty) do
zerowej predkosci obrotowej i do maksymalnej predkosci eksploatacyjnej jednostki poddanej badaniu podanej
przez producenta czgsci, jezeli zarejestrowane dane pomiarowe nie obejmujg tych zakresow.

4.3.3 Krzywa oporu
Dane do krzywej oporu, ustalone zgodnie z pkt 4.2.3, modyfikuje si¢ zgodnie z nastepujacymi przepisami:

(1) Jezeli dostarczanie mocy elektrycznej do falownika (lub w stosownych przypadkach przetwornicy DC/DC)
ustawiono jako nieaktywne albo odlaczono, odpowiednie wartoici mocy elektrycznej dostarczanej do
falownika (lub w stosownych przypadkach przetwornicy DC/DC) ustawia si¢ na ,0”.

(2) Jezeli wal zdawczy jednostki poddanej badaniu nie byt polaczony z maszyna obcigzeniows (tj. hamulcem
dynamometrycznym), odpowiednie warto$ci momentu obrotowego ustawia si¢ na ,0”.

(3) Dane zmienione zgodnie z pkt 1 i 2 powyzej rozszerza si¢ w drodze ekstrapolacji liniowej do maksymalnej
predkosci eksploatacyjnej jednostki poddanej badaniu podanej przez producenta czgsci, jezeli zarejestro-
wane dane pomiarowe nie obejmujg tych zakresow.

(4) Wartosci mocy elektrycznej dostarczanej do falownika (lub, w stosownych przypadkach, do przetwornicy
DC/DC) zmodyfikowane zgodnie z pkt 1-3 powyzej uznaje si¢ za wirtualng strate mocy mechanicznej. Te
warto$ci wirtualnej straty mocy mechanicznej przelicza si¢ na wirtualny opér tarcia przy odpowiedniej
predkosci obrotowej watu zdawczego jednostki poddanej badaniu.

(5) W odniesieniu do kazdej wartosci docelowej predkosci obrotowej watu zdawczego jednostki poddane;
badaniu w danych zmienionych zgodnie z pkt 1-3 powyzej warto$¢ wirtualnego oporu tarcia, ustalong
zgodnie z pkt 4 powyzej, dodaje si¢ do rzeczywistego momentu obrotowego maszyny obcigzeniowej (tj.
hamulca dynamometrycznego) w celu okreslenia lacznego oporu tarcia jednostki poddanej badaniu jako
funkcji predkosci obrotowej.

(6) Wartosci facznego oporu tarcia jednostki poddanej badaniu przy najnizszej wartoci docelowej predkosci
obrotowej, ustalonej na podstawie danych zmienionych zgodnie z pkt 5) powyzej, kopiuje si¢ do nowego
wpisu przy predkosci obrotowej 0 obr./min idodaje do danych zmienionych zgodnie z pkt 5) powyzej.

43.4 Cykl odwzorowania mocy elektrycznej

Dane do cyklu odwzorowania mocy elektrycznej, ustalone zgodnie z pkt 4.2.6.4, rozszerza si¢, dla kazdego
biegu do jazdy do przodu objetego oddzielnym pomiarem, zgodnie z nastgpujacymi przepisami:

(1) Wartosci wszystkich par danych dla wyjSciowego momentu obrotowego oraz mocy elektrycznej falownika
ustalone przy najnizszej wartosci docelowej predkosci obrotowej kopiuje si¢ do nowego wpisu przy
zerowej predkosci obrotowej.

(2) Wartosci wszystkich par danych dla wyjsciowego momentu obrotowego oraz mocy elektrycznej falownika
ustalone przy najwyzszej wartoSci docelowej predkosci obrotowej kopiuje si¢ do nowego wpisu przy
najwyzszej wartosci docelowej predkosci obrotowej pomnozonej przez 1.05.

(3) Jezeli przy konkretnej wartosci docelowej predkosci obrotowej (dotyczy réwniez nowo wprowadzonych
danych wppkt 1 i2 powyzej) pominigto warto§¢ docelowa momentu obrotowego ustalong zgodnie
z przepisami pkt 4.2.6.2.2 lit. a)—g), na potrzeby wiasciwego pomiaru, zgodnie z pkt 4.2.6.2.2 lit. h),
oblicza si¢ nowy punkt danych na podstawie nastepujacych przepisow:

(a) predkos¢ obrotowa: stosuje si¢ warto$¢ pominietej wartosci docelowej predkosci obrotowej;
(b) moment obrotowy: stosuje si¢ warto$¢ pominietej wartosci docelowej momentu obrotowego;

(c) moc falownika: stosuje si¢ obliczenie nowej wartosci w drodze eksploatacji liniowej, w ktérym wyko-
rzystuje si¢ nachylenie linii regresji wyprowadzonej metoda najmniejszych kwadratow, ustalonej na
podstawie trzech rzeczywiScie zmierzonych punktéw momentu obrotowego polozonych najblizej
warto$ci momentu obrotowego, o ktérej mowa w lit. b) powyzej dla odpowiedniej wartosci docelowej
predkosci obrotowe;j.
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(d) Dla dodatnich wartosci momentu obrotowego ekstrapolowane wartosci mocy falownika, z ktérych
wynikaja warto$ci nizsze niz warto$¢ zmierzona w objetym wilasciwym pomiarem punkcie momentu
obrotowego potozonym najblizej wartoSci momentu obrotowego z lit. b) powyzej, ustawia si¢ na moc
falownika rzeczywiScie zmierzona w punkcie momentu obrotowego polozonym najblizej wartosci
momentu obrotowego z lit. b) powyzej.

(e) Dla ujemnych wartosci momentu obrotowego ekstrapolowane wartosci mocy falownika, z ktérych
wynikaja warto$ci wyzsze niz warto$¢ zmierzona w objetym wlasciwym pomiarem punkcie momentu
obrotowego polozonym najblizej wartosci momentu obrotowego z lit. b) powyzej, ustawia si¢ na moc
falownika rzeczywiscie zmierzong w punkcie momentu obrotowego polozonym najblizej wartosci
momentu obrotowego z lit. b) powyzej.

=

Dla kazdej wartosci docelowej predkosci obrotowej (dotyczy rowniez nowo wprowadzonych danych w pkt
1-3 powyzej) oblicza si¢ nowy punkt danych na podstawie danych z wartosci docelowej przy najwyzszym
momencie obrotowym, zgodnie z nastgpujacymi przepisami:

(a) predkos¢ obrotowa: stosuje si¢ t¢ sama warto$¢ predkosci obrotowej;
(b) moment obrotowy: stosuje si¢ warto§¢ momentu obrotowego pomnozong przez czynnik 1,05;

(c) moc falownika: nowa warto$¢ oblicza si¢ w taki sposob, aby sprawnos¢, zdefiniowana jako stosunek
mocy mechanicznej do mocy falownika, pozostala stala.

(5) Dla kazdej wartosci docelowej predkosci obrotowej (dotyczy to réwniez nowo wprowadzonych danych
w pkt 1-3 powyzej) oblicza si¢ nowy punkt danych na podstawie danych z wartosci docelowej przy
najnizszym momencie obrotowym, zgodnie z nastgpujacymi zasadami:

(a) predko$¢ obrotowa: stosuje si¢ te sama warto$¢ predkosci obrotowej;
(b) moment obrotowy: stosuje si¢ warto§¢ momentu obrotowego pomnozong przez czynnik 1.05;

(c) moc falownika: nowg warto$¢ oblicza si¢ w taki sposdb, aby sprawno$¢, zdefiniowana jako stosunek
mocy falownika do mocy mechanicznej, pozostala stala.

435 Charakterystyka przeciazenia

Na podstawie danych dotyczacych charakterystyki przecigzenia ustalonych zgodnie z pkt 4.2.5.3 okresla sie
liczbowo sprawno$¢, dzielac Srednig mechaniczng moc wyjsciowa w okresie t; .p przez Srednig moc elek-
tryczng dostarczang do falownika lub wyprowadzang z falownika (lub, w stosownych przypadkach, przetwor-
nicy DC/DC) w czasie ty maxp-

4.3.6 Maksymalny staly 30-minutowy moment obrotowy

Na podstawie danych ustalonych zgodnie z pkt 4.2.4.3 okresla si¢ liczbowo sprawnos¢, dzielac Srednig 30-
minutowa ciagla moc przez $rednig moc elektryczng dostarczana do falownika lub wyprowadzang z falownika
(lub, w stosownych przypadkach, przetwornicy DC/DC).

Na podstawie danych pomiarowych dla maksymalnego stalego 30-minutowego momentu obrotowego usta-
lonych zgodnie z pkt 4.2.4.2 okresla si¢ nastgpujace wartosci $rednie na podstawie rozdzielonych w czasie
wartosci w ciggu 1 800-sekundowego okresu pomiaru, oddzielnie dla kazdego obiegu chlodzenia polaczonego
z zewnetrznym wymiennik ciepla:

— moc chlodzenia,
— temperaturg chlodziwa na wejsciu do obiegu chlodzenia jednostki poddanej badaniu.

Moc chlodzenia ustala si¢ na podstawie wlasciwej pojemnosci cieplnej chlodziwa, przeplywu masowego
chlodziwa oraz réznicy temperatur na wymienniku ciepta na stanowisku badawczym po stronie jednostki
poddanej badaniu.

4.4 Przepisy szczeg6lne dotyczace badania zintegrowanych ukladéw przeniesienia napedu w hybrydowych pojaz-
dach elektrycznych typu 1

Zintegrowane uklady przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1 dzieli sig
wirtualnie na dwie oddzielne czgsci na potrzeby obslugi w narzedziu symulacyjnym, mianowicie na uklad
maszyny elektrycznej i przekladnig. Postepujac zgodnie z przepisami opisanymi w niniejszym punkcie ustala
si¢ zatem dwa oddzielne zestawy danych dotyczacych czgsci.

Do badania czesci zintegrowanych ukladow przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych
typu 1 zastosowanie majg pkt 4.1-4.2 niniejszego zalacznika.
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Dla zintegrowanych ukladow przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1 moment
obrotowy i predko$¢ mierzy si¢ na wale zdawczym ukladu (tj. po stronie wyjsciowej skrzyni biegéw w kie-
runku kot pojazduy).

Dla zintegrowanych ukladéw przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1 nie
zezwala si¢ na definiowanie rodzin zgodnie z dodatkiem 13. Pominigcie przebiegéw badawczych nie jest
zatem dozwolone i wszystkie przebiegi badawcze opisane w pkt 4.2 przeprowadza si¢ dla jednego okreslonego
zintegrowanego ukfadu przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1. Niezaleznie od
tych przepiséw w przypadku zintegrowanych ukladéw przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elek-
trycznych typu 1 pomija si¢ badanie krzywej oporu zgodnie z pkt 4.2.3.

Generowanie danych wejsciowych dla ukladow THPC typu 1 w oparciu o wartoci standardowe nie jest dozwo-
lone.

4.4.1 Przeprowadzane przebiegi badawcze dla zintegrowanych ukladéw przeniesienia napedu w hybrydowych pojaz-
dach elektrycznych typu 1

44.1.1  Przebiegi badawcze w celu ustalenia tacznej charakterystyki ukladu

W niniejszym podpunkcie opisano szczegbtowo sposéb ustalania charakterystyki kompletnego zintegrowanego
ukladu przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1, w tym strat na czesci ukladu
stanowigcej skrzyni¢ biegbw.

Przeprowadza si¢ nastepujace przebiegi badawcze zgodnie z przepisami okreSlonymi w odpowiednich
punktach dla zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowa skrzynig biegow.
We wszystkich tych przebiegach badawczych wal wejsciowy podajacy napedowy moment obrotowy do ukladu
jest albo odlaczony i obraca si¢ swobodnie, albo jest unieruchomiony inie obraca sie.

Tabela 2a

Przeglad przeprowadzanych przebiegéw badawczych zintegrowanego ukladu przeniesienia napedu
w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1

Przebieg badawczy Odniesienie do punktu
Maksymalne i minimalne ograniczenia momentu 422
obrotowego
Maksymalny staly 30-minutowy moment obrotowy 424
Charakterystyka przecigzenia 4.2.5
Cykl odwzorowania mocy elektrycznej 4.2.6

Ze wzgledu na fakt, ze przepisy okreslone dla zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu
z wielobiegowg skrzynia biegéw maja zastosowanie do zintegrowanych ukladéw przeniesienia napedu w hyb-
rydowych pojazdach elektrycznych typu 1, dla kazdego biegu do jazdy do przodu mierzy si¢ cykl odwzoro-
wania mocy elektrycznej zgodnie z pkt 4.2.6.2.

4.4.1.2  Przebiegi badawcze w celu ustalenia strat na czeéci ukladu stanowiacej skrzynie biegdéw

W niniejszym podpunkcie opisano szczegbtowo sposéb ustalania strat na czesci ukladu stanowigcej skrzynie
biegow.

Uklad bada si¢ zatem zgodnie z przepisami pkt 3.3 zalacznika VI. Niezaleznie od tych przepiséw stosuje si¢
przepisy nastepujace:

— Wal wejsciowy podajacy do ukladu napedowy moment obrotowy jest polaczony z hamulcem dynamo-
metrycznym i napedzany przez ten hamulec zgodnie z przepisami pkt 3.3 zalacznika VI.

— Odlacza si¢ dostarczanie mocy elektrycznej do falownika lub falownikéw (lub, w stosownych przypadkach,
przetwornicy lub przetwornic DC/DC) z elektrycznego zrédla pradu stalego. Aby takie odlgczenie bylo
mozliwe bez uszkodzenia jakichkolwiek cz¢sci ukladu, mozna zmodyfikowaé uklad w taki sposdb, aby do
pomiaru zastosowaé w maszynie elektrycznej lub maszynach elektrycznych imitacje magneséw lub imitacje
wirnikow.

— Zakres momentu obrotowego zdefiniowany w pkt 3.3.6.3 zalacznika VI rozszerza si¢ tak, aby obejmowal
réwniez ujemne warto$ci momentu obrotowego w taki sposob, ze wartosci docelowe momentu obroto-
wego po stronie dodatniej mierzy si¢ réwniez z ujemnym znakiem algebraicznym.
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4.4.2 Przetwarzanie koncowe danych pomiarowych dotyczacych zintegrowanych ukladéw przeniesienia napedu
w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1

Jezeli nie okreslono inaczej, do celéw przetwarzania koficowego danych pomiarowych dotyczacych zintegro-
wanych ukladéw przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1 obowiazuja wszystkie
przepisy ustanowione w pkt 4.3.

4.4.2.1  Przetwarzanie koficowe danych dotyczacych lacznej charakterystyki ukladu

Ze wszystkimi danymi pomiarowymi ustalonymi zgodnie z pkt 4.4.1.1 postepuje si¢ zgodnie z przepisami
okre$lonymi w pkt 4.3.1-4.3.6. Pomija si¢ przepisy okreslone w pkt 4.3.3, poniewaz w przypadku zintegro-
wanych ukladow przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1 nie przeprowadza sig
pomiaru krzywej oporu zgodnie z pkt 4.2.3. Jezeli w odpowiednich punktach okreslono przepisy szczegdétowe
dla zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowa skrzynia biegdw, stosuje sie te
przepisy szczegGlowe.

4422  Przetwarzanie koncowe danych dotyczacych strat mocy w ukladzie zwigzanych z czeicig bedaca skrzynia
biegow.

Ze wszystkimi danymi pomiarowymi ustalonymi zgodnie z pkt 4.4.1.2 postepuje si¢ zgodnie z przepisami
okreslonymi w zalaczniku VI pkt 3.4. Niezaleznie od tych przepiséw stosuje si¢ przepisy nastepujace:

— Przepisy okreslone w zalagczniku VI pkt 3.4.2-3.4.5 stosuje si¢ analogicznie rowniez do ujemnych wartosci
momentu obrotowego.

— Przepisoéw okreslonych w zalaczniku VI pkt 3.4.6 nie stosuje sig.

4.4.2.3  Przetwarzanie koficowe danych w celu wyprowadzenia okreslonych danych wirtualnego ukladu maszyny elek-
trycznej

W celu ustalenia danych dotyczacych czesci wirtualnego ukladu maszyny elektrycznej stosuje si¢ nastepujgce
etapy. Pomija si¢ nastepujace etapy przetwarzania koncowego dwoch danych liczbowych dotyczacych spraw-
nosci, ustalonych zgodnie z pkt 4.3.5 i 4.3.6, poniewaz dane te stuzg tylko do oceny zgodnosci certyfikowa-
nych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa.

(a) Wszystkie wartosci predkosci i momentu obrotowego z danych pomiarowych potraktowanych zgodnie
z pkt 4.4.2.1 przelicza si¢ z walu zdawczego na wal wejsciowy zintegrowanego ukfadu przeniesienia
napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1 zgodnie z nastepujacymi rownaniami. Jezeli ten
sam przebieg badawczy przeprowadzono dla kilku biegéw, przeliczenia dokonuje si¢ dla osobno dla
kazdego biegu.

NEM it = Toutput X igbx

1 1
TEM,vin = TOurput X —+ Tloss,gbx(nEM.vina TOurput X — agear)
Lobx Lobx

gdzie:

Nevvie = predkosé obrotowa wirtualnego ukladu maszyny elektrycznej w odniesieniu do watu wejscio-
wego ukladu IHPC typu 1 [1/min]

Nyypye = zmierzona predko$¢ obrotowa na wale zdawcezym ukladu IHPC typu 1 [1/min]

igbx = stosunek predkosci obrotowej na wale wejsciowym do predkosci obrotowej na wale zdawczym
ukladu IHPC typu 1 dla okreslonego biegu wlaczonego podczas pomiaru [-]

TeMmyie = moment obrotowy wirtualnego ukladu maszyny elektrycznej w odniesieniu do walu wejscio-
wego ukladu IHPC typu 1 [Nm]

Toupue = zmierzony moment obrotowy na wale zdawczym ukfadu THPC typu 1 [Nm]
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Tiossgbx = Strata momentu obrotowego w zaleznosci od predkosci obrotowej i momentu obrotowego na
wale wejsciowym ukladu IHPC typu 1 [Nm]. Oblicza si¢ ja w drodze dwuwymiarowej interpo-
lacji liniowej w oparciu o mapy strat na skrzyni biegéw okreslone zgodnie z pkt 4.4.2.2 dla
odpowiedniego biegu.

bieg = okreslony bieg wlaczony podczas pomiaru [-]

(b) Mapy mocy elektrycznej okreslone dla kazdego biegu do jazdy do przodu zgodnie z pkt 4.4.2.1 i przeli-
czone na wal wejsciowy zgodnie z pkt 4.4.2.3 lit. a) stuza jako podstawa do nastepujacych obliczen.
Wszystkie warto$ci mocy falownika elektrycznego umieszczone na tych mapach mocy elektrycznej prze-
licza si¢ na odpowiednie mapy dla wirtualnego ukladu maszyny elektrycznej, odejmujac straty na czesci
stanowiacej skrzyni¢ biegéw, zgodnie z nastgpujacym réwnaniem:

Pt yirt (NEMyirts TEMirt) = Pel,meas (NEM,virts TeMvirt) — Ttoss gbsx (MEM.virts TEMvirts 8€3T) X MEM yirt

gdzie:

P moc falownika elektrycznego wirtualnego ukladu maszyny elektrycznej [W]

el,virt
Ngvvie  predkosé obrotowa wirtualnego ukladu maszyny elektrycznej w odniesieniu do watu wejscio-
wego ukladu IHPC typu 1 ustalona zgodnie z pkt 4.4.2.3 lit. a) [1/min]

Temyie ~ Moment obrotowy wirtualnego ukladu maszyny elektrycznej w odniesieniu do walu wejscio-
wego ukladu IHPC typu 1 ustalony zgodnie z pkt 4.4.2.3 lit. a) [Nm]

P zmierzona moc falownika elektrycznego [W]

el,meas
Tiossgbx  Strata momentu obrotowego w zaleznosci od predkosci obrotowej i momentu obrotowego na
wale wejsciowym ukladu IHPC typu 1 [Nm]. Oblicza si¢ ja w drodze dwuwymiarowej interpo-
lacji liniowej w oparciu o mapy strat na skrzyni biegéw okrelone zgodnie z pkt 4.4.2.2 dla
odpowiedniego biegu.

bieg okreslony bieg wlaczony podczas pomiaru [-]

(c) Wartosci oporu tarcia wirtualnego ukladu maszyny elektrycznej okresla si¢ dla tych samych wartosci
docelowych predkosci obrotowej, ngyi, W odniesieniu do watu wejsciowego uktadu IHPC typu 1, co
wartosci zastosowane na potrzeby ustalenia krzywej maksymalnego i minimalnego momentu obrotowego
wirtualnego ukladu maszyny elektrycznej. Kazda pojedyncza warto$¢ oporu tarcia w Nm wskazang przy
poszczegdlnych wartosciach docelowych predkoséei obrotowej ustawia si¢ na zero.

(d) Moment bezwladnosci wirtualnego ukladu maszyny elektrycznej oblicza sig, przeliczajac warto$¢ lub
wartoSci bezwladnosci rzeczywistej maszyny lub maszyn elektrycznych, ustalone zgodnie z pkt 8 dodatku
8 do niniejszego zalacznika, na odpowiadajace im wartosci momentu bezwladnosci w odniesieniu do watu
wejsciowego uktadu IHPC typu 1.

443 Generowanie danych wejSciowych na potrzeby narzedzia symulacyjnego

Poniewaz zintegrowane uklady przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1
wirtualnie dzieli si¢ na dwie oddzielne czeSci na potrzeby uzycia narzedzia symulacyjnego, okresla sie
oddzielne dane wejsciowe dotyczace czgsci dla ukladu maszyny elektrycznej i przekladni. Numer certyfikacji
wskazany w danych wejSciowych jest taki sam dla obu cz¢ici — ukladu maszyny elektrycznej i przekladni.

4.43.1 Dane wejSciowe wirtualnego ukladu maszyny elektrycznej
Dane wejsciowe wirtualnego ukladu maszyny elektrycznej generuje si¢ zgodnie z definicjami dla ukfadu
maszyny elektrycznej zawartymi w dodatku 15 w oparciu o dane koncowe wynikajace z wykonania przepiséw
okreslonych w pkt 4.4.2.3.

4.43.2  Dane wejSciowe wirtualnej przekladni
Dane wejSciowe wirtualnej przektadni generuje si¢ zgodnie z definicjami dla przektadni zawartymi w tabelach

1-3 dodatku 12 do zalacznika VI w oparciu o dane koficowe wynikajace z wykonania przepisow okreslonych
w pkt 4.4.2.2. Warto$¢ parametru »TransmissionType« w tabeli 1 ustawia si¢ na »IHPC Type 1l«.
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5. Badanie ukladow akumulatoréw lub reprezentatywnych podukladéw akumulatoréw

Urzadzenie do kondycjonowania termicznego jednostki akumulatora poddanej badaniu oraz odnosna petla
kondycjonowania termicznego w ramach wyposazenia stanowiska badawczego musza by¢ sprawne, aby
zapewni¢ wydajnos¢ kondycjonowania termicznego jednostki akumulatora poddanej badaniu, zgodnie z zas-
tosowaniem pojazdu, i musza zapewnia¢ mozliwos$¢ przeprowadzenia, z wykorzystaniem wyposazenia stano-
wiska badawczego, wymaganej procedury badania w granicach roboczych okreslonych dla jednostki akumu-
latora poddanej badaniu.

5.1 Przepisy ogdlne

Czesci jednostki akumulatora poddanej badaniu moga by¢ rozmieszczone w réznych urzadzeniach wewnatrz
pojazdu.

Jednostke akumulatora poddang badaniu kontroluje ukfad kontroli akumulatoréw; wyposazenie stanowiska
badawczego musi miesci¢ si¢ w granicach roboczych przekazywanych przez uklad kontroli akumulatoréw za
posrednictwem komunikacji po magistrali. Urzadzenie do kondycjonowania termicznego jednostki akumula-
tora poddanej badaniu oraz odnosna petla kondycjonowania w ramach wyposazenia stanowiska badawczego
muszg by¢ sprawne zgodnie ze mechanizmami kontroli ukladu kontroli akumulatoréw, o ile w danej proce-
durze badania nie wskazano inaczej. Uklad kontroli akumulatoréw zapewnia mozliwos¢ przeprowadzenia,
z wykorzystaniem wyposazenia stanowiska badawczego, wymaganej procedury badania w granicach roboczych
okreslonych dla jednostki akumulatora poddanej badaniu. W razie potrzeby producent czesci dostosowuje
oprogramowanie ukfadu kontroli akumulatoréw na potrzeby wymaganej procedury badania, lecz odbywa
si¢ to w ramach granic roboczych i granic bezpieczenistwa jednostki akumulatora poddanej badaniu.

5.1.1 Warunki wyréwnania temperatur

Wyréwnanie temperatur zostaje osiagnicte, jezeli w ciggu 1 godziny odchylenia migdzy temperatura ogniwa
okreslona przez producenta czesci a temperaturg wszystkich punktéw pomiaru temperatury ogniwa sg nizsze

niz + 7 K.
5.1.2 Konwencje dotyczace znaku
5.1.2.1 Prad

Zmierzone wartodci pradu majg znak dodatni dla roztadowania i znak ujemny dla fadowania.
5.1.3 Lokalizacja odniesienia dla temperatury otoczenia

Temperaturg otoczenia mierzy si¢ w odlegltosci 1 m od jednostki akumulatora poddanej badaniu w punkcie
wskazanym przez producenta czgsci.

5.1.4 Warunki termiczne

Temperaturg badania akumulatora, tj. docelowa temperaturg roboczg jednostki akumulatora poddanej badaniu,
okre§la producent czesci. Temperatura wszystkich punktéw pomiaru temperatury ogniwa musi miesci¢ sie
podczas wszystkich przeprowadzanych przebiegéw badawczych w granicach okreslonych przez producenta
czgsci.

W przypadku jednostki akumulatora poddanej badaniu z kondycjonowaniem (tj. ogrzewaniem lub chlodze-
niem) cieczcowym, temperaturg cieczy kondycjonujacej rejestruje si¢ na wlocie do jednostki akumulatora
poddanej badaniu i musi si¢ ona miesci¢ w granicach * 2 K w stosunku do wartosci okrelonej przez produ-
centa czesci.

W przypadku jednostki akumulatora poddanej badaniu chlodzonej powietrzem temperatura tej jednostki
w punkcie wskazanym przez producenta czesci musi si¢ miesci¢ w granicach +0/-20 K w stosunku do maksy-
malnej wartosci okre$lonej przez producenta czgsci.

W przypadku wszystkich przebiegéw badawczych dostgpna moc chlodzenia lub ogrzewania na stanowisku
badawczym musi by¢ ograniczona do warto$ci wskazanej przez producenta cze$ci. Warto$é te rejestruje sie
razem z danymi dotyczacymi badania.

Dostepna moc chlodzenia lub ogrzewania na stanowisku badawczym okresla si¢ w oparciu o nastgpujace
procedury i rejestruje wraz z rzeczywistymi danymi dotyczacymi badania czgdci:

(1) W przypadku kondycjonowania cieczowego — na podstawie przeplywu masowego cieczy kondycjonujacej
ir6znicy temperatur na wymienniku ciepta po stronie jednostki akumulatora poddanej badaniu.

(2) W przypadku kondycjonowania elektrycznego na podstawie napiecia i natezenia pradu. Producent czesci
moze zmodyfikowaé polaczenie elektryczne tej jednostki kondycjonujacej do celow certyfikacji jednostki
akumulatora poddanej baterii, aby umozliwi¢ pomiar wlasciwosci tej jednostki akumulatora bez uwzgled-
niania mocy wymaganej do zasilania ukladu kondycjonowania (np. jezeli uklad ten jest bezposrednio
zainstalowany i podlaczony w obrebie jednostki akumulatora). Niezaleznie od tych przepiséw rejestruje
si¢ wymagang moc chlodzenia lub ogrzewania elektrycznego doprowadzana z zewnatrz do jednostki
akumulatora poddanej badaniu z jednostki kondycjonowania.
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(3) W przypadku innych rodzajow kondycjonowania — na podstawie wlasciwej oceny technicznej i rozmow
z organem udzielajgcym homologacji typu.

5.2 Cykle przygotowawcze

Jednostke akumulatora poddang badaniu poddaje si¢ kondycjonowaniu przez wykonanie maksymalnie pieciu
cykli pelnego roztadowania, a nastgpnie pelnego naladowania w celu zapewnienia stabilizacji dzialania ukladu
przed rozpoczeciem wlasciwego badania.

Nastepujace po sobie cykle pelnego roztadowania, a nast¢pnie pelnego naladowania wykonuje si¢ w okreslonej
przez producenta czeSci temperaturze roboczej, az do osiagnigcia stanu »po kondycjonowaniu wstepnyme.
Kryterium stanu »po kondycjonowaniu wstepnyme jednostki akumulatora poddanej badaniu jest to, ze roztado-
wana pojemno$¢ podczas dwoch kolejnych roztadowan nie zmienia si¢ o warto$¢ wigksza niz 3 % pojemnosci
znamionowej lub Ze wykonano pig¢ powtdrzen.

Napigcie jednostki akumulatora poddanej badaniu po zakonczeniu rozladowania nie moze spa$¢ ponizej
napiecia minimalnego zalecanego przez producenta czgSci (napigcie minimalne oznacza najnizsze napigcie

przy rozladowaniu bez nieodwracalnego uszkodzenia jednostki akumulatora poddanej badaniu). Kryteria
zakonczenia cykli pelnego roztadowania i pelnego tadowania okresla producent czgsci.

5.2.1 Poziomy pradu w cyklach przygotowawczych w odniesieniu do ukladu akumulatoréw o duzej gestosci mocy

Rozfadowanie przeprowadza si¢ pradem o natezeniu 2C; fadowanie przeprowadza si¢ zgodnie z zaleceniami
producenta czgsci.

5.2.2 Poziomy pradu wcyklach przygotowawczych Kondycjonowanie wstepne ukladu akumulatoréw o duzej
gestosci energii

Rozladowanie przeprowadza si¢ pradem o natezeniu 1/3C; ladowanie przeprowadza si¢ zgodnie z zaleceniami
producenta czgsci.

5.3 Cykl standardowy
Celem cyklu standardowego (SC) jest zapewnienie takiego samego stanu poczatkowego dla kazdego dedyko-
wanego badania jednostki akumulatora poddanej badaniu, jak réwniez naladowanej energii do celéw oceny
zgodnosci zgodnie z dodatkiem 12. Przeprowadza si¢ go w okreslonej przez producenta czesci zadanej tempe-
raturze roboczej.

5.3.1 Cykl standardowy w odniesieniu do ukladu akumulatoréw o duzej gestosci mocy
Cykl standardowy w odniesieniu do ukladu akumulatoréw o duzej gestosci mocy obejmuje nastgpujace wyste-
pujace kolejno po sobie zdarzenia: standardowe rozladowanie, okres spoczynku, standardowe ladowanie

idrugi okres spoczynku.

Standardowg procedure roztadowania przeprowadza si¢ pradem 1C az do osiggnigcia minimalnego poziomu
naladowania; fadowanie przeprowadza si¢ zgodnie z zaleceniami producenta czgsci.

Okres spoczynku rozpoczyna si¢ bezposrednio po zakonczeniu roztadowywania i trwa 30 minut.
Standardowa procedur¢ ladowania przeprowadza zgodnie ze specyfikacjami producenta czgsci dotyczacymi
kryteriéw zakonczenia tadowania, jak réwniez majacych zastosowanie ograniczen czasowych w odniesieniu do
calej procedury ladowania.

Drugi okres spoczynku rozpoczyna si¢ bezposrednio po zakoriczeniu fadowania i trwa 30 minut.

5.3.2 Cykl standardowy w odniesieniu do ukladu akumulatoréw o duzej gestosci energii

Cykl standardowy w odniesieniu do ukladu akumulatoréw o duzej gestosci energii obejmuje nastgpujace
wystepujace kolejno po sobie zdarzenia: standardowe roztadowanie, okres spoczynku, standardowe tadowanie

idrugi okres spoczynku.

Standardowg procedurg roztadowania przeprowadza si¢ pradem 1/3C az do osiggnigcia minimalnego poziomu
natadowania; tadowanie przeprowadza si¢ zgodnie z zaleceniami producenta czesci.

Okres spoczynku rozpoczyna si¢ bezposrednio po zakoniczeniu rozladowywania i trwa 30 minut.
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Standardowa procedure ladowania przeprowadza zgodnie ze specyfikacjami producenta czesci dotyczacymi
kryteriow zakoniczenia tadowania, jak rowniez majacych zastosowanie ograniczen czasowych w odniesieniu do
calej procedury ladowania.

Drugi okres spoczynku rozpoczyna si¢ bezposrednio po zakoniczeniu ladowania i trwa 30 minut.

5.4 Przeprowadzane przebiegi badawcze

Przed przeprowadzeniem wszelkich przebiegéw badawczych zgodnie z niniejszym punktem jednostka akumu-
latora poddana badaniu podlega przepisom zgodnie z pkt 5.2.

5.4.1 Procedura badania dotyczacego pojemnosci znamionowej

W badaniu tym mierzy si¢ pojemno$¢ znamionowa jednostki akumulatora poddanej badaniu w Ah przy
wspotczynnikach roztadowania pradem ciagtym.

5.4.1.1  Sygnaly objete pomiarami

Podczas przeprowadzania kondycjonowania wstepnego, cykléw standardowych i wlasciwego przebiegu badaw-
czego rejestruje si¢ co najmniej nastepujace sygnaly:

— prad tadowania/rozladowania na zaciskach jednostki akumulatora poddanej badaniu,

— napigcie na zaciskach jednostki akumulatora poddanej badaniu,

— temperatury we wszystkich punktach pomiarowych jednostki akumulatora poddanej badaniu,

— temperaturg otoczenia na stanowisku badawczym,

— moc ogrzewania lub chlodzenia w odniesieniu do jednostki akumulatora poddanej badaniu.
5.4.1.2  Przebieg badawczy

Po pelnym natadowaniu jednostki akumulatora poddanej badaniu zgodnie ze specyfikacjami producenta czgsci
i wyréwnaniu temperatur zgodnie z pkt 5.1.1 przeprowadza si¢ cykl standardowy zgodnie z pkt 5.3.

Wilasciwy przebieg badawczy rozpoczyna si¢ w ciagu 3 godzin od zakonczenia cyklu standardowego, w prze-
ciwnym razie cykl standardowy musi zosta¢ powtdrzony.

Wilasciwy przebieg badawczy przeprowadza si¢ w temperaturze pokojowej iobejmuje on rozltadowywanie
pradem cigglym i nastepujace wspélczynniki rozladowania:

— w odniesieniu do ukladu akumulatoréw o duzej gestosci mocy — do pojemnosci znamionowej 1C w Ah
podanej przez producenta czgsci.

— w odniesieniu do ukladu akumulatoréw o duzej gestosci energii — do pojemnosci znamionowej 1/3C w Ah
podanej przez producenta czgsci.

Wszystkie badania roztadowywania konczy si¢ w warunkach minimalnych zgodnie ze specyfikacjami produ-
centa czgsci.

5.4.1.3  Interpretacja wynikoéw

Pojemno$¢ w Ah uzyskang na podstawie pradu w akumulatorze zintegrowanym w czasie wlasciwego przebiegu
badawczego zgodnie z pkt 5.4.1.2 traktuje si¢ jako warto$¢ pojemnosci znamionowe;j.

5.4.1.4  Dane, ktére majg by¢ zglaszane
Zglasza si¢ nastgpujace dane:
— pojemnos¢ znamionowa ustalong zgodnie z pkt 5.4.1.3,

— Wartosci Srednie wszystkich sygnaléw zarejestrowanych zgodnie z pkt 5.4.1.1 w ramach wlasciwego prze-
biegu badawczego.

Do celéw badania zgodnosci produkcji oblicza si¢ rowniez nastgpujace wartosci:

— calkowitg energi¢ naladowania, E,,, od 20 do 80 % poziomu natadowania podczas cyklu standardowego
przeprowadzonego przed wlasciwym przebiegiem badawczym.
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— Calkowita energi¢ roztadowania, Eg, od 80 do 20 % poziomu naladowania podczas wlasciwego przebiegu
badawczego.

Wszystkie wykorzystane warto$ci poziomu naladowania oblicza si¢ na podstawie rzeczywistej zmierzonej
pojemnosci znamionowej ustalonej zgodnie z pkt 5.4.1.3.

Calkowita sprawno$¢ energetyczna g, oblicza si¢ dzielac catkowita energia roztadowania Ey;, przez catkowity
energie naladowania E;, o zglasza w dokumencie informacyjnym zgodnie z dodatkiem 5.

5.4.2 Procedura badania dotyczacego napiecia obwodu otwartego, oporu wewngtrznego i granic natezenia

W badaniu tym okresla si¢ opor omowy w odniesieniu do warunkow rozladowania i tadowania, jak réwniez
napiecie obwodu otwartego jednostki akumulatora poddanej badaniu w funkcji poziomu naladowania. Ponadto
weryfikuje si¢ maksymalny prad roztadowania i fadowania podany przez producenta czgsci.

5.42.1  Przepisy ogdlne dotyczace badan

Wszystkie wykorzystane warto$ci poziomu naladowania oblicza si¢ na podstawie rzeczywistej zmierzonej
pojemnosci znamionowej ustalonej zgodnie z pkt 5.4.1.3.

Jedynie w przypadku gdy jednostka akumulatora poddana badaniu osigga granic¢ napiecia roztadowania
podczas roztadowywania prad nalezy zmniejszy¢ w taki sposob, aby napiecie na zaciskach jednostki utrzymy-
walo si¢ na granicy napigcia roztadowania przez caly czas trwania impulsu roztadowania.

Jedynie w przypadku gdy jednostka akumulatora poddana badaniu osiaga podczas fadowania granice napiecia
fadowania prad nalezy zmniejszy¢ w taki sposéb, aby napigcie na zaciskach jednostki utrzymywalo si¢ na
granicy napigcia fadowania przez caly czas trwania impulsu fadowania regeneracyjnego.

W przypadku gdy wyposazenie badawcze nie jest w stanie dostarczy¢ wartosci pradu z wymaganag dokladno-
Scig £ 1 % wartosci docelowej w ciggu 100 ms po zmianie profilu pradowy odnosne zarejestrowane dane
nalezy odrzuci¢ inie nalezy oblicza¢ na ich podstawie zadnych powigzanych wartosci napigcia obwodu
otwartego i oporu wewnetrznego.

W przypadku gdy granice robocze podane przez uklad kontroli akumulatoréw za posrednictwem komunikacji
po magistrali wymagaja zmniejszenia pradu, aby miescit si¢ w granicach roboczych jednostki akumulatora
poddanej badaniu, wyposazenie stanowiska badawczego powinno zmniejszy¢ odpowiedni prad docelowy
zgodnie z zadaniami z BCU.

5.4.2.2  Sygnaly objete pomiarami

Podczas przeprowadzania kondycjonowania wstepnego i wlasciwego przebiegu badawczego zarejestruje si¢ co
najmniej nastgpujace sygnaly:

— prad rozladowania na zaciskach jednostki akumulatora poddanej badaniu,

— napigcie na zaciskach jednostki akumulatora poddanej badaniu,

— temperatury we wszystkich punktach pomiarowych jednostki akumulatora poddanej badaniu,

— temperaturg otoczenia na stanowisku badawczym,

— moc ogrzewania lub chlodzenia w odniesieniu do jednostki akumulatora poddanej badaniu.
5.4.2.3  Przebieg badawczy

5.4.2.3.1 Kondycjonowanie wstepne

Po pelnym natadowaniu jednostki akumulatora poddanej badaniu zgodnie ze specyfikacjami producenta czesci
i wyréwnaniu temperatur zgodnie z pkt 5.1.1 przeprowadza si¢ cykl standardowy zgodnie z pkt 5.3.

Wiasciwy przebieg badawczy rozpoczyna si¢ od godziny do 3 godzin od zakoniczenia cyklu standardowego,
w przeciwnym razie cykl standardowy musi zosta¢ powtdrzony. W przeciwnym przypadku powtarza sig
procedure opisana w poprzednim punkcie.

5.4.2.3.2 Procedura badania

W odniesieniu do uktadu akumulatoréw o duzej gestoSci mocy badanie przeprowadza sie przy pieciu réznych
poziomach naladowania: 80, 65, 50, 35 i 20 %.

W odniesieniu do ukladu akumulatoréw o duzej gestosci energii badanie przeprowadza si¢ przy pigciu réznych
poziomach natadowania: 90, 70, 50, 35 i 20 %.
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Na ostatnim etapie przy poziomie naladowania réwnym 20 % producent cze$ci moze zmniejszy¢ maksymalny
prad rozladowania jednostki akumulatora poddanej badaniu, aby poziom natadowania utrzymywat si¢ powyzej
minimalnego poziomu naladowania zgodnie ze specyfikacjami producenta czesci iaby uniknal glebokiego
rozladowania.

Przed rozpoczeciem wihasciwych przebiegéw badawczych przy kazdym z pozioméw naladowania przepro-
wadza si¢ kondycjonowanie wstepne jednostki akumulatora poddanej badaniu zgodnie z pkt 5.4.2.3.1.

W celu osiggnigcia wymaganego poziomu naladowania do badan od stanu poczatkowego jednostki akumula-
tora poddanej badaniu nalezy ja rozltadowal pradem ciaglym 1C w przypadku HPBS i1/3C w przypadku
HEBS, przestrzegajac przed rozpoczeciem nastgpnego pomiaru 30-minutowego okresu spoczynku.

Przed rozpoczeciem badania producent czgsci deklaruje maksymalny prad ladowania iroztadowania przy
kazdym z poszczegélnych pozioméw naladowania, ktéry to maksymalny prad mozna stosowaé przez caly
czas trwania odpowiedniego przyrostu impulsu pradowego w czasie okre$lonego zgodnie z tabelg 3 w odnie-
sieniu do HPBS i tabelg 4 w odniesieniu do HEBS.

Wilasciwy przebieg badawczy przeprowadza si¢ w temperaturze pokojowej iobejmuje on profil pradowy
zgodnie z tabelg 3 w przypadku HPBS i zgodnie z tabelg 4 w przypadku HEBS.

Tabela 3

Profil pradowy dotyczacy ukladu akumulatoréw o duzej gestoSci mocy

Przyrost w czasie [s] Laczny czas [s] Prad docelowy
0 0 0
20 20 Lgischg max/ 3’
40 60 0
20 80 Ithg max/3’
40 120 0
20 140 ischg max/3°
40 180 0
20 200 Iehg max/3”
40 240 0
20 260 Lischg_max/3
40 300 0
20 320 Lhg max/3
40 360 0
20 380 Ljischg_max
40 420 0
20 440 Lhg max

40 480 0
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Tabela 4

Profil pradowy dotyczacy ukladu akumulatoréw o duzej gestosci energii

Przyrost w czasie [s] Laczny czas [s] Prad docelowy
0 0 0
120 120 Lgischg max/ 3’
40 160 0
120 280 Iehg max/3’
40 320 0
120 440 Laischg_max/3”
40 480 0
120 600 Iehg max/3”
40 640 0
120 760 Ldischg_max/3
40 800 0
120 920 Iihg max/3
40 960 0
120 1080 Lischg_max
40 1120 0
120 1240 hg max
40 1280 0
Gdzie

Liischg max jest wartoScig bezwzgledng maksymalnego pradu roztadowania okreslong przez producenta czgsci
w odniesieniu do okreslonego poziomu naladowania, ktéra mozna stosowaé przez caly czas

chg_max

trwania odpowiedniego przyrostu impulsu pradowego w czasie

jest wartoscia bezwzgledng maksymalnego pradu tadowania okre$long przez producenta czgdci
w odniesieniu do okreslonego poziomu naladowania, ktérg mozna stosowaé przez caly czas

trwania odpowiedniego przyrostu impulsu pradowego w czasie

Napiecie w chwili zero przebiegu badawczego przed wystgpieniem pierwszej zmiany w pradzie docelowym, tj.
V. mierzy si¢ jako wartos¢ Srednig w czasie 100 ms.

W przypadku HPBS dokonuje si¢ pomiaru nastgpujacych wartoci napigcia i nateZenia:

(1) W odniesieniu do kazdego poszczegdlnego poziomu impulsu pradu roztadowania i ladowania okreslonego
w tabeli 3 dokonuje si¢ pomiaru napigcia przy pradzie zerowym jako wartosci Sredniej z ostatniej sekundy
przed wystgpieniem zmiany w pradzie docelowym, tj. Vdg,, w odniesieniu do rozladowania i Vcg,,
w odniesieniu do tadowania.
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(2) W odniesieniu do kazdego poszczegélnego poziomu impulsu pradu roztadowania okreslonego w tabeli 3
pomiar napigcia przeprowadza si¢ 2, 10 i 20 sekund po wystapieniu zmiany w pradzie docelowym (Vd,,
Vd; g, Vd,), a odpowiadajace mu natezenie (Id,, Id; i1d,,) mierzy si¢ jako warto$¢ $rednig przez 100 ms.

(3) W odniesieniu do kazdego poszczegdlnego poziomu impulsu pradu tadowania okre$lonego w tabeli 3
pomiar napigcia przeprowadza si¢ 2, 10 120 sekund po wystapieniu zmiany w pradzie docelowym
(Vey, Veqg, Veyg), a odpowiadajace mu natezenie (Icy, Icyq ilc,g) mierzy si¢ jako warto$¢ Srednig przez
100 ms.

W tabeli 5 przedstawiono przeglad wartosci napigcia i natezenia pradu, ktére poddaje si¢ pomiarom w czasie
po wystagpieniu zmiany pradu docelowego w przypadku HPBS.

Tabela 5

Punkty pomiaru napigcia przy kazdym z poszczegdlnych pozioméw impulsu pradu
(fadowania i roztadowania) w przypadku ukladu akumulatoréw o duzej gestosci mocy

o po ey | S 0100 |
2 D vd, ld,
10 D Vdyg ldyo
20 D Vdy I,
2 C Ve, Ic,
10 C Ve Iego
20 C Ve Icyp

W przypadku HEBS dokonuje si¢ pomiaru nastepujacych wartosci napiecia i natgzenia:

(1) W odniesieniu do kazdego poszczegdlnego poziomu impulsu pradu fadowania okreslonego w tabeli 4
dokonuje si¢ pomiaru napigcia przy pradzie zerowym jako wartoSci Sredniej z ostatniej sekundy przed
wystapieniem zmiany w pradzie docelowym, tj. Vdg,, W odniesieniu do rozladowania i Ve, w odnie-
sieniu do fadowania.

odniesieniu do kazdego poszczegdlnego poziomu impulsu pradu roztadowania okreslonego w tabeli
2) W odniesieniu do kazdego p golnego pozi impulsu prad tad ia okresloneg beli 4
pomiar napiecia przeprowadza si¢ 2, 10, 20 i 120 sekund po wystapieniu zmiany w pradzie docelowym
, , i a odpowiadajace mu natezenie (Id,, , i mierzy si¢ jako wartos¢
Vd,, Vdyg, Vdyg iVdjy0) a odpowiadajg ¢zenie (Idy, Idyg, 1dyg i1d;50) mierzy si¢ jak §¢
$rednia przez 100 ms.

(3) W odniesieniu do kazdego poszczegdlnego poziomu impulsu pradu fadowania okreslonego w tabeli 4
pomiar napiecia przeprowadza si¢ 2, 10, 20 i 120 sekund po wystapieniu zmiany w pradzie docelowym
(Vey, Veqg, Veyg 1 Ve ) @ odpowiadajace mu natezenie (Icy, Icjq, Icyq ilcy,o) mierzy sig jako wartosé
$rednia przez 100 ms.

W tabeli 6 przedstawiono przeglad wartoSci napiecia i natgzenia pradu, ktére poddaje si¢ pomiarom w czasie
po wystapieniu zmiany pradu docelowego w przypadku HEBS.

Tabela 6

Punkty pomiaru napigcia przy kazdym z poszczegélnych pozioméw impulsu pradu (fadowania
irozladowania) w przypadku ukladu akumulatoréw o duzej gestosci mocy

Czas po wystapieniu zmiany Rozladowanie (D) lub

w pradzie docelowym [s] fadowanie (C) Napiecie Prad
2 D vd, 1d,
10 D leO I dl 0

20 D Vd, 1,9

12.8.2022
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Czas po wystgpieniu zmiany w pra- | Rozladowanie (D) lub o
dzie docelowym [s] tadowanie (C) Napigcie Prad
120 b Vdi 5 Id;5
2 ¢ Ve, Ic,
10 ¢ Vel Icqq
20 C Veyo o
120 c Veiao Icqy0

5.4.2.4  Interpretacja wynikoéw

W odniesieniu do kazdego poziomu naladowania zmierzonego zgodnie z pkt 5.4.2.3 nalezy oddzielnie prze-
prowadzi¢ nastepujace obliczenia.

5.4.2.4.1. Obliczenia dotyczace ukladu akumulatoréw o duzej gestosci mocy

(1) W odniesieniu do kazdego poszczegélnego poziomu impulsu pradu roztadowania okreslonego w tabeli 3
wartoci oporu wewnetrznego oblicza sig, na podstawie warto$ci napigcia i nat¢zenia zmierzonych zgodnie
z pkt 5.4.2.3, zgodnie z nastepujacymi réwnaniami:

— R, = (Vdge - Vdy) [ 1d,
— Rdyg = (Vdgar = Vdyg) [ 1dyg
— Rydyg = (Vdgar = Vdyg) [ 1dyg

(2) Opér wewnetrzny w odniesieniu do roztadowania Rd,_avg, Rid;q_avg, Rid,,_avg oblicza si¢ jako $rednia,
w odniesieniu do wszystkich pozioméw impulsu pradowego okreslonych w tabeli 3 na podstawie poszcze-
g6lnych wartosci obliczonych zgodnie z ppkt 1.

(3) W odniesieniu do kazdego poszczegdlnego poziomu impulsu pradu fadowania okreslonego wtabeli 3
warto$ci oporu wewnetrznego oblicza si¢, na podstawie warto$ci napigcia i nat¢zenia zmierzonych zgodnie
z pkt 5.4.2.3, zgodnie z nastepujacymi réwnaniami:

— RICZ = (Vcstart - VCZ) / IC2
— Ry = (Ve — Vegg) [ ey

— Ricyp = (Vegr — Veg0) [ Ieyg

(4) Opér wewnetrzny w odniesieniu do ladowania Ric, avg, Ric;o_avg, Ric,o_avg oblicza si¢ jako $rednia,
w odniesieniu do wszystkich pozioméw impulsu pradowego okreSlonych wtabeli 3, na podstawie
poszczegdlnych wartosci obliczonych zgodnie z ppkt 3.

(5) Wartosci catkowitego oporu wewnetrznego Ry, Ryjo iRypyo oblicza si¢ jako $rednig ze wszystkich odpo-
wiednich wartosci dotyczacych rozladowania itadowania obliczonych na podstawie ppkt 2 i 4.

6) Napiecie obwodu otwartego stanowi warto$¢ V,, zmierzona zgodnie z pkt 5.4.2.3 w odniesieniu do odpo-
pi¢ g 0 378 p p
wiedniego poziomu naladowania.

(7) Granice maksymalnego pradu roztadowania oblicza si¢ jako warto$¢ Srednig z 20 sekund przy pradzie
docelowym Igicpg max W Odniesieniu do kazdego poziomu naladowania zmierzonego zgodnie z pkt
5.4.2.3. B

(8) Granice maksymalnego pradu ladowania oblicza si¢ jako warto$¢ Srednia z 20 sekund przy pradzie
docelowym I, mox W odniesieniu do kazdego poziomu naladowania zmierzonego zgodnie z pkt 5.4.2.3.
Jako wartosci ostateczne zglasza si¢ warto$ci bezwzgledne wynikéw.

5.4.2.4.2 Obliczenia dotyczace HEBS

(1) W odniesieniu do kazdego poszczegdlnego poziomu impulsu pradu roztadowania okreslonego w tabeli 4
wartoci oporu wewnetrznego oblicza sig, na podstawie warto$ci napigcia i natezenia zmierzonych zgodnie
z pkt 5.4.2.3, zgodnie z nastgpujacymi rownaniami: réwnaniami:

- RIdZ = (Vdstart - de) / Id2
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— Ridjg = (Vdgare = Vdyg) [ 1dyg
— Rydyg = (Vdgar — Vdyg) [ 1dyg
- R1d120 = (Vdstart - lezo) / Id120

(2) Opér wewnetrzny w odniesieniu do roztadowania Rid, avg, Rid,,_avg, Rid,,_avg i Rid;,,_avg oblicza si¢
jako $rednig, w odniesieniu do wszystkich pozioméw impulsu pradowego okreslonych wtabeli 4, na
podstawie poszczegdlnych wartosci obliczonych zgodnie z ppkt 1.

(3) Dla kazdego z impulséw pradu fadowania okreSlonego wtabeli 4 warto$ci oporu wewnetrznego oblicza
si¢, na podstawie warto$ci napigcia i nat¢zenia zmierzonych zgodnie z pkt 5.4.2.3, zgodnie z nastepuja-
cymi réwnaniami: réwnaniami:

_ RICZ = (Vcstart - VCZ) / ICZ
— Ricyg = (Vegar — Veq) [ Ieqg

— Rycyg = (Ve = Vegq) [ Ieyg

— Rie1z0 = (Vegan = Verao) [ Ieqag

(4) Opér wewngtrzny w odniesieniu do fadowania Ryc,_avg, Ric;o_avg, Ricyo_avg i Ric;,o_avg oblicza si¢ jako
$rednig, w odniesieniu do wszystkich pozioméw impulsu pradowego okreslonych w tabeli 4, na podstawie
poszczegdlnych wartosci obliczonych zgodnie z ppkt 3.

(5) Wartosci catkowitego oporu wewnetrznego RI,, Rly, Rl,q iRy, oblicza si¢ jako Srednig ze wszystkich
odpowiednich wartosci dotyczacych roztadowania iladowania obliczonych na podstawie ppkt 2 i 4.

(6) Napiecie obwodu otwartego stanowi warto$¢ V, zmierzong zgodnie z pkt 5.4.2.3 w odniesieniu do odpo-
wiedniego poziomu naladowania.

(7) Granice maksymalnego pradu roztadowania oblicza si¢ jako warto§¢ Srednig ze 120 sekund przy pradzie
docelowym lgicpg max W Odniesieniu do kazdego poziomu naladowania zmierzonego zgodnie z pkt
5.4.2.3. B

(8) Granice maksymalnego pradu ladowania oblicza si¢ jako warto$¢ Srednia ze 120 sekund przy pradzie
docelowym 1.y, 0 W odniesieniu do kazdego poziomu naladowania zmierzonego zgodnie z pkt 5.4.2.3.
Jako wartosci ostateczne zglasza si¢ warto$ci bezwzgledne wynikéw.

5.5. Przetwarzanie koficowe danych pomiarowych dotyczacych jednostki akumulatora poddanej badaniu

Warto$ci napigcia obwodu otwartego zalezne od poziomu naladowania okresla si¢ na podstawie wartosci
ustalonych dla poszczegdlnych pozioméw natadowania zgodnie z pkt 5.4.2.4.1 ppkt 6 w przypadku HPBS
i5.4.2.4.2 w przypadku HEBS.

Poszczegdlne wartosci napigcia obwodu otwartego zalezne od poziomu naladowania okresla si¢ na podstawie
wartosci ustalonych dla poszczegdlnych pozioméw naladowania zgodnie z pkt 5.4.2.4.1 ppkt 5 w przypadku
HPBS i 5.4.2.4.2 w przypadku HEBS.

Granice maksymalnego pradu ladowania imaksymalnego pradu rozladowania okresla si¢ na podstawie
wartosci zadeklarowanych przez producenta czg$ci przed badaniem. Jezeli okreslona wartos¢ maksymalnego
pradu tadowania lub maksymalnego pradu rozladowania ustalona zgodnie z pkt 5.4.2.4.1 ppkt 7 i 8 w przy-
padku HPBS ipkt 5.4.2.4.2 w przypadku HEBS odbiega o ponad 2% od wartosci zadeklarowanej przez
producenta cze$ci przed badaniem, zglasza si¢ odpowiednig warto$¢ ustalona zgodnie z pkt 5.4.2.4.1 ppkt
7 i 8 w przypadku HPBS i pkt 5.4.2.4.2 w przypadku HEBS.

6. Badanie ukladéw kondensatoréw lub reprezentatywnych podukladéw kondensatoréw
6.1 Przepisy ogdlne

Czesci ukladu kondensatoréw jednostki kondensatora poddanej badaniu moga by¢ rozmieszczone w réznych
urzadzeniach wewnatrz pojazdu.

Wiasciwosci dotyczace kondensatora prawie nigdy nie zalez od poziomu jego naladowania lub natezenia
(odpowiednio). W zwiazku z tym do obliczenia parametréw wejSciowych modelu zaleca si¢ przeprowadzenie
tylko jednego przebiegu badawczego.
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6.1.1 Konwencje dotyczace znaku w przypadku wartosci pradu
Zmierzone wartodci pradu majg znak dodatni dla roztadowania i znak ujemny dla fadowania.
6.1.2 Lokalizacja odniesienia dla temperatury otoczenia

Temperaturg otoczenia mierzy si¢ w odleglosci 1 m od jednostki kondensatora poddanej badaniu w punkcie
wskazanym przez producenta tej jednostki.

6.1.3 Warunki termiczne

Temperature badania kondensatora, tj. docelowg temperature robocza jednostki kondensatora poddanej bada-
niu, okresla producent czeici. Temperatura wszystkich punktéw pomiaru temperatury ogniwa kondensatora
musi miesci¢ si¢ podczas wszystkich przeprowadzanych przebiegéw badawczych w granicach okreslonych
przez producenta czeci.

W przypadku jednostki kondensatora poddanej badaniu z kondycjonowaniem (tj. ogrzewaniem lub chlodze-
niem) cieczowym, temperature cieczy kondycjonujacej rejestruje si¢ na wlocie do jednostki kondensatora
poddanej badaniu i musi si¢ ona miesci¢ w granicach * 2 K w stosunku do wartosci okrelonej przez produ-
centa czgsci.

W przypadku jednostki kondensatora poddanej badaniu chlodzonej powietrzem temperatura w punkcie wska-
zanym przez producenta cze$ci musi si¢ mieSci¢ w granicach +0/-20 K w stosunku do maksymalnej wartosci
okreslonej przez producenta czesci.

W przypadku wszystkich przebiegéw badawczych dostgpna moc chlodzenia lub ogrzewania na stanowisku
badawczym musi by¢ ograniczona do warto$ci wskazanej przez producenta czeSci. Warto$é te rejestruje sig
razem z danymi dotyczacymi badania.

Dostepna moc chlodzenia lub ogrzewania na stanowisku badawczym okresla si¢ w oparciu o nastgpujace
procedury i rejestruje wraz z rzeczywistymi danymi dotyczacymi badania czeSci:

(1) W przypadku kondycjonowania cieczowego — na podstawie przeplywu masowego cieczy kondycjonujacej
iréznicy temperatur na wymienniku ciepta po stronie jednostki kondensatora poddanej badaniu.

(2) W przypadku kondycjonowania elektrycznego na podstawie napiecia i natezenia pradu. Producent czgsci
moze zmodyfikowa polgczenie elektryczne tej jednostki kondycjonujacej do celow certyfikacji jednostki
kondensatora poddanej baterii, aby umozliwi¢ pomiar wlasciwosci tej jednostki kondensatora bez uwzgled-
niania mocy wymaganej do zasilania ukladu kondycjonowania (np. jezeli uktad ten jest bezposrednio
zainstalowany i podlaczony w obrebie jednostki kondensatora). Niezaleznie od tych przepiséw rejestruje
si¢ wymagang moc chlodzenia lub ogrzewania elektrycznego doprowadzang z zewnatrz do jednostki
kondensatora poddanej badaniu z jednostki kondycjonowania.

(3) W przypadku innych rodzajow kondycjonowania — na podstawie wlasciwej oceny technicznej i rozmow
z organem udzielajgcym homologacji typu

6.2 Warunki badania

a) Jednostke kondensatora poddana badaniu umieszcza si¢ komorze do badan z regulacjg temperatury. Tempe-
ratura otoczenia ustala si¢ na poziomie 25 * 10 °G;

b) Pomiaru napigcia dokonuje si¢ na stykach jednostki kondensatora poddanej badaniu.

¢) Uklad kondycjonowania termicznego jednostki kondensatora poddanej badaniu oraz odnosna petla kondy-
cjonowania w ramach wyposazenia stanowiska badawczego musza by¢ w pelni sprawne zgodnie z odpo-
wiednimi $rodkami kontroli.

d) Uklad kontroli zapewnia mozliwo$¢ przeprowadzenia, z wykorzystaniem wyposazenia stanowiska badaw-
czego, wymaganej procedury badania w granicach roboczych okreSlonych dla jednostki kondensatora
poddanej badaniu. W razie potrzeby producent jednostki kondensatora poddanej badaniu dostosowuje
oprogramowanie ukfadu kontroli na potrzeby wymaganej procedury badania.

6.3 Badanie wlaSciwosci jednostki kondensatora
a) Po pelnym naladowaniu, a nastgpnie catkowitym rozladowaniu kondensatora UUT do najnizszego napigcia

roboczego zgodnie z metoda fadowania okre$long przez producenta czesci, nalezy go poddaé relaksacji
przez co najmniej 2 godziny, ale nie dluzej niz 6 godzin.
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b) Temperatura jednostki kondensatora poddanej badaniu na poczatku badania musi wynosi¢ 25 + 2 °C.
Mozna jednak wybraé temperature rowng 45 + 2 °C, przy czym zglasza si¢ organowi udzielajgcemu homo-
logacji typu lub organowi certyfikujagcemu, Ze ten poziom temperatury jest bardziej reprezentatywny dla
warunkow typowego zastosowania.

¢) Po czasie relaksacji przeprowadza si¢ pelny cykl tadowania i rozladowania zgodnie z rysunkiem 2 przy
uzyciu pradu ciaglego I s jest maksymalnym dopuszczalnym ciaglym pradem okreslonym w odnie-
sieniu do jednostki kondensatora poddanej badaniu przez producenta czgsci.

d) Po odczekaniu co najmniej 30 sekund (t, do t;) jednostke kondensatora poddana badaniu laduje si¢ pradem
cigglym I, do osiggniecia maksymalnego napiecia roboczego V... Nastepnie przerywa si¢ tadowanie,
a jednostke kondensatora poddang badaniu poddaje si¢ relaksacji przez 30 sekund (t, do t;) do ustabili-
zowania si¢ ostatecznej wartosci napiecia Vy, po czym rozpoczyna si¢ roztadowanie. Jednostke kondensa-
tora poddang badaniu roztadowuje si¢ pradem ciaglym L., do osiagnigcia najnizszej wartoéci napiecia
roboczego V.. Nastepnie (od t4) nalezy odczekal po raz kolejny co najmniej 30 sekund do ustabilizo-
wania si¢ ostatecznej warto$ci napiecia V..

e) Natezenie inapigcie (odpowiednio I ., and V.. rejestruje si¢ w miarg uplywu czasu z czgstotliwoscia
probkowania wynoszacg co najmniej 10 Hz.

f) Na podstawie pomiaru ustala si¢ nastepujgce wartosci charakterystyczne (ilustracja na rys. 2):

V, jest napieciem jalowym bezposrednio przed rozpoczeciem impulsu fadowania

V}, jest napieciem jalowym bezposrednio przed rozpoczecie impulsu roztadowania

V., jest napieciem jalowym po zakoficzeniu impulsu roztadowania

AV(t;), AV(t;) sa zmianami napiecia bezposrednio po zastosowaniu stalego pradu tadowania lub roztado-
wania I, odpowiednio wchwili t; it;. Te zmiany napiecia okresla si¢ z zastosowaniem aproksymacji
liniowej do charakterystyki napigciowej okreslonej na rysunku 2 fragment A przy uzyciu metody najmniej-
szych kwadratéw. Probkowanie danych na potrzeby aproksymacji liniowej rozpoczyna sie w chwili,
w ktérej gradient obliczony na podstawie dwoch sasiednich punktéw danych jest mniejszy od 0.5 %
przy poruszaniu si¢ zgodnie ze wzrostem sygnalu czasu.

Rysunek 2

Przyklad krzywej napigcia na potrzeby pomiaréw dotyczacych jednostki kondensatora poddanej
badaniu

napiecie

7 detal A

Vs freoeeressmemssmenscenscnanacsy

zob. \
detal A

\i' / zob.
p / detal A

min "

czas
L7 7] [2)
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AV(t;) jest roznica bezwzgledna napieé pomiedzy wartoscia V, a wartoscia przeciecia aproksymacji liniowej
w chwili t;.

AV(t;) jest roznicg bezwzgledng napie¢ pomiedzy wartoscig Vi, a wartoscig przecigcia aproksymacji liniowej
w chwili ¢5.

AV(t,) jest roznicg bezwzgledna napieé pomiedzy wartodciami V. i Vy,.
AV(t,) jest roznicg bezwzgledna napieé pomiedzy wartosciami Vi, 1 V..

6.4. Przetwarzanie koficowe danych pomiarowych dotyczacych jednostki kondensatora poddanej badaniu

6.4.1 Obliczanie oporu wewnetrznego i kapacytancji

Do obliczenia wartosci oporu wewnetrznego (R) ikapacytancji (C) wykorzystuje si¢ dane pomiarowe otrzy-
mane zgodnie z pkt 6.3, zgodnie z nastepujagcymi réwnaniami:

a) Kapacytancje w odniesieniu do ladowania i rozladowania oblicza si¢ w nastepujacy sposob:

W przypadku ladowania:

ZZ ImeasAt

Ccharge = V, -V,

W przypadku rozladowania:

t.
t: Tneas At

Cdischarge = V.—V,
c

b) Pragd maksymalny w odniesieniu do fadowania i roztadowania oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:

W przypadku ladowania:

Z LineasAt
tr—1

I max,charging —

W przypadku rozladowania:

t.
t: I meas At

Imax,discharging = t ¢
4 — 13

¢) Opdr wewnetrzny w odniesieniu do fadowania i roztadowania oblicza si¢ w nastepujacy sposdb:

W przypadku fadowania:

AV(tl) - AV(tz)
Rcharge =~ 5

ZImax, charging
W przypadku rozladowania:

AV(t;) — AV (t4)

Riischarge =
8¢ 2
I max, discharging
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d) Na potrzeby modelu wymagane sa tylko pojedyncze wartosci kapacytancji i oporu. Oblicza si¢ je w naste-
pujacy sposéb:
Kapacytancja C:
- Ccharge - Cdischarge
2
Opér R:
Rcharge - Rdischarge
B 2
e) Napiecie maksymalne okresla si¢ jako zarejestrowang warto$¢ Vy, a napiecie minimalne okresla si¢ jako
zarejestrowana warto$¢ V. zgodnie z pkt 6.3 lit. f).



12.8.2022

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

L 212/229

Dodatek 1

WZOR SWIADECTWA DOTYCZACEGO CZEﬁCL ODDZIELNEGO ZESPOLU TECHNICZNEGO LUB UKLADU
Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm)

SWIADECTWO DOTYCZACE WELASCIWOSCI POWIAZANYCH Z EMISJAMI CO, 1 ZUZYCIEM PALIWA
W ODNIESIENIU UKLADU MASZYNY ELEKTRYCZNEJ | ZINTEGROWANEGO ELEKTRYCZNEGO UKLADU
PRZENIESIENIA NAPEDU | ZINTEGROWANEGO UKLADU PRZENIESIENIA NAPEDU W HYBRYDOWYCH
POJAZDACH ELEKTRYCZNYCH TYPU 1 | UKLADU AKUMULATOROW | UKLADU KONDENSATOROW

Pieczel urzedowa

Zawiadomienie dotyczace:

— udzielenia®

— rozszerzenial

1)

— odmowy udzielenial!)

— cofnigcia!

$wiadectwa dotyczgcego whasciwosci powigzanych z emisjami CO, izuzyciem paliwa w odniesieniu ukladu maszyny
elektrycznej | zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu | zintegrowanego ukladu przeniesienia napedu
w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1 | uktadu akumulatoréw | ukladu kondensatoréw zgodnie z rozporzg-
dzeniem Komisji (UE) 2017/2400.

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 ostatnio zmienione .................

Numer certyfikacji:

Skrot:

Powdd rozszerzenia:
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SEKCJA 1
0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):
0.2.  Typ:
0.3.  Sposoby identyfikacji typu
0.3.1. Umiejscowienie znaku certyfikujacego:
0.3.2. Sposéb zamocowania znaku certyfikujgcego:
0.5. Nazwa iadres producenta:
0.6.  Nazwy iadresy zakladéw montazowych:

0.7.  Nazwa iadres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach)

SEKCJA 1T
1. Informacje dodatkowe (w stosownych przypadkach): zob.: addendum
Organ udzielajagcy homologacji odpowiedzialny za przeprowadzenie badan:
Data sprawozdania z badan:

Numer sprawozdania z badan:

2
3
4
5. Uwagi (w stosownych przypadkach): zob.: addendum
6 Miejscowosc:

7 Data:

8 Podpis:

Zakgczniki:

Pakiet informacyjny. Sprawozdanie z badan.



12.8.2022 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 212/231

Dodatek 2

Dokument informacyjny dotyczacy ukladu maszyny elektrycznej

Dokument informacyjny nr: Wydanie:

Data wydania:

Data zmiany:

zgodnie z ...

Typ/rodzina ukltadu maszyny elektrycznej (w stosownych przypadkach):
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0. INFORMACJE OGOLNE

0.1. Nazwa iadres producenta

0.2. Marka (nazwa handlowa producenta):
0.3.  Typ ukladu maszyny elektrycznej:
0.4. Rodzina ukladu maszyny elektrycznej:

0.5. Typ ukladu maszyny elektrycznej jako oddzielny zespét techniczny | rodzina ukladu maszyny elektrycznej jako
oddzielny zespét techniczny

0.6. Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja):
0.7.  Sposéb oznakowania modelu, jezeli oznaczono na ukladzie maszyny elektrycznej:

0.8. W przypadku czgsci i oddzielnych zespoléow technicznych, umiejscowienie i sposéb umieszczenia znaku homolo-
gacji WE:

0.9. Nazwy iadresy zakladow montazowych:

0.10. Nazwa iadres przedstawiciela producenta:
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CZESC 1
PODSTAWOWE WEASCIWOSCI (MACIERZYSTEGO) UKEADU MASZYNY ELEKTRYCZNE] ITYPOW UKLADU
MASZYNY ELEKTRYCZNE] NALEZACYCH DO RODZINY UKLADU MASZYNY ELEKTRYCZNE]J
[Macierzysty uklad |Cztonkowie rodziny
maszyny elektrycznej

[lub typ ukladu |
maszyny elektrycznej

| | #1 | #2 | #3 |
1. Informacje ogélne
1.1. Warto$¢ lub wartosci napiecia probierczego: V
1.2. Podstawowa predkos$¢ obrotowa silnika: [1/min]
1.3. Maksymalna predko$¢ na wale zdawczym silnika: [1/min]

1.4. (lub domyslnie) predkosé na waltku gléwnym reduktora/skrzyni biegéw: [1/min]
1.5. Predko$¢ przy mocy maksymalnej: [1/min]

1.6. Moc maksymalna: kW

1.7. Predko$¢ obrotowa dla maksymalnego momentu obrotowego: [1/min]

1.8. Maksymalny moment obrotowy: Nm

1.9. Maksymalna moc 30-minutowa: kW
2. Maszyna elektryczna
2.1. Zasada dzialania

2.1.1.  Prad staly (DC)/prad przemienny (AC):

2.1.2.  Liczba faz:

2.1.3.  Samowzbudna | samodzielna | szeregowa | szeregowo-bocznikowa:
2.1.4.  Synchroniczna | asynchroniczna:

2.1.5. Z wirnikami uzwojonymi | z magnesami stalymi | z obudowa:

2.1.6. Liczba biegunéw silnika:

2.2.  Moment bezwladnosci: kgm?

3. Regulator mocy

3.1. Marka:

3.2. Typ:

3.3. Zasada dzialania:

3.4, Rodzaj sterowania: wektorowe/w ukladzie otwartym|w ukladzie zamknietym/inne (okreslic):

3.5. Maksymalna warto$¢ skuteczna pradu dostarczanego do silnika: A
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3.6. Przez maksymalnie: s
3.7. Zakres napiecia DC (od/do): V

3.8. Zgodnie z pkt 4.1 niniejszego zalacznika czgscig ukladu maszyny elektrycznej jest przetwornica DC/DC

4. Uklad chlodzenia
4.1. Silnik (ciecz/powietrzefinne (okreslic)):
4.2. Urzadzenie sterujgce (ciecz/powietrze/inne (okreslic)):

4.3, Opis ukladu:

4.4. Rysunek lub rysunki koncepcyjne:

4.5. Wartosci graniczne temperatury (min./maks.): K

4.6. W polozeniu odniesienia:

4.7. Natezenie przepltywu (min./maks.): [/min

5. Udokumentowane warto$ci z badan czgdci

5.1. Dane liczbowe dotyczace sprawnosci na potrzeby oceny zgodnosci (1):
5.2. Uklad chlodzenia (deklaracja dla kazdego obiegu chlodzenia):

5.2.1.  maksymalne natgzenie przeplywu masowego lub objetosciowego chlodziwa lub maksymalne ci$nienie wejsciowe
chlodziwa:

5.2.2. maksymalne temperatury chlodziwa:

5.2.3.  maksymalna dost¢gpna moc chtodzenia:

5.2.4. Zarejestrowane wartoSci $rednie dla kazdego przebiegu badawczego
5.2.4.1. natezenie przeptywu objetoSciowego lub masowego chlodziwa:
5.2.4.2. temperatura chlodziwa na wejéciu do obiegu chtodzenia:

5.2.4.3. temperatura chlodziwa na wejsciu iwyjciu wymiennika ciepla stanowiska badawczego po stronie ukladu
maszyny elektrycznej:

(") okreslone zgodnie z pkt 4.3.5 i 4.3.6 niniejszego zalacznika



12.8.2022 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 212/235
WYKAZ ZAiACZNIKC’)W
Nr Opis: Data wydania:
1 Informacje dotyczace warunkéw badani uktadu maszyny

elektrycznej ...
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Zatgcznik 1 do dokumentu informacyjnego dotyczgcego ukladu maszyny elektrycznej

Informacje dotyczace warunkéw badania (w stosownych przypadkach)
1.1
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Dodatek 3

Dokument informacyjny dotyczacy zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu

Dokument informacyjny nr: Wydanie:

Data wydania:

Data zmiany:

zgodnie z ...

Typ/rodzina zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu (w stosownych przypadkach):
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0. INFORMACJE OGOLNE

0.1. Nazwa iadres producenta

0.2. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.3.  Typ zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu:

0.4. Rodzina zintegrowanego elektrycznego uktadu przeniesienia napedu:

0.5. Typ zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu jako oddzielny zespdt techniczny | rodzina
zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu jako oddzielny zespét techniczny:

0.6. Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja):

0.7.  Sposéb oznakowania modelu, jezeli oznaczono na zintegrowanym elektrycznym ukladzie przeniesienia napedu:

0.8. W przypadku czgsci i oddzielnych zespoléw technicznych, umiejscowienie i sposéb umieszczenia znaku homolo-
gacji WE:

0.9. Nazwy iadresy zakladow montazowych:

0.10. Nazwa iadres przedstawiciela producenta:
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CZESC 1

PODSTAWOWE WELASCIWOSCI (MACIERZYSTE]) ZINTEGROWANEGO ELEKTRYCZNEGO UKLADU PRZENIESIENIA
NAPEDU ITYPOW ZINTEGROWANEGO ELEKTRYCZNEGO UKLADU PRZENIESIENIA NAPEDU NALEZACYCH DO

RODZINY ZINTEGROWANEGO ELEKTRYCZNEGO UKLADU PRZENIESIENIA NAPEDU

|Macierzysty zintegro- |Czlonkowie rodziny
wany elektryczny

uklad przeniesienia

napedu

[lub typ zintegrowa-
nego elektrycznego
ukladu przeniesienia
napedu

| | #1 | #2 | #3 |

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

2.1.

2.2.

2.2.1.
2.2.2.
2.2.3.
2.2.4.
2.2.5.

2.2.6.

2.3.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

Informacje ogélne

Warto$¢ lub wartosci napigcia probierczego: V

Podstawowa predko$¢ obrotowa silnika: [1/min]

Maksymalna predkos¢ na wale zdawczym silnika: [1/min]

(lub domyslnie) predkos¢ na watku gléwnym reduktora/skrzyni biegéw: [1/min]
Predko$¢ przy mocy maksymalnej: [1/min]

Moc maksymalna: kW

Predko$¢ obrotowa dla maksymalnego momentu obrotowego: [1/min]
Maksymalny moment obrotowy: Nm

Maksymalna moc 30-minutowa: kW

Liczba maszyn elektrycznych:

Maszyna elektryczna (dla kazdej maszyny elektrycznej):
Identyfikator maszyny elektrycznej:

Zasada dzialania

Prad staly (DC)/prad przemienny (AC):

Liczba faz:

Samowzbudna | samodzielna | szeregowa | szeregowo-bocznikowa:
Synchroniczna | asynchroniczna:

Z wirnikami uzwojonymi | z magnesami stalymi | z obudowa:
Liczba biegunéw silnika:

Moment bezwtadnosci: kgm?

Regulator mocy (dla kazdego regulatora mocy):

Odpowiedni identyfikator maszyny elektrycznej:

Marka:

Typ:

Zasada dzialania:
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3.5. Rodzaj sterowania: wektorowe/w ukladzie otwartym/w ukladzie zamknietym/inne (okreslic):
3.6. Maksymalna warto$¢ skuteczna pradu dostarczanego do silnika: A
3.7. Przez maksymalnie: s

3.8. Zakres napiecia DC (od/do): V

3.9. Zgodnie z pkt 4.1 niniejszego zalacznika czescig ukladu maszyny elektrycznej jest przetwornica DC/DC

4. Uklad chlodzenia
4.1. Silnik (ciecz/powietrzefinne (okreslic)):
4.2. Urzadzenie sterujace (ciecz/powietrze/inne (okreslic)):

43, Opis ukladu:

4.4. Rysunek lub rysunki koncepcyjne:

4.5. Wartosci graniczne temperatury (min./maks.): K
4.6. W polozeniu odniesienia:

4.7. Natezenie przeplywu (min./maks.): g/min lub I/min
5. Skrzynia biegdéw

5.1. Przelozenie, uklad biegéw i przeplyw mocy:

5.2. Odlegtos¢ osi w odniesieniu do walu posredniego przekladni:
5.3. Typ lozysk w odpowiednich polozeniach (jezeli sa zamontowane);
5.4, Typ elementéw przesuwnych (sprzegla zebate, wtym synchronizatory, lub sprzegla cierne) w odpowiednich

potozeniach (jezeli sa zamontowane):
5.5. Calkowita liczba biegéw do jazdy do przodu
5.6. Liczba sprzegiel przesuwnych zebatych:
5.7. Liczba synchronizatoréw:
5.8. Liczba tarcz sprzegiel ciernych (z wyjatkiem pojedynczego sprzegla suchego z 1 tarcza lub 2 tarczami):

5.9. Srednica zewngtrzna tarcz sprzegiel ciernych (z wyjatkiem pojedynczego sprzegta suchego z 1 tarcza lub 2
tarczami):

5.10.  Chropowato$¢ powierzchni zebéw (z uwzglednieniem rysunkow):

5.11.  Liczba uszczelnienn dynamicznych watu:

5.12.  Przeplyw oleju smarujacego i chlodzacego na jeden obrét walu wejsciowego przektadni
5.13.  Lepkos¢ oleju w temperaturze 100 °C (+ 10 %):

5.14.  Ci$nienie w ukladzie w przypadku hydraulicznie sterowanych skrzyn biegéw:
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5.15.  Okreslony poziom oleju w odniesieniu do osi centralnej i zgodny z rysunkiem przedstawiajagcym specyfikacje (na
podstawie $redniej warto$ci migdzy dolng a gbrng granicg tolerancji) w warunkach statycznych lub w warunkach
pracy. Poziom oleju uznaje si¢ za réwny, jezeli wszystkie obracajace si¢ czesci przektadni (z wyjatkiem pompy
olejowej i napedu przektadni) znajduja si¢ powyzej okreslonego poziomu oleju:

5.16.  Okreslony poziom oleju ( 1 mm):

5.17.  Przefozenia [-] i maksymalny wejsciowy moment obrotowy [Nm], maksymalna moc wejsciowa (kW) i maksy-
malna predko$¢ wejsciowa [obr./min] (dla kazdego biegu do jazdy do przodu):

6. Mechanizm réznicowy
6.1. Przelozenie:
6.2. Koncepcyjne specyfikacje techniczne:

6.3. Rysunki koncepcyjne:

6.4. Objetos¢ oleju:

6.5. Poziom oleju:

6.6. Specyfikacja oleju:

6.7. Typ tozyska (typ, liczba, Srednica wewnetrzna, $rednica zewnetrzna, szeroko$¢ oraz rysunek):
6.8. Typ uszczelnienia (gléwna $rednica, liczba uszczelek):

6.9. Kola (rysunek):

6.9.1. Typ lozyska (typ, liczba, Srednica wewnetrzna, $rednica zewnetrzna, szeroko$¢ oraz rysunek):
6.9.2. Typ uszczelnienia (gléwna Srednica, liczba uszczelek):

6.9.3. Typ smaru:

6.10.  Liczba przekladni obiegowych/czolowych w przypadku mechanizmu réznicowego:

6.11.  Najmniejsza szerokos§¢ przekladni obiegowych/czolowych w przypadku mechanizmu réznicowego:
7. Udokumentowane warto$ci z badan czedci

7.1. Dane liczbowe dotyczace sprawno$ci na potrzeby oceny zgodnosci (¥):

7.2. Uklad chtodzenia (deklaracja dla kazdego obiegu chlodzenia):

7.2.1. maksymalne natezenie przeptywu masowego lub objetosciowego chlodziwa lub maksymalne ci$nienie wejsciowe
chlodziwa:

7.2.2.  maksymalne temperatury chlodziwa:

7.2.3.  maksymalna dostgpna moc chlodzenia:

7.2.4.  Zarejestrowane wartosci $rednie dla kazdego przebiegu badawczego
7.2.4.1. natgzenie przeplywu objetoSciowego lub masowego chlodziwa:
7.2.4.2. temperatura chlodziwa na wejsciu do obiegu chlodzenia:

7.2.4.3. temperatura chlodziwa na wejsciu i wyjsciu wymiennika ciepla stanowiska badawczego po stronie zintegrowa-
nego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu:
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Nr Opis: Data wydania:
1 Informacje dotyczace warunkéw badania ukladu

maszyny elektrycznej ...
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Zatgeznik 1 do dokumentu informacyjnego dotyczgcego zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu

8. Informacje dotyczace warunkéw badania (w stosownych przypadkach)
8.1. Maksymalna badana predkos$¢ wejsciowa [obr./min]

8.2. Maksymalny badany wejSciowy moment obrotowy [Nm]
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Dodatek 4

Dokument informacyjny dotyczacy zintegrowanego ukladu przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach
elektrycznych typu 1

W przypadku zintegrowanego ukladu przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1 dokument
informacyjny sklada si¢ z majacych zastosowanie czeSci dokumentu informacyjnego dotyczacego ukladéw maszyny
elektrycznej zgodnie z dodatkiem 2 do niniejszego zalgcznika oraz z dokumentu informacyjnego dotyczacego przekladni
zgodnie z dodatkiem 2 do zalacznika VI.
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Dodatek 5

Dokument informacyjny dotyczacy ukladu akumulatoréw lub typu reprezentatywnych podukladéw
akumulatoréw

Dokument informacyjny nr: Wydanie:
Data wydania:
Data zmiany:

zgodnie z ...

Uklad akumulatoréw lub typ reprezentatywnych podukladéw akumulatorow:
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0. INFORMACJE OGOLNE

0.1. Nazwa iadres producenta

0.2. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.3.  Typ ukladu akumulatoréw:

0.4. -

0.5. Typ ukladu akumulatoréw jako oddzielnego zespotu technicznego

0.6. Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja):

0.7.  Sposéb oznakowania modelu, jezeli oznaczono na ukladzie akumulatoréw:

0.8. W przypadku czesci i oddzielnych zespoléw technicznych, umiejscowienie i sposéb umieszczenia znaku homolo-
gacji WE:

0.9. Nazwy iadresy zakladéw montazowych:

0.10. Nazwa iadres przedstawiciela producenta:
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CZESC 1

PODSTAWOWE WEASCIWOSCI UKEADU AKUMULATOROW LUB TYPU REPREZENTATYWNYCH PODUKLADOW

1.

1.1.
1.2.
1.3.
1.4.
1.5.
1.6.
1.7.

1.8.
2.
2.1.
2.2.
2.3.
2.4.
2.5.
2.6.
3.
3.1.
3.2.
3.3.
3.4.
3.5.
3.5.1.
3.5.2.

AKUMULATOROW

Typ (pod)ukladu akumulatoréw

Informacje ogélne

Kompletny uklad lub reprezentatywny poduklad:

Uklad akumulatoréw o duzej gestosci mocy (HPBS) | uklad akumulatoréw o duzej gestosci energii (HEBS):
Koncepceyjne specyfikacje techniczne:

Technologia chemiczna ogniw:

Liczba ogniw polaczonych szeregowo:

Liczba ogniw pofaczonych réwnolegle:

Reprezentatywna skrzynka przylaczeniowa z bezpiecznikami i wylacznikami dolaczona do badanego ukladu (tak/
nie):

Reprezentatywne zlacza szeregowe dolaczone do badanego ukladu (tak/nie):
Uklfad kondycjonowania

Ciecz[powietrzefinne (okreslic):

Opis ukladu:

Rysunek lub rysunki koncepcyjne:

Wartosci graniczne temperatury (min./maks.): K

W potozeniu odniesienia:

Natezenie przeplywu (min./maks.): [/min

Udokumentowane wartosci z badan czesci

Catkowita sprawnos¢ energetyczna na potrzeby oceny zgodnosci (**):
Maksymalny prad rozladowania na potrzeby oceny zgodnosci:

Maksymalny prad ladowania na potrzeby oceny zgodnosci:

Temperatura badania (zadeklarowana docelowa temperatura robocza):
Uklad kondycjonowania (wskaza¢ dla kazdego przeprowadzonego przebiegu badawczego)
Wymagane chlodzenie lub ogrzewanie:

Maksymalna dostgpna moc chlodzenia lub ogrzewania:
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WYKAZ ZALACZNIKOW

Nr Opis: Data wydania:
1 Informacje dotyczace warunkow badania ukladu akumulatoréw ...
2
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Zatgcznik 1 do dokumentu informacyjnego dotyczgcego uktadu akumulatoréw

Informacje dotyczace warunkéw badania (w stosownych przypadkach)
1.1
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Dodatek 6

Dokument informacyjny dotyczacy ukladu kondensatoréw lub typu reprezentatywnych podukladéw
kondensatoréw

Dokument informacyjny nr: Wydanie:
Data wydania:
Data zmiany:

zgodnie z ...

Uklad kondensatoréw lub typ reprezentatywnych podukladéw kondensatoréw:
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0. INFORMACJE OGOLNE

0.1. Nazwa iadres producenta

0.2. Marka (nazwa handlowa producenta):
0.3.  Typ ukladu kondensatoréw:

0.4. Rodzina ukladu kondensatoréw:

0.5. Typ ukladu kondensatoréw jako oddzielny zespét techniczny | rodzina ukladu kondensatoréw jako oddzielny
zesp6t techniczny

0.6. Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja):
0.7.  Sposéb oznakowania modelu, jezeli oznaczono na ukladzie kondensatoréw

0.8. W przypadku czgsci i oddzielnych zespoléow technicznych, umiejscowienie i sposéb umieszczenia znaku homolo-
gacji WE:

0.9. Nazwy iadresy zakladow montazowych:

0.10. Nazwa iadres przedstawiciela producenta:
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CZESC 1

PODSTAWOWE WELASCIWOSCI UKEADU KONDENSATOROW LUB TYPU REPREZENTATYWNYCH PODUKLADOW

1.1.
1.2.
1.3.
1.4.
1.5.
1.6.

1.7.

2.1.
2.2.
2.3.
2.4.
2.5.
2.6.

3.1.
3.2.
3.2.1.
3.2.2.

KONDENSATOROW

Typ (pod)ukladu kondensatoré6w

Informacje ogélne

Kompletny uklad lub reprezentatywny poduklad:
Koncepceyjne specyfikacje techniczne:
Technologia i specyfikacje ogniwa:

Liczba ogniw polgczonych szeregowo:

Liczba ogniw polaczonych réwnolegle:

Reprezentatywna skrzynka przylaczeniowa z bezpiecznikami i wylgcznikami dotgczona do badanego ukladu (tak/
nie):

Reprezentatywne zlacza szeregowe dolaczone do badanego ukladu (tak/nie):
Uklfad kondycjonowania

Ciecz[powietrzefinne (okresli¢):

Opis ukladu:

Rysunek lub rysunki koncepcyjne:

Warto$ci graniczne temperatury (min./maks.): K

W potozeniu odniesienia:

Natezenie przeplywu (min./maks.): [/min

Udokumentowane wartosci z badan czesci

Temperatura badania (zadeklarowana docelowa temperatura robocza):
Uktad kondycjonowania (wskaza¢ dla kazdego przeprowadzonego przebiegu badawczego)
Wymagane chlodzenie lub ogrzewanie:

Maksymalna dostgpna moc chlodzenia lub ogrzewania:
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WYKAZ ZAiALCZNIKC’)W
Nr Opis: Data wydania:
1 Informacje dotyczace warunkéw badania ukladu

kondensatoréw ...
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Zakgeznik 1 do dokumentu informacyjnego dotyczgcego uktadu kondensatoréw

Informacje dotyczace warunkéw badania (w stosownych przypadkach)
1.1
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Dodatek 7

(zastrzezone)
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Dodatek 8

Wartos$ci standardowe dla ukladu maszyny elektrycznej

Dane wejsciowe dotyczace ukladu maszyny elektrycznej generuje si¢ w oparciu o wartosci standardowe w nastepujacych
etapach:

— Etap 1: W odniesieniu do niniejszego dodatku stosuje si¢ regulamin ONZ nr 85, o ile nie wskazano inaczej.

— Etap 2: Warto$ci maksymalne momentu obrotowego jako funkcje predkosci obrotowej ustala si¢ na podstawie danych
wygenerowanych zgodnie z pkt 5.3.1.4 regulaminu ONZ nr 85. Dane rozszerza si¢ zgodnie z pkt 4.3.2 niniejszego
zalgcznika.

— Etap 3: Wartosci minimalne momentu obrotowego jako funkcje predkosci obrotowej ustala si¢ poprzez przemno-
zenie wartoSci momentu obrotowego z etapu 2 powyzej przez minus jeden.

— Etap 4: Maksymalny ciagly 30-minutowy moment obrotowy iodpowiednia predko$¢ obrotowa ustala si¢ na
podstawie danych wygenerowanych zgodnie z pkt 5.3.2.3 regulaminu ONZ nr 85 jako wartosci Srednie w okresie
30 minut. Jezeli nie mozna ustali¢ wartosci maksymalnego stalego 30-minutowy momentu obrotowego zgodnie
z regulaminem nr 85 lub ustalona warto$¢ wynosi 0 Nm, majace zastosowanie dane wejsciowe ustawia si¢ na 0 Nm,
a odpowiednia predkos¢ obrotowg ustawia si¢ na predko$¢ znamionows okreslona na podstawie danych wygenero-
wanych zgodnie z etapem 2 powyzej.

— Etap 5: Charakterystyke przecigzenia okresla si¢ na podstawie danych wygenerowanych zgodnie z etapem 2 powyzej.
Przecigzeniowy moment obrotowy i odpowiedniag predko$¢ obrotowa oblicza si¢ jako wartosci Srednie w calym
zakresie predkosci przy mocy réwnej co najmniej 90 % mocy maksymalnej. Czas trwania przecigzenia ty ..p jest
okreslony jako caly czas trwania przebiegu badawczego przeprowadzonego zgodnie z etapem 2 powyzej pomnozony
przez wspolczynnik 0,25.

— Etap 6: Mape zuzycia mocy elektrycznej okresla si¢ zgodnie z nastgpujacymi przepisami:

(@) Znormalizowana mape strat mocy oblicza si¢ jako funkcje znormalizowanych wartosci predkosci obrotowej
i momentu obrotowego zgodnie z nastgpujacym réwnaniem:

m n
|U)norm,;|

3
Ploss,norm (Tnorm,i» O-)norm,j) = § kmn |Tnorm,i

m,n=0

gdzie:

Plossnorm = znormalizowana strata mocy [-]

Thorm, = znormalizowany moment obrotowy dla wszystkich punktéw siatki okreslonych zgodnie z lit. b)
ppkt (ii) ponizej [-]

Onorm, = znormalizowana predko$¢ obrotowa dla wszystkich punktéw siatki okreslonych zgodnie z lit. b)
ppkt (i) ponizej [-]

k = wspotczynnik strat [-]

m = wskaznik dotyczacy strat zaleznych od momentu obrotowego przyjmujacy wartosci z przedziatu
0-3 []

n = wskaznik dotyczacy strat zaleznych od predkosci obrotowej przyjmujgcy wartosci z przedziatu 0-3

[-]

(b) Znormalizowane wartosci predkosci obrotowej i momentu obrotowego do zastosowania w réwnaniu w lit. a)
powyzej okreslajace punkty siatki znormalizowanej mapy strat sa nastepujace:

(i) znormalizowana predkos$¢ obrotowa: 0,02, 0,20, 0,40, 0,60, 0,80, 1,00, 1,20, 1,40, 1,60, 1,80, 2,00, 2,20,
2,40, 2,60, 2,80, 3,00, 3,20, 3,40, 3,60, 3,80, 4,00 W przypadku gdy najwyzsza predkos¢ obrotowa okre-
Slona na podstawie danych wygenerowanych zgodnie z etapem 2 powyzej jest zlokalizowana powyzej
warto$ci predkosci znormalizowanej 4,00, do istniejacego wykazu nalezy dodaé dodatkowe wartosci predkosci
znormalizowanej z przyrostem 0,2 w celu pokrycia wymaganego zakresu predkosci.
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(i) znormalizowany moment obrotowy: - 1,00, - 0,95, - 0,90, - 0,85, - 0,80, - 0,75, - 0,70, - 0,65, - 0,60,
-0,55, - 0,50, - 0,45, - 0,40, - 0,35, - 0,30, - 0,25, - 0,20, - 0,15, - 0,10, - 0,05, - 0,01, 0,01, 0,05,
0,10, 0,15, 0,20, 0,25, 0,30, 0,35, 0,40, 0,45, 0,50, 0,55, 0,60, 0,65, 0,70, 0,75, 0,80, 0,85, 0,90, 0,95, 1,00

(c) Wspolczynnik strat k, ktory stosuje si¢ w rownaniu w lit. a) powyzej, okresla si¢ w zaleznosci od wskaznikéw m
in zgodnie z nastgpujacymi tabelami:

(i) W przypadku maszyny elektrycznej typu PSM:

n
0 1 2 3
3 0 0 0 0
2 0,018 | 0,001 0,03 0
" 1 0,0067 0 0 0
0 0 0,005 | 0,0025 | 0,003

(i) W przypadku maszyny elektrycznej wszystkich innych typéw poza PSM:

n
0 1 2 3
3 0 0 0 0
2 0,1 0,03 0,03 0
m
1 0,01 0 0,001 0
0 0,003 0 0,001 0,001

(d) Sprawno$¢ oblicza si¢ na podstawie znormalizowanej mapy strat mocy okreslonej zgodnie z lit. a)—c) powyzej
zgodnie z nastgpujacymi przepisami:

(i) Punkty siatki dla znormalizowanej predkosci obrotowej sg nastepujace: 0,02, 0,20, 0,40, 0,60, 0,80, 1,00,
1,20, 1,40, 1,60, 1,80, 2,00, 2,20, 2,40, 2,60, 2,80, 3,00, 3,20, 3,40, 3,60, 3,80, 4,00

W przypadku gdy najwyzsza predko$¢ obrotowa okreslona na podstawie danych wygenerowanych zgodnie
z etapem 2 powyzej jest zlokalizowana powyzej wartosci predkosci znormalizowanej 4,00, do istniejacego
wykazu nalezy dodaé dodatkowe wartosci predkosci znormalizowanej z przyrostem 0,2 w celu pokrycia
wymaganego zakresu predkosci.

(i) Punkty siatki dla znormalizowanego momentu obrotowego sa nastepujace: — 1,00, - 0,95, - 0,90, - 0,85,
-0,80, - 0,75, - 0,70, - 0,65, - 0,60, - 0,55, - 0,50, - 0,45, - 0,40, - 0,35, - 0,30, - 0,25, - 0,20, - 0,15,
- 0,10, - 0,05, - 0,01, 0,01, 0,05, 0,10, 0,15, 0,20, 0,25, 0,30, 0,35, 0,40, 0,45, 0,50, 0,55, 0,60, 0,65,
0,70, 0,75, 0,80, 0,85, 0,90, 0,95, 1,00

(iii) Sprawno$¢ 1 oblicza si¢ w odniesieniu do kazdego punktu siatki okreslonego zgodnie z lit. d) ppkt (i) i (i)
powyzej, zgodnie z nastepujacymi réwnaniami:

— W przypadku gdy rzeczywista warto$¢ punktu siatki dla znormalizowanego momentu obrotowego jest
mniejsza od zera:

Tnorm,i X cL)norm,j + Ploss,norm (Tnorm,h CL)norm,)')

n(Tnorm,iy COnorm.j) - X 0,96

Tnmm,i X wnorm,j

Jezeli otrzymana warto$¢ n jest mniejsza od zera, ustawia si¢ ja na zero.
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— W przypadku gdy rzeczywista warto$¢ punktu siatki dla znormalizowanego momentu obrotowego jest
wieksza od zera:

Tnorm,i X CL)norm,j

Tnormia norm,j) — 0,96

n( ’ @ J) Tnorm,i X wnorm,j + Ploss,norm(Tnorm,h wnorm,j) X

gdzie:

n = sprawnos¢ [-]

Thormi = znormalizowany moment obrotowy dla wszystkich punktow siatki okreslonych zgodnie
z lit. d) ppkt (i) powyzej [-]

Opormj = znormalizowana predko$¢ obrotowa dla wszystkich punktow siatki okreslonych zgodnie
z lit. d) ppkt (i) powyzej [-]

Plossnorm = znormalizowana strata mocy okreslona zgodnie z lit. a)—c) powyzej [-]

(e) Wlasciwa mape strat mocy ukladu maszyny elektrycznej oblicza si¢ na podstawie mapy sprawnosci okreslone;
zgodnie z lit. d) powyzej, zgodnie z nastgpujacymi przepisami:

(i) W odniesieniu do kazdego punktu siatki znormalizowanej predkosci obrotowej okreslonej zgodnie z lit. d)
ppkt (i) powyzej oblicza si¢ rzeczywiste wartosci predkosci obrotowej n; zgodnie z nastgpujacym réwnaniem:

1 = Opomj X Trgred
gdzie:
n = rzeczywista predko$¢ obrotowa [1/min]
Onormj = znormalizowana predkos¢ obrotowa dla wszystkich punktéw siatki okreslonych zgodnie z lit. d)
ppkt (i) powyzej [-]
Nyared = predko$¢ znamionowa ukladu maszyny elektrycznej okreslona na podstawie danych wygenero-

wanych zgodnie z etapem 2 powyzej [1/min]

(i) W odniesieniu do kazdego punktu siatki znormalizowanego momentu obrotowego okreslonego zgodnie z lit.
d) ppkt (i) powyzej oblicza si¢ rzeczywiste wartoSci momentu obrotowego T; zgodnie z nastgpujacym

réwnaniem:
Ti = Toorm,i * Tinax
gdzie:
T; = rzeczywisty moment obrotowy [Nm]
Thormi = znormalizowany moment obrotowy dla wszystkich punktow siatki okreslonych zgodnie z lit. d)
ppkt (i) powyzej []
Tax = og6lnym maksymalny moment obrotowy ukladu maszyny elektrycznej okreslony na podstawie

danych wygenerowanych zgodnie z etapem 2 powyzej [Nm]

(iliy W odniesieniu do kazdego punktu siatki okreSlonego zgodnie zlit. €) ppkt (i) i(ii) powyzej oblicza si¢
rzeczywista strate mocy zgodnie z nastgpujacym réwnaniem:

Ti n; 2m
PSST'v':l_ y T T; j S
b ( ' n)) ( n(Tmax nmted)) x ‘ [| x n) . 60
gdzie
Pjogs = rzeczywista strata mocy [W]
T = rzeczywisty moment obrotowy [Nm]
n; = rzeczywista predko$¢ obrotowa [1/min]
N = sprawno$¢ zalezna od znormalizowanych wartosci predko$ci obrotowej i momentu obrotowego
okreslonych zgodnie z lit. d) powyzej [-]
Tmax = 0g6lnym maksymalny moment obrotowy ukladu maszyny elektrycznej okreslony na podstawie
danych wygenerowanych zgodnie z etapem 2 powyzej [Nm]
Dyated = predko$¢ znamionowa uktadu maszyny elektrycznej okreslona na podstawie danych wygenero-

wanych zgodnie z etapem 2 powyzej [1/min]
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(iv) W odniesieniu do kazdego punktu siatki okre$lonego zgodnie z lit. e) ppkt (i) i(ii) powyzej oblicza si¢
rzeczywista moc falownika elektrycznego zgodnie z nast¢pujacym réwnaniem:

2n
Pel(Tiani) = Ploss(Tianj) +Ti n X —

60
gdzie:
P, = rzeczywista moc falownika elektrycznego [W]
Pls = rzeczywista strata mocy [W]
T; = rzeczywisty moment obrotowy [Nm]
n; = rzeczywista predko$¢ obrotowa [1/min]

(f) Dane dotyczace rzeczywistej mapy mocy elektrycznej okreslonej zgodnie z lit. e) powyzej rozszerza si¢ zgodnie
z pkt 4.3.4 ppkt 1, 2, 4 i 5 niniejszego zalacznika.

— Etap 7: Krzywa oporu oblicza si¢ na podstawie rzeczywistej mapy strat mocy okreslonej zgodnie z lit. €) powyzej,
zgodnie z nastgpujacymi przepisami:

(@) Opor tarcia zalezny od rzeczywistych wartoSci predkosci obrotowej i momentu obrotowego oblicza si¢ na
podstawie wartosci straty mocy dotyczacych dwoch punktéw siatki okreslonych przez znormalizowany moment
obrotowy % = 0,01 - oraz na podstawie wartosci 1,00 i 4,00 w przypadku znormalizowanej predkosci obro-

. i _ . . , . .
towej == — zgodnie z nastgpujagcym réwnaniem:

Tineg (Ti % — 0,01 nitd — {1,00; 4,00}) = Py (Ti % — 0,017 nL}td — {1,00; 4,00}) X 2:2 5

gdzie:

Tyag = rzeczywisty opoOr tarcia [Nm]

T; = rzeczywisty moment obrotowy [Nm]

Tmax = 0g6lnym maksymalny moment obrotowy ukladu maszyny elektrycznej okreslony na podstawie
danych wygenerowanych zgodnie z etapem 2 powyzej [Nm]

n = rzeczywista predko$¢ obrotowa [1/min]

Ned = predkosé znamionowa ukladu maszyny elektrycznej okreslona na podstawie danych wygenerowanych
zgodnie z etapem 2 powyzej [1/min]

Pos = rzeczywista strata mocy [W]

(b) Na podstawie dwdch wartosci oporu tarcia okreslonych zgodnie z lit. a) powyzej oblicza si¢ za pomocy ekstra-
polagji liniowej trzecig warto$¢ oporu tarcia przy zerowej predkosci obrotowej.

¢) Na podstawie dwoch wartosci oporu tarcia okre$lonych zgodnie z lit. a) powyzej oblicza si¢ za pomocg ekstra-
p p ych zg powyze] ¢zap 3
polacji liniowej czwarta warto$¢ oporu tarcia przy maksymalnej znormalizowanej predkosci obrotowej okreslonej
zgodnie z lit. b) ppkt () wramach etapu 6 powyzej.

— Etap 8: Moment bezwladnosci okredla si¢ z wykorzystaniem jednego z nastgpujacych wariantéw:

(a) Wariant 1: Na podstawie rzeczywistego momentu bezwladnosci okreslonego przez forme geometryczna i gestosé
odpowiednich materialéw wirnika maszyny elektrycznej. Do obliczenia rzeczywistego momentu bezwladnosci
z whasciwosci wirnika maszyny elektrycznej mozna wykorzysta¢ dane i metody z oprogramowania CAD. Szcze-
gblowa metode okreslania momentu bezwladnosci uzgadnia si¢ z organem udzielajgcym homologagji typu.
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(b) Wariant 2: Na podstawie wymiaréw zewnetrznych wirnika maszyny elektrycznej. Definiuje si¢, w sposéb opisany
ponizej, pusty walec odpowiadajacy wymiarom wirnika maszyny elektrycznej:

(i) Srednica zewngtrza walca odpowiada punktowi wirnika potozonemu najdalej od osi obrotu wirnika w linii
prostej przebiegajacej prostopadle do osi obrotu wirnika.

(ii) Srednica wewnetrzna walca odpowiada punktowi wirnika potozonemu najblizej osi obrotu wirnika w linii
prostej przebiegajacej prostopadle do osi obrotu wirnika.

(iii) Dlugo$¢ walca odpowiada odleglosci pomigdzy dwoma punktami polozonymi najdalej od siebie w linii
prostej przebiegajacej rownolegle do osi obrotu wirnika

W odniesieniu do pustego walca zdefiniowanego zgodnie z pzpkt (i)—(iii) powyzej oblicza si¢ moment bezwlad-
nosci przy zalozeniu gestosci materialéw rownej 7 850 kg/m”.
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Dodatek 9

Wartosci standardowe dla zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu

W celu umozliwienia stosowania przepisow okreslonych w niniejszym dodatku do generowania danych wejsciowych dla
zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu opartych catkowicie lub czgsSciowo na wartosciach standar-
dowych, spetnione by¢ musza nastepujace warunki.

Jezeli zintegrowany elektryczny uklad przeniesienia napedu zawiera wiecej niz jeden uklad maszyny elektrycznej,
wszystkie maszyny elektryczne muszg mieé takie same specyfikacje. Jezeli zintegrowany elektryczny uklad przeniesienia
napedu zawiera wigcej niz jeden uklad maszyny elektrycznej, wszystkie maszyny elektryczne musza by¢ podlaczone do
Sciezki momentu obrotowego ukfadu IEPC w tym samym polozeniu odniesienia (tj. przed skrzynia biegéw albo za
skrzynig biegdéw), przy czym wszystkie maszyny elektryczne musza pracowaé w tym polozeniu odniesienia z ta samg
predkoscia obrotows, aich indywidualne momenty obrotowe (moc) dodaje si¢ w ramach sumujacej skrzyni biegéw
dowolnego rodzaju.

(1) W celu wygenerowania dla zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu danych wejsciowych opar-
tych w calosci lub w czesci na warto$ciach standardowych stosuje si¢ jeden z ponizszych wariantow:

— Wariant 1: wylacznie wartoici standardowe dotyczace wszystkich elementéw zintegrowanego elektrycznego
uktadu przeniesienia napedu

(a) Wartosci standardowe dotyczace ukladu maszyny elektrycznej w ramach zintegrowanego elektrycznego
ukladu przeniesienia napedu okresla si¢ zgodnie z dodatkiem 8. Jezeli zintegrowany elektryczny uklad
przeniesienia napedu zawiera wiele maszyn elektrycznych, wartosci standardowe zgodne z dodatkiem 8
okresla si¢ w odniesieniu do jednej maszyny elektrycznej, a wszystkie dane liczbowe dotyczace momentu
obrotowego i mocy (mechanicznej i elektrycznej) mnozy si¢ przez liczbe wszystkich maszyn elektrycznych
zawartych w ukladzie IEPC. Warto$ci uzyskane przez to pomnozenie wykorzystuje sic we wszystkich
dalszych etapach w niniejszym dodatku.

Warto$¢ momentu bezwladnosci okreslong zgodnie z etapem 8 dodatku 8 do niniejszego zalacznika mnozy
si¢ przez liczbe wszystkich maszyn elektrycznych zawartych w zintegrowanym elektrycznym ukladzie prze-
niesienia napedu.

(b) Jezeli zintegrowany elektryczny uktad przeniesienia napedu obejmuje skrzyni¢ biegéw, wartosci standardowe
dotyczace tego ukladu okresla si¢, na potrzeby mapy zuzycia mocy elektrycznej, w odniesieniu do kazdego
biegu do jazdy do przodu oddzielnie, a na potrzeby wszystkich pozostalych danych wejsciowych wylacznie
dla biegu o przetozeniu najblizszym wartosci 1, zgodnie z nastepujaca procedura:

(i) Wartosci standardowe strat w skrzyni biegéw okresla si¢ zgodnie z pkt 2 niniejszego dodatku.

(i) W odniesieniu do etapu opisanego w ppkt (i) powyzej jako wartosci predkosci obrotowej i momentu
obrotowego na wale wejSciowym skrzyni biegéw stosuje si¢ wartosci predkosci obrotowej i momentu
obrotowego na wale ukladu maszyny elektrycznej, okreslone zgodnie z lit. a) powyzej.

(iliy W celu wygenerowania wymaganych danych wejsciowych dotyczacych zintegrowanego elektrycznego
ukladu przeniesienia napedu zgodnie z dodatkiem 15 w odniesieniu do watu zdawczego skrzyni biegéw
wszystkie warto$ci momentu obrotowego odnoszace si¢ do walu zdawczego maszyny elektrycznej
okreslone zgodnie z lit. a) przeksztalca si¢ w wartoci odnoszace si¢ do walu zdawczego skrzyni biegow
przy uzyciu nastepujgcego réwnania:

Ticex = (Tiem = Titin Mjene Tipwe g€ar) X dgeqr

gdzie:

T,gpx = moment obrotowy na wale zdawczym skrzyni biegéw

Tipy = moment obrotowy na wale zdawczym ukladu maszyny elektrycznej

Tiin = strata momentu obrotowego dla kazdego przelaczalnego biegu do jazdy do przodu zwigza-

nego z walem wejsciowym czesci skrzyni biegéw nalezacych do zintegrowanego elektrycz-
nego ukladu przeniesienia napedu okreslona zgodnie z lit. b) ppkt (i) powyzej
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njpy = Predko$¢ obrotowa na wale zdawczym ukladu maszyny elektrycznej, przy ktorej zmierzono
T, gy [obr./min]
igar = przelozenie danego biegu [-]

(gdzie bieg = 1, ..., numer najwyzszego biegu)

(iv) W celu wygenerowania wymaganych danych wejsciowych dotyczacych zintegrowanego elektrycznego
ukladu przeniesienia napedu zgodnie z dodatkiem 15 w odniesieniu do watu zdawczego skrzyni biegéw
wszystkie wartosci predkosci obrotowej odnoszace si¢ do watu zdawczego maszyny elektrycznej okres-
lone zgodnie z lit. a) przeksztalca si¢ w wartosci odnoszace si¢ do walu zdawczego skrzyni biegéw przy
uzyciu nastepujacego réwnania:

0 Gex = Mem | dgear

gdzie:
njpy = Predko$¢ obrotowa na wale zdawczym ukladu maszyny elektrycznej [obr./min]
igear = przelozenie danego biegu [-]

(gdzie bieg = 1, ..., numer najwyzszego biegu)

(c) Jezeli zintegrowany elektryczny uklad przeniesienia napedu obejmuje mechanizm réznicowy, wartosci stan-
dardowe dotyczace mechanizmu rdéznicowego okresla si¢, na potrzeby mapy zuzycia mocy elektrycznej,
w odniesieniu do kazdego biegu do jazdy do przodu oddzielnie, a na potrzeby wszystkich pozostalych
danych wejsciowych wylgcznie dla biegu o przelozeniu najblizszym wartosci 1, zgodnie z nastgpujgcymi
etapami:

(i) Wartosci standardowe strat w mechanizmie réznicowym okresla si¢ zgodnie z pkt 3 niniejszego
dodatku.

(ii) Jako warto$ci momentu obrotowego na wejsciu mechanizmu réznicowego wykorzystuje si¢ wartosci
momentu obrotowego na wale zdawczym skrzyni biegéw nalezacej do zintegrowanego elektrycznego
ukladu przeniesienia napedu, okreslone zgodnie z lit. b) powyzej. Jezeli zintegrowany elektryczny uklad
przeniesienia napedu nie obejmuje skrzyni biegdéw, jako wartosci momentu obrotowego na wejsciu
mechanizmu réznicowego na potrzeby etapu opisanego w ppkt (i) powyzej stosuje si¢ wartosci
momentu obrotowego na wale zdawczym ukladu maszyny elektrycznej okreslone zgodnie z lit. a)
powyzej.

(iliy W celu wygenerowania wymaganych danych wejsciowych dotyczacych zintegrowanego elektrycznego
ukladu przeniesienia napedu zgodnie z dodatkiem 15 w odniesieniu do wyjScia mechanizmu réznico-
wego, wszystkie warto$ci momentu obrotowego odnoszace si¢ do watu zdawczego skrzyni biegéw
(jezeli zintegrowany elektryczny uklad przeniesienia napedu obejmuje skrzynie biegéw) okreslone
zgodnie z etapem opisanym w lit. b) ppkt (iii) powyzej albo walu zdawczego ukladu maszyny elek-
trycznej (jezeli zintegrowany elektryczny uklad przeniesienia napedu nie obejmuje skrzyni biegéw)
okreslone zgodnie z lit. a) powyzej przeksztalca si¢ w wartosci odnoszace si¢ do wyjscia mechanizmu
réznicowego przy uzyciu nast¢pujacego réwnania:

Tigifrout = (Tidifrin — Tiditelin (Tiditin)) * idife

gdzie:

Tidiffoux = Moment obrotowy na wyjsciu mechanizmu réznicowego

Tigiffm = moment obrotowy na wejsciu mechanizmu réznicowego

Tigifflin = Strata momentu obrotowego zwigzana z wejéciem mechanizmu réznicowego zalezna od

wejsciowego momentu obrotowego okreslonego zgodnie z lit. ¢) ppkt (i) powyzej

igifr = przelozenie mechanizmu réznicowego [-]
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(iv) W celu wygenerowania wymaganych danych wejsciowych dotyczacych zintegrowanego elektrycznego
ukladu przeniesienia napedu zgodnie z dodatkiem 15 w odniesieniu do wyjScia mechanizmu réznico-
wego, wszystkie warto$ci predkosci obrotowej odnoszace si¢ do watu zdawczego skrzyni biegéw (jezeli
uklad IEPC obejmuje skrzyni¢ biegow) okreslone zgodnie z etapem opisanym w lit. b) ppkt (iv) powyzej
albo watlu zdawczego ukladu maszyny elektrycznej (jezeli uklad IEPC nie obejmuje skrzyni biegéw)
okreslone zgodnie z lit. a) powyzej przeksztalca si¢ w wartoici odnoszace si¢ do wyjscia mechanizmu
réznicowego przy uzyciu nastgpujacego réwnania:

0 iffour = Djdiffin | 1diff

gdzie:
0 gifin = predko$¢ obrotowa na wejsciu mechanizmu réznicowego [obr./min]
igif = przelozenie mechanizmu réznicowego [-]

— Wariant 2: pomiar dotyczacy ukladu maszyny elektrycznej w ramach zintegrowanego elektrycznego ukfadu
przeniesienia napedu w odniesieniu do innych elementéw tego ukladu

(a) Wynikajace z pomiar6w elementéw dane dotyczace ukladu maszyny elektrycznej w ramach zintegrowanego
elektrycznego ukladu przeniesienia napedu okresla si¢ zgodnie z pkt 4 niniejszego zalacznika. Jezeli zinte-
growany elektryczny uklad przeniesienia napedu zawiera wiele maszyn elektrycznych, dane dotyczace
elementéw okresla si¢ w odniesieniu do jednej maszyny elektrycznej, a wszystkie dane liczbowe dotyczace
momentu obrotowego imocy (mechanicznej ielektrycznej) mnozy si¢ przez liczbe wszystkich maszyn
elektrycznych zawartych w ukladzie TEPC. WartoSci uzyskane przez to pomnozenie wykorzystuje si¢ we
wszystkich dalszych etapach w niniejszym dodatku.

Warto$¢ momentu bezwladnosci okreslong zgodnie z pkt 8 dodatku 8 do niniejszego zalacznika mnozy si¢
przez liczbe wszystkich maszyn elektrycznych zawartych w zintegrowanym elektrycznym ukladzie przenie-
sienia napedu.

(b) Jezeli zintegrowany elektryczny uklad przeniesienia napedu obejmuje skrzynig¢ biegéw, wartosci standardowe
dotyczace tej czeici okresla sig, na potrzeby mapy zuzycia mocy elektrycznej, w odniesieniu do kazdego
biegu do jazdy do przodu oddzielnie, a na potrzeby wszystkich pozostatych danych wejsciowych wylacznie
dla biegu o przelozeniu najblizszym wartosci 1, zgodnie z przepisami w ramach wariantu 1 lit. b) powyzej.
W tym kontekscie wszelkie odniesienia do lit. a) w wariancie 1 lit. b) nalezy rozumie¢ jako odniesienia do lit.
a) w wariancie 2.

(©) Jezeli zintegrowany elektryczny uklad przeniesienia napedu obejmuje mechanizm réznicowy, wartosci stan-
dardowe dotyczace mechanizmu réznicowego okresla si¢, na potrzeby mapy zuzycia mocy elektrycznej,
w odniesieniu do kazdego biegu do jazdy do przodu oddzielnie, a na potrzeby wszystkich pozostalych
danych wejsciowych wylacznie dla biegu o przelozeniu najblizszym wartoéci 1, zgodnie z wariantem 1 lit.
¢) powyzej. W tym kontekscie wszelkie odniesienia do lit. b) w wariancie 1 lit. ¢) nalezy rozumieé jako
odniesienia do lit. b) w wariancie 2.

(2) Uklad IEPC z wewne¢trzna skrzynig biegow

Strate momentu obrotowego Ty, 1y dla kazdego przelgczalnego biegu do jazdy do przodu zwigzanego z walem
wejSciowym czesci skrzyni biegow nalezacych do ukladu IEPC oblicza si¢ zgodnie z nastgpujacymi przepisami:

(a) Tgbx,l,in (nin’ Tin’ gear) = TdO + leOOO X 1y, / 1000 obr./min + fT,gear x Tin
gdzie:

Tgbxlin = Strata momentu obrotowego na wale wejsciowym [Nm]

Ty opdr tarcia przy x obr./min [Nm]

0y, = predkos¢ na wale wejSciowym [obr./min]
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frgear = wspOlezynnik straty momentu obrotowego zalezny od biegu [-];
okreslony zgodnie z lit. b)—f) ponizej

Ti, = moment obrotowy na wale wejSciowym [Nm)]

bieg = 1, ..., numer najwyzszego biegu [-]

(b) Wartosci réwnania wyznacza si¢ dla wszystkich biegéw przekladni znajdujacych si¢ za walem zdawczym
maszyny elektrycznej.

(c) W przypadku gdy mechanizm réznicowy jest wlaczony do ukladu IEPC, wartoSci réwnania wyznacza si¢ dla
wszystkich biegéw przekladni znajdujacych si¢ za iprzed walem zdawczym maszyny elektrycznej, ale z wyla-
czeniem zazgbienia z biegiem wejSciowym mechanizmu réznicowego. Zazgbienie z biegiem wejsciowym mecha-
nizmu réznicowego moze by¢ zewnetrzno-zewnetrznym zazebieniem (czotowym lub stozkowym) lub pojedyn-
czym zespolem przekladni obiegowe;j.

(d) W przypadku silnikéw z piasta kota wartosci réwnania wyznacza si¢ dla wszystkich biegéw przektadni znajdu-
jacych si¢ za walem zdawczym maszyny elektrycznej i przed piastg kola.

(e) Wartos¢ fy ustala si¢ zgodnie z pkt 3.1.1 zalgcznika VI
(f) Warto§¢ f wynosi 0,007 dla biegu bezposredniego.

(g) Wartosci Ty i Tg1900 Wynosza 0,0075 x T dla skrzyn biegéw z wiecej niz dwoma sprzeglami przesuwnymi

ciernymi.

max,in

(h) Wartosci Tyq i Tgyg09 Wynoszg 0,0025 x T ..., dla wszystkich pozostatych skrzyn biegow.

() Tmaxin Oznacza calkowity maksymalng warto$¢ wszystkich indywidualnych maksymalnych dopuszczalnych
wejsciowych momentéw obrotowych dla kazdego biegu do jazdy do przodu w skrzyni biegéw [Nm].

Uklad IEPC z wewngtrznym mechanizmem réznicowym

Strate momentu obrotowego Ty, zwigzang z wejSciem czeSci mechanizmu réznicowego nalezacych do uktadu
[EPC oblicza si¢ zgodnie z nastgpujacymi przepisami:

@ Taitptin (Tin) = Naier * Taieedo [ aiee + (1= Naigd) * Tin

gdzie:
Teifplin = Strata momentu obrotowego na wejsciu mechanizmu réznicowego [Nm]
Tgitedo = opor tarcia [Nm)]
okreslony zgodnie z lit. e)—f) ponizej
M diff = sprawno$¢ zalezna od momentu obrotowego [-];
okreslona zgodnie z lit. b)—d) ponizej
T, = moment obrotowy na wejsciu mechanizmu réznicowego [Nm]

1gifr = przelozenie mechanizmu réznicowego [-]
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(b) Wartosci réwnania wyznacza si¢ dla wszystkich punktow zazebienia mechanizmu réznicowego, wtym dla
zazgbienia z biegiem wejSciowym mechanizmu réznicowego.

(c) Wartos$¢ ngir ustala si¢ zgodnie z pkt 3.1.1 zalacznika VI, gdzie w odpowiednich réwnaniach n,, ustala si¢ na
0,98 w przypadku stozkowych punktéw zazgbienia.

(d) W obliczeniach wykonywanych zgodnie z lit. b)-c) powyzej pomija si¢ straty na biegach wejSciowych mecha-
nizmu réznicowego.

(e) W przypadku mechanizmu réznicowego, ktéry posiada stozkowy punkt zazgbienia z korong mechanizmu
réznicowego, warto$¢ Tgpqo Okresla sie na podstawie ponizszego réwnania: Typrgo = 25 Nm + 15 Nm % igg

(f) W przypadku mechanizmu réznicowego, ktéry posiada czotowy punkt zazgbienia lub pojedynczy zespdt prze-
kladni obiegowej na biegu wejsciowym mechanizmu réznicowego, warto$¢ Typqo Okresla si¢ na podstawie
ponizszego réwnania: Typgo = 25 Nm + 5 Nm X gy
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Dodatek 10

Wartoéci standardowe dla ukladu magazynowania energii wielokrotnego fadowania (REESS)

(1) Uklad akumulatoréw lub reprezentatywny podukiad akumulatoréw:

Dane wejsciowe dotyczace ukladu akumulatoréw lub reprezentatywnego podukladu akumulatoréw generuje sig
w oparciu o warto$ci standardowe w nastepujacych etapach:

(a) typ akumulatora okresla si¢ na podstawie stosunku liczbowego miedzy pradem maksymalnym w A (podanym
zgodnie z pkt 1.4.4 zalacznika 6 — cz¢8¢ 2 regulaminu ONZ nr 100 (**) a pojemnoscig w Ah (podang zgodnie
z pkt 1.4.3 zalacznika 6 — dodatek 2 regulaminu ONZ nr 100). Typ akumulatora to »uklad akumulatoréw
o duzej gestosci energii (HEBS)«, jezeli stosunek ten jest mniejszy niz 10, oraz »uklad akumulatoréw o duzej
gestosci mocy (HPBS)«, jezeli stosunek ten jest réwny lub wigkszy niz 10;

(b) pojemnos¢ znamionowa jest wartoscig wyrazong w Ah, podang zgodnie z pkt 1.4.3 zalacznika 6 — dodatek 2
regulaminu ONZ nr 100;

(c) napiecie obwodu otwartego jako funkcje poziomu natadowania okresla si¢ na podstawie napigcia znamionowego
wV, V,om, podanego zgodnie z pkt 1.4.1 zalacznika 6 — dodatek 2 regulaminu ONZ nr 100. Wartosci napigcia
obwodu otwartego dla réznych pozioméw naladowania oblicza si¢ zgodnie z ponizsza tabela:

Poziom r[l;j]adowania Napiecie obwodu otwartego [V]
0 0,88 x V,im
10 0,94 x Voom
50 1,00 x V om
90 1,06 x Vo
100 1,12 x Voo

(d) opér wewnetrzny pradu stalego okresla sie zgodnie z nastepujacymi przepisami:

(i) wprzypadku HPBS zgodnie zlit. a) powyzej opdér wewnetrzny pradu stalego oblicza si¢, dzielac opor
wladciwy 25 [mQ x Ah] przez pojemno$¢ znamionows w Ah okreslong zgodnie z lit. b) powyzej;

(i) w przypadku HEBS zgodnie zlit. a) powyzej opdér wewnetrzny pradu stalego oblicza si¢, dzielac opor
wlasciwy 140 [mQ x Ah] przez pojemno$¢ znamionowag w Ah okreslong zgodnie z lit. b) powyzej;

(e) warto$ci maksymalnego pradu tadowania i maksymalnego pradu roztadowania okresla si¢ zgodnie z nastepuja-
cymi przepisami:

(i) w przypadku HPBS zgodnie z lit. a) powyzej, wartosci dla obu — maksymalnego pradu fadowania i maksy-
malnego pradu rozladowania — ustawia si¢ na odpowiedni prad w A odpowiadajacy 10C;

(i) w przypadku HEBS zgodnie z lit. a) powyzej, wartosci dla obu — maksymalnego pradu tadowania i maksy-
malnego pradu rozladowania — ustawia si¢ na odpowiedni prad w A odpowiadajacy 1C.

Jako warto$ci konicowe stosuje si¢ wartoSci bezwzgledne zaréwno dla maksymalnego pradu ladowania, jak
i maksymalnego pradu roztadowania.
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(2) Uklad kondensatoréw lub reprezentatywny poduklad kondensatoréw

Dane wejsciowe dotyczace ukladu kondensatoréw lub reprezentatywnego podukladu kondensatoréw generuje sie
w oparciu o wartoSci standardowe w nastepujacych etapach:

(@)

kapacytancja musi by¢ kapacytancja znamionowa wskazang warkuszu danych ukladu kondensatoréw lub
reprezentatywnego podukfadu kondensatorow. Rzeczywista kapacytancja ukladu kondensatoréw lub reprezen-
tatywnego podukladu kondensatoréw moze byé okreslona w drodze zwigkszenia kapacytancji znamionowej
pojedynczego ogniwa kondensatora zgodnie z ukladem (tj. szeregowym lub réwnoleglym) pojedynczych
ogniw w ukladzie kondensatoréw lub reprezentatywnym podukladzie kondensatoréw;

napigcie maksymalne V.. ¢, jest napieciem znamionowym podanym w arkuszu danych ukladu kondensatoréw
lub reprezentatywnego poduﬁ}adu kondensatoréw. Rzeczywiste napigcie maksymalne ukladu kondensatoréw lub
reprezentatywnego podukladu kondensatoréw moze by¢ okreslone w drodze zwigkszenia napigcia znamiono-
wego pojedynczego ogniwa kondensatora zgodnie z ukladem (tj. szeregowym lub réwnoleglym) pojedynczych
ogniw w ukladzie kondensatoréw lub reprezentatywnym podukladzie kondensatoréw;

napiecie minimalne Vy, ¢, jest réwne wartosci Vi, cqp Okreslonej zgodnie z lit. b) powyzej pomnozonej przez
0,45;

opér wewnetrzny okresla si¢ zgodnie z nastepujacym réwnaniem:

Vmax,Cap - Vmin,Cap Cref

R = Rj,f X
Leap = Bl 0,55 X Vs Cap

gdzie:

Ry cap = op6r wewnetrzny [Q]

Ry e = warto$¢ referencyjna dla oporu wewngtrznego o wartosci liczbowej 0,015 [Q]
Viaxcap = napiecie maksymalne okreslone zgodnie z lit. b) powyzej [V]

Vinincap = napiecie minimalne okreSlone zgodnie z lit. ¢) powyzej [V]

Vief = warto$¢ referencyjna dla napiecia maksymalnego o wartosci liczbowej 2,7 [V]
Chef = warto$¢ referencyjna dla kapacytancji o wartosci liczbowej 3 000 [F]

Ceap = kapacytancja okre$lona zgodnie z lit. a) powyzej [F]

wartoSci dla obu — maksymalnego pradu tadowania i maksymalnego pradu roztadowania — oblicza si¢, mnozac
kapacytancje w F, okre$long zgodnie z lit. a) powyzej, przez wspdlczynnik 5,0 [A[F]. Jako wartosci koncowe
stosuje si¢ wartosci bezwzgledne zaréwno dla maksymalnego pradu ladowania, jak imaksymalnego pradu
roztadowania.
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Dodatek 11

(zastrzezone)
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Dodatek 12

Ocena zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa

1. Uklady maszyny elektrycznej lub uklady IEPC

1.1 Kazdy uktad maszyny elektrycznej lub uklad IEPC musi by¢ wykonane w taki sposéb, aby byt zgodny z homo-
logowanym typem pod wzgledem opisu znajdujacego si¢ w $wiadectwie homologacji ijego zalacznikach. Proce-
dury dotyczgce zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa muszg
by¢ zgodne z procedurami okre$lonymi w art. 31 rozporzadzenia (UE) 2018/858.

1.2 Zgodno$¢ certyfikowanych wilasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa sprawdza si¢ w oparciu
o opis zawarty w $wiadectwach homologacji i zalgczonych do nich pakietach informacyjnych, jak okreslono
w dodatku 2 i3 do niniejszego zalacznika.

1.3 Zgodno$¢ certyfikowanych wilasciwosci powiazanych z emisjami CO, izuzyciem paliwa ocenia si¢ zgodnie ze
specyficznymi warunkami okre§lonymi w niniejszym punkcie.

1.4 Producent czg$ci co roku bada przynajmniej liczbe jednostek wskazang wtabeli 1 na podstawie wielkosci
produkgji rocznej uktadéw maszyny elektrycznej lub ukladéw IEPC produkowanych przez producenta. W celu
ustalenia wielko$ci produkgji rocznej uwzglednia si¢ wylacznie uklady maszyny elektrycznej lub uktady IEPC,
ktére spelniaja wymagania niniejszego rozporzadzenia idla ktérych nie zastosowano wartosci standardowych.

1.5 W odniesieniu do calkowitej wielkoSci produkeji rocznej wynoszacej do 4,000, wybdr rodziny, w odniesieniu do
ktorej przeprowadzone zostanie badanie, jest uzgadniany miedzy producentem czesci a organem udzielajacym
homologacji.

1.6 W odniesieniu do catkowitej wielko$ci produkcji rocznej wynoszacej powyzej 4,000, rodzina o najwigkszej wiel-
kosci produkgji jest zawsze poddawana badaniu. Producent czgsci dostarcza organowi udzielajgcemu homologacji
uzasadnienie dotyczace liczby przeprowadzonych badan oraz wyboru rodziny. Pozostale rodziny, w odniesieniu
do ktérych przeprowadzone zostang badania, sa uzgadniane miedzy producentem a organem udzielajgcym
homologacii.

Tabela 1

Badanie zgodnosci wielkosci préby

Cafkowita roczna produkcja ukladéw
maszyny elektr};EzPréej albo ukladow Roczna liczba badan Ewentualnie
0 - 1000 nie dotyczy 1 badanie na 3 lata (¥)
1001 - 2000 nie dotyczy 1 badanie na 2 lata (¥
2001 - 4000 1 nie dotyczy
4001 - 10 000 2 nie dotyczy
10 001 - 20 000 3 nie dotyczy
20 001 - 30 000 4 nie dotyczy
30 001 - 40 000 5 nie dotyczy
40 001 - 50 000 6 nie dotyczy
> 50 000 7 nie dotyczy

(*) Oceng pod katem zgodnosci produkeji przeprowadza si¢ w pierwszym roku
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1.7. Do celéw zgodnosci badania certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa organ
udzielajagcy homologacji wraz z producentem czg¢sci okresla typ (typy) ukladu maszyny elektrycznej lub ukladu
[EPC, ktére nalezy podda¢ badaniom. Organ udzielajacy homologacji zapewnia, aby wybrany typ ukladu maszyny
elektrycznej lub ukladu IEPC wyprodukowano zgodnie z tymi samymi normami, ktére sa stosowane w przypadku
produkgji seryjnej.

1.8 Jezeli wynik badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 1.9 jest wigkszy niz wynik okre$lony w pkt 1.9.4, nalezy
przeprowadzi¢ badania 3 dodatkowych jednostek ztej samej rodziny. Jezeli ktérekolwiek znich da wynik
negatywny, zastosowanie majg przepisy art. 23.

1.9 Badanie zgodnosci produkeji dotyczace ukladu maszyny elektrycznej lub ukladu IEPC
1.9.1 Warunki brzegowe

Stosuje si¢ wszystkie warunki brzegowe okreslone w niniejszym zalgczniku na potrzeby badania certyfikacyjnego,
o ile niniejszy punkt nie stanowi inaczej.

Moc chlodzenia powinna miesci¢ si¢ w granicach okre$lonych w niniejszym zalaczniku na potrzeby badania
certyfikacyjnego.

Pomiaru dokonuje si¢ wylacznie dla jednego z pozioméw napiecia okreslonych w pkt 4.1.3 niniejszego zalacz-
nika. Poziom napigcia do badain wybiera producent czesci.

Specyfikacje urzadzen pomiarowych okreslone zgodnie z pkt 3.1 niniejszego zalacznika nie musza by¢ spelnione
w przypadku oceny zgodnosci.

1.9.2  Przebieg badawczy

Nalezy zmierzy¢ dwie rézne warto$ci docelowe. Po zakofczeniu pomiaru przy pierwszej wartoici docelowej
uklad mozna schlodzi¢ zgodnie z zaleceniami producenta czgéci przez prace przy konkretnej wartosci docelowej
okreslonej przez producenta czesci.

W przypadku warto$ci docelowej 1 badanie charakterystyki przeciazenia wykonuje si¢ zgodnie z pkt 4.2.5 niniej-
szego zalgcznika.

W przypadku warto$ci docelowej 2 badanie maksymalnego stalego 30-minutowego momentu obrotowego prze-
prowadza si¢ zgodnie z pkt 4.2.4 niniejszego zalacznika.

1.9.3  Przetwarzanie koncowe wynikow

Wszystkie warto$ci mocy mechanicznej i elektrycznej okreslone zgodnie z pkt 4.2.5.3 i4.2.4.3 koryguje si¢
o odchylenie niepewnosci urzadzen pomiarowych wykorzystywanych podczas oceny zgodnosci zgodnie z poniz-
Szymi przepisami:

(a) réznice niepewnosci urzadzen pomiarowych wyrazong w % miedzy homologacja typu ukladu a oceng zgod-
nosci zgodnie z niniejszym dodatkiem oblicza si¢ dla systeméw pomiarowych stosowanych do predkosci

obrotowej, momentu obrotowego, pradu i napigcia;

(b) réznice niepewnosci w %, o ktorej mowa w lit. a) powyzej, oblicza si¢ zaréwno dla odczytu z analizatora, jak
i dla wartosci maksymalnej kalibracji okreslonej zgodnie z pkt 3.1 niniejszego zalacznika;

(c) catkowita réznice niepewnosci dla mocy elektrycznej oblicza si¢ na podstawie nastgpujgcego réwnania:

— 2 2 2 2
AuP,el,CoP - \/AuU,max calib + AuU,value + Aul,max calib + Aul.value

gdzie:

AUy max caip  TOZnica niepewnosci dla wartosci maksymalnej kalibracji w przypadku pomiaru napigcia [%)]
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AUy value réznica niepewnosci dla odczytu z analizatora w przypadku pomiaru napiecia [%]
AU ax cativ TOZnica niepewnosci dla wartosci maksymalnej kalibracji w przypadku pomiaru pradu [%]
AUy yaue réznica niepewnosci dla odczytu z analizatora w przypadku pomiaru pradu [%]

Calkowita roznice niepewnosci dla mocy mechanicznej oblicza si¢ na podstawie nastepujacego réwnania:

— 2 2 2 2
AuP,mech,CoP - \/AuT,max calib + AuT,value + Aun.max calib + Aumvalue

gdzie:

AUT ax calip TOZNica niepewnosci dla wartosci maksymalnej kalibracji w przypadku pomiaru momentu obro-
towego [%]

AUT ole réznica niepewnosci dla odczytu z analizatora w przypadku pomiaru momentu obrotowego [%]

Au réznica niepewnosci dla warto$ci maksymalnej kalibracji w przypadku pomiaru predkosci obro-

towej [%]

n,max calib

Au réznica niepewnosci dla odczytu z analizatora w przypadku pomiaru predkosci obrotowej [%]

n,value

wszystkie zmierzone warto$ci mocy mechanicznej nalezy skorygowal w oparciu o ponizsze réwnanie:

*

p mech = P mech,meas (1 - AuP,mech,CoP)
gdzie:

p zmierzona warto$¢ mocy mechanicznej

mech,meas
Aup echcop  calkowita réznica niepewnosci dla mocy mechanicznej zgodnie z lit. d) powyzej

wszystkie zmierzone warto$ci mocy elektrycznej nalezy skorygowaé w oparciu o ponizsze réwnanie:

*

p d = Pel,meas (1 + AuP,el,CoP)
gdzie:

P zmierzona warto$§¢ mocy elektrycznej

el,meas

Aup o cop  calkowita réznica niepewnosci dla mocy elektrycznej zgodnie z lit. ¢) powyzej

1.9.4  Ocena wynikéw

Na podstawie wartosci dla kazdej z dwoch réznych wartosci docelowych okreslonych zgodnie z pkt 1.9.2 11.9.3
wyznacza si¢ dane liczbowe dotyczace sprawnosci, dzielac skorygowang moc mechaniczng P, przez skory-
gowana moc elektryczng P’

Calkowita sprawno$¢ podczas badania zgodnosci certyfikowanych wilasciwosci powigzanych z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa 1, cop oblicza si¢ ze Sredniej arytmetycznej sprawnosci dwoch danych liczbowych dotyczacych
sprawnosci.
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Zgodnos¢ badania certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, izuzyciem paliwa uwaza si¢ za
pozytywna, jezeli roznica migdzy 1 cop i1 14 jest mniejsza niz 3 % sprawnosci homologowanej dla danego typu
Nata- W przypadku uktadu IEPC ze skrzynig biegéw albo mechanizmem réznicowym limit dla uznania wyniku
badania zgodnosci za pozytywny podnosi si¢ do 4 % zamiast 3. W przypadku uktadu IEPC zaréwno ze skrzynig
biegéw, jak iz mechanizmem réznicowym limit dla uznania wyniku badania zgodnosci za pozytywny podnosi
sie do 5 % zamiast 3.

Sprawnos¢ homologowang dla danego typu n, 4 oblicza si¢ jako Srednig arytmetyczng dwéch danych liczbo-
wych dotyczacych sprawnosci okre$lonych zgodnie z pkt 4.3.5 i4.3.6 iudokumentowanych w dokumencie
informacyjnym podczas certyfikacji czgsci.

2. Zintegrowany uklad przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1

2.1 Kazdy zintegrowany ukfad przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych musi by¢ wykonany
w taki sposéb, aby byl zgodny z homologowanym typem pod wzgledem opisu znajdujacego si¢ w Swiadectwie
homologacji ijego zalacznikach. Procedury dotyczace zgodno$ci certyfikowanych wilasciwosci powigzanych
z emisjami CO, izuzyciem paliwa musza by¢ zgodne z procedurami okreslonymi wart. 31 rozporzadzenia
(UE) 2018/858.

2.2 Zgodno$¢ certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa sprawdza si¢ w oparciu
o opis zawarty w $wiadectwach homologacji izalgczonych do nich pakietach informacyjnych, jak okreslono
w dodatku 4 do niniejszego zalacznika.

2.3 Zgodno$¢ certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa jest oceniana zgodnie ze
specyficznymi warunkami okreslonymi w pkt 1 niniejszego dodatku, gdzie stosuje si¢ przepisy okreslone dla
ukladu IEPC w odpowiednich punktach, chyba Ze postanowiono inaczej.

2.4 Niezaleznie od przepiséw pkt 2.3 niniejszego dodatku stosuje si¢ nastgpujace przepisy:

(a) Zgodnos¢ certyfikowanych wiasciwosci powigzanych z emisjami CO, izuzyciem paliwa jest sprawdzana
wylacznie w odniesieniu do poszczegdlnych typéw zintegrowanego ukladu przeniesienia napedu w hybrydo-
wych pojazdach elektrycznych typu 1, anie rodzin, poniewaz definiowanie rodzin nie jest dozwolone
w przypadku ukladow IHPC typu 1 zgodnie z pkt 4.4 niniejszego zalacznika.

(b) Producent i organ udzielajacy homologacji uzgadniaja liczbe badan, ktére nalezy przeprowadzi¢ w odniesieniu
do danego typu.

(c) Wszystkie odniesienia do rodzin w odpowiednich punktach interpretuje si¢ jako odniesienia do poszczegdl-
nych typow.

(d) Sprawno$¢ homologowang dla danego typu n,r1, oblicza si¢ jako Srednig arytmetyczng dwoch danych
liczbowych dotyczacych sprawnosci okreSlonych zgodnie z pkt 4.3.5 14.3.6 izapisanych w dokumencie
informacyjnym podczas certyfikacji cz¢sci. Dla tych dwoch danych liczbowych dotyczacych sprawnosci nie
przeprowadza si¢ etapow przetwarzania konicowego opisanych w pkt 4.4.2.3 niniejszego zalacznika.

3. Ukltady akumulatoréw lub reprezentatywne poduklady akumulatoréw

3.1  Kazdy uklad akumulatoréw lub reprezentatywny poduktad akumulatoré6w musi by¢ wykonany w taki sposéb, aby
byl zgodny z homologowanym typem pod wzgledem opisu znajdujacego si¢ w $wiadectwie homologadji ijego
zalgcznikach. Procedury dotyczace zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzy-
ciem paliwa musza by¢ zgodne z procedurami okreslonymi w art. 31 rozporzadzenia (UE) 2018/858.

3.2 Zgodno$¢ certyfikowanych wilasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa sprawdza si¢ w oparciu
o opis zawarty w $wiadectwach homologacji izalgczonych do nich pakietach informacyjnych, jak okreslono
w dodatku 5 do niniejszego zalacznika.
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3.3 Zgodno$¢ certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, izuzyciem paliwa ocenia si¢ zgodnie ze
specyficznymi warunkami okres$lonymi w niniejszym punkcie.

3.4 Producent czg$ci co roku bada przynajmniej liczbe jednostek wskazang wtabeli 2 na podstawie wielkosci
produkgji rocznej ukladéw akumulatoréw lub reprezentatywnych podukladéw akumulatoréw produkowanych
przez producenta czgsci. W celu ustalenia wielkosci produkcji rocznej uwzglednia sie wylacznie uklady akumu-
latoréw lub reprezentatywne poduklady akumulatoréw, ktére spelniaja wymagania niniejszego rozporzadzenia
idla ktérych nie zastosowano wartosci standardowych.

Tabela 2

Badanie zgodnosci wielko$ci proby

Calkowita produkcja roczna ukladow
akumulatoréw lub reprezentatywnych Roczna liczba badan Ewentualnie
poduktadéw akumulatoréw
0 -3000 nie dotyczy 1 badanie na 3 lata (¥
3001 - 6 000 nie dotyczy 1 badanie na 2 lata (*)
6 001 — 12 000 1 nie dotyczy
12001 - 30 000 2 nie dotyczy
30 001 - 60 000 3 nie dotyczy
60 001 - 90 000 4 nie dotyczy
90 001 - 120 000 5 nie dotyczy
120001 - 150 000 6 nie dotyczy
> 150000 7 nie dotyczy

(*) Oceng pod katem zgodnosci produkcji przeprowadza si¢ w pierwszym roku

3.5. Do celéw zgodnosci badania certyfikowanych wiasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa organ
udzielajacy homologacji wraz z producentem czgsci okresla typ (typy) ukladu akumulatoréw lub reprezentatyw-
nego podukfadu akumulatoréw, ktére nalezy poddaé badaniom. Organ udzielajacy homologacji zapewnia, aby
wybrany typ ukladu akumulatoréw lub reprezentatywnego podukladu akumulatoréw wyprodukowano zgodnie
z tymi samymi normami, ktére sg stosowane w przypadku produkgji seryjnej.

3.6 Jezeli wynik badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 3.7 jest wigkszy niz wynik okreslony w pkt 3.7.4, nalezy
przeprowadzi¢ badania 3 dodatkowych jednostek tego samego typu. Jezeli ktérekolwiek z nich da wynik nega-
tywny, zastosowanie majg przepisy art. 23.

3.7  Badanie zgodnosci produkeji uktadu akumulatoréow lub reprezentatywnego podukladu akumulatoréw

3.7.1 Warunki brzegowe
Stosuje si¢ wszystkie warunki brzegowe okre§lone w niniejszym zalgczniku na potrzeby badania certyfikacyjnego.

3.7.2  Przebieg badawczy

Wykonuje si¢ dwa rézne badania.
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W przypadku badania 1 procedure badania pojemnosci znamionowej przeprowadza si¢ zgodnie z pkt 5.4.1
niniejszego zalgcznika.

W przypadku badania 2 wykonuje si¢ nastgpujacag procedure:
(a) badanie 2 przeprowadza si¢ po badaniu 1;

(b) po pelnym naladowaniu jednostki akumulatora poddanej badaniu zgodnie ze specyfikacjami producenta
czedci i wyréwnaniu temperatur zgodnie z pkt 5.1.1 przeprowadza si¢ cykl standardowy zgodnie z pkt 5.3;

(c) wiasciwy przebieg badawczy rozpoczyna si¢ od godziny do 3 godzin od zakonczenia cyklu standardowego,
w przeciwnym razie cykl standardowy musi zostaé powtérzony. W przeciwnym przypadku powtarza sie
procedure opisana w poprzedniej lit. b);

(d) w celu osiggniecia wymaganych pozioméw naladowania do badan, okreslonych w lit. e) if), od stanu poczat-
kowego jednostki akumulatora poddanej badaniu nalezy ja rozladowal pradem ciaglym 3C w przypadku
HPBS i 1C w przypadku HEBS;

(e) w przypadku HPBS wlasciwy przebieg badawczy obejmuje 20-sekundowe roztadowanie przy 80 % poziomie
natadowania z maksymalnym pradem roztadowania ljjche max Udokumentowanym podczas homologacji typu
ukladu oraz 20-sekundowe ladowanie przy 20 % poziomie naladowania z maksymalnym pradem ladowania
Iing max udokumentowanym podczas homologacji typu uktadu;

(f) w przypadku HEBS wlaiciwy przebieg badawczy obejmuje 120-sekundowe roztadowanie przy 90 % poziomie
natadowania z maksymalnym pradem roztadowania ljjchg max Udokumentowanym podczas homologacji typu
ukladu oraz 120-sekundowe fadowanie przy 20 % poziomie naladowania z maksymalnym pradem fadowania

Iing max udokumentowanym podczas homologacji typu uktadu;

(2) podczas wlasciwego przebiegu badawczego opisanego wlit. ¢) if) powyzej nalezy rejestrowac prad rozlado-
wania iladowania przez okre$lony czas trwania.

3.7.3  Przetwarzanie koncowe wynikow

W przypadku HPBS prad rozladowania przy 80 % poziomie naladowania i prad tadowania przy 20 % poziomie
naladowania sa uredniane w okresie pomiaru wynoszacym 20 sekund.

W przypadku HEBS prad roztadowania przy 90 % poziomie naladowania i prad fadowania przy 20 % poziomie
naladowania sa usredniane w okresie pomiaru wynoszacym 120 sekund.

Dla obu wartosci Srednich, pradu rozladowania i ladowania, stosuje si¢ liczby bezwzgledne.
3.7.4  Ocena wynikoéw

Zgodno$¢ badania certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, izuzyciem paliwa uwaza si¢ za
pozytywna, jezeli spelnione zostaly wszystkie ponizsze kryteria:

(@ Ceop 2 0,95 Cpy

gdzie:
Ceop pojemno$¢ znamionowa okreslona zgodnie z pkt 3.7.2 [Ah]
Cra pojemno$¢ znamionowa okre§lona podczas homologacji typu uktadu [Ah]

() Mparcor ~ NparTa) < 3%
gdzie:
NBAT,CoP catkowita sprawnos¢ energetyczna okre$lona zgodnie z pkt 3.7.2 [-]

NBATTA catkowita sprawno$¢ energetyczna okre$lona podczas homologacji typu ukladu [-]
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(C) Idischg_malx,(fol’ 2 Idischg_max,TA
gdzie:

Liischg max,cop Maksymalny prad roztadowania okreslony zgodnie z pkt 3.7.2 (przy 80 % poziomie natado-
- wania w przypadku HPBS iprzy 90 % poziomie naladowania w przypadku HEBS) [A]

liischg maxta Mmaksymalny prad rozladowania okreslony podczas homologacji typu ukladu (przy 80 %
- poziomie natadowania w przypadku HPBS iprzy 90 % poziomie naladowania w przypadku
HEBS) [A]

(d) Ichg_max,CoP 2 Ichg_max,TA
gdzie:

I maksymalny prad fadowania okreslony zgodnie z pkt 3.7.2 (przy 20 % poziomie naladowania)

chg_max,CoP

Ichg maxa ~ maksymalny prad fadowania okreslony podczas homologacji typu ukladu (przy 20 % poziomie
- natadowania) [A]

4. Uklady kondensatoréw

4.1 Kazdy uklad kondensatoréw musi by¢ wykonany w taki sposéb, aby byt zgodny z homologowanym typem pod
wzgledem opisu znajdujgcego si¢ w $wiadectwie homologacji i jego zalacznikach. Procedury dotyczace zgodnosci
certyfikowanych wiasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa muszg by¢ zgodne z procedurami
okreslonymi w art. 31 rozporzadzenia (UE) 2018/858.

42 Zgodnos¢ certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa sprawdza si¢ w oparciu
o opis zawarty w $wiadectwach homologacji i zalgczonych do nich pakietach informacyjnych, jak okreslono
w dodatku 6 do niniejszego zalacznika.

43 Zgodnos¢ certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa ocenia si¢ zgodnie ze
specyficznymi warunkami okreslonymi w niniejszym punkcie.

44  Producent czeSci co roku bada przynajmniej liczbe jednostek wskazang wtabeli 3 na podstawie wielkosci
produkgji rocznej ukladéw kondensatoréw produkowanych przez producenta czesci. W celu ustalenia wielkosci
produkeji rocznej uwzglednia si¢ wylacznie uklady kondensatoréw, ktére spelniajg wymagania niniejszego
rozporzadzenia idla ktérych nie zastosowano wartosci standardowych.

Tabela 3

Badanie zgodno$ci wielko$ci préby

Cafkowita roczna produkcja ukladéw

Kondensatoréw Roczna liczba badan Ewentualnie

0 -3000 nie dotyczy 1 badanie na 3 lata (¥)
3001 - 6 000 nie dotyczy 1 badanie na 2 lata ()
6 001 — 12 000 1 nie dotyczy

12001 - 30 000
30 001 - 60 000 nie dotyczy

2 nie dotyczy
3

60 001 - 90 000 4 nie dotyczy
5
6
7

90 001 - 120 000
120 001 - 150 000
> 150 000

nie dotyczy

nie dotyczy

nie dotyczy

(*) Oceng pod katem zgodnosci produkeji przeprowadza si¢ w pierwszym roku
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4.5. Do celow zgodnosci badania certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa organ
udzielajgcy homologacji wraz z producentem czgsci okresla typ (typy) ukladu kondensatoréw, ktére nalezy
podda¢ badaniom. Organ udzielajacy homologacji zapewnia, aby wybrany typ ukladu kondensatoréw wyprodu-
kowano zgodnie z tymi samymi normami, ktére sg stosowane w przypadku produkeji seryjnej.

4.6 Jezeli wynik badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 4.7 jest wickszy niz wynik okreslony w pkt 4.7.4, nalezy
przeprowadzi¢ badania 3 dodatkowych jednostek tego samego typu. Jezeli ktérekolwiek z nich da wynik nega-
tywny, zastosowanie majg przepisy art. 23.

4.7 Badanie zgodnosci produkcji ukladéw kondensatorow
4.7.1 Warunki brzegowe
Stosuje si¢ wszystkie warunki brzegowe okreslone w niniejszym zalgczniku na potrzeby badania certyfikacyjnego.
4.7.2  Przebieg badawczy
Procedure badania przeprowadza si¢ zgodnie z pkt 6.3 niniejszego zalacznika.
4.7.3  Przetwarzanie koncowe wynikoéw
Przetwarzanie koncowe wynikoéw przeprowadza si¢ zgodnie z pkt 6.4 niniejszego zalgcznika.
4.7.4  Ocena wynikow

Zgodnos¢ badania certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, izuzyciem paliwa uwaza si¢ za
pozytywna, jezeli spelnione zostaly wszystkie ponizsze kryteria:

(@ (Ceop [ Cra) — 1< £3%

gdzie:

Ceop  kapacytancja okreslona zgodnie z pkt 4.7.2 [F]

Cra kapacytancja okreslona podczas homologacji typu ukladu [F]
) Regp [ Rpa) =1 <£3%

gdzie:

Reop  opor wewnetrzny okreslony zgodnie z pkt 4.7.2 [Q]

Rra op6r wewnetrzny okreslony podczas homologacji typu ukladu [Q]
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Dodatek 13

Pojecie rodziny

1. Uklady maszyny elektrycznej i uklady IEPC
1.1.  Informacje ogdlne

Rodzing ukladéw maszyn elektrycznych lub uktadéw IEPC charakteryzuja konstrukcja i parametry eksploatacyjne.
Parametry te musza by¢ wspdlne dla wszystkich cztonkéw danej rodziny. Producent czg$ci moze okreslié, ktére
uklady maszyny elektrycznej lub uklady IEPC naleza do jednej rodziny, pod warunkiem ze spelnione sa kryteria
dotyczace przynaleznosci wyszczeg6lnione w niniejszym dodatku. Powigzang rodzing zatwierdza organ udziela-
jacy homologacji. Producent czedci przedstawia organowi udzielajgcemu homologacji odpowiednie informacje
dotyczace czlonkow danej rodziny.

1.2, Przypadki szczegdlne

W niektérych przypadkach moze wystepowaé interakcja migdzy parametrami. Fakt ten nalezy uwzgledni¢ w celu
zagwarantowania, aby wsklad tej samej rodziny wchodzily uklady maszyny elektrycznej lub uklady IEPC
o podobnych wlasciwosciach. Producent czgsci identyfikuje takie przypadki i zglasza je organowi udzielajacemu
homologacji. Sytuacje taka uwzglednia si¢ jako kryterium dla utworzenia nowej rodziny ukladéw maszyny
elektrycznej lub ukladéw IEPC.

Jezeli pewne urzadzenia lub elementy niewymienione w pkt 1.4 maja znaczny wplyw na poziom osiggdéw lub
zuzycie mocy elektrycznej, producent czgsci okresla je na podstawie dobrej praktyki inzynieryjnej i powiadamia
o tym organ udzielajgcy homologacji. Sytuacje taka uwzglednia si¢ jako kryterium dla utworzenia nowej rodziny
ukladéw maszyny elektrycznej lub uktadéw IEPC.

1.3.  Pojecie rodziny

Pojecie rodziny okreSla kryteria i parametry umozliwiajace producentowi czgsci grupowanie ukladéw maszyny
elektrycznej lub ukladéw IEPC w rodziny o podobnych lub takich samych danych dotyczgcych emisji CO, lub
zuzycia energii.

1.4, Przepisy szczegdlne dotyczace reprezentatywnosci

Organ udzielajacy homologacji moze uznaé, ze parametry eksploatacyjne izuzycie mocy elektrycznej rodziny
ukladéw maszyny elektrycznej lub ukladéw IEPC mozna najlepiej scharakteryzowal za pomoca dodatkowych
badan. W takim przypadku producent czesci przekazuje stosowne informacje, aby okresli¢ uklad maszyny elek-
trycznej lub uklad IEPC w obrebie rodziny, ktéry moze najlepiej reprezentowa¢ dang rodzing. Na podstawie tych
informacji organ udzielajacy homologacji moze réwniez stwierdzi¢, Ze producent czeSci musi stworzy¢ nowa
rodzing ukladéw maszyny elektrycznej lub ukladéw IEPC, skladajaca si¢ z mniejszej liczby czlonkéw, aby byta
bardziej reprezentatywna.

Jezeli czlonkowie nalezacy do rodziny posiadaja inne cechy, ktére mozna uznaé za wplywajace na parametry
eksploatacyjne lub zuzycie mocy elektrycznej, cechy te nalezy okresli¢ i wzigé pod uwage przy wyborze zespotu
macierzystego.

1.5.  Parametry okreslajace rodzing uktadéw maszyny elektrycznej lub ukladéw IEPC
Oprocz parametréw wymienionych ponizej producent czgsci moze wprowadzi¢ dodatkowe kryteria pozwalajace

na okreslenie rodzin o wezszym zakresie. Parametry te nie muszg by¢ parametrami majacymi wplyw na poziom
osiagéw lub zuzycia mocy elektrycznej.

1.5.1. Nastepujace kryteria sg zasadniczo takie same dla wszystkich czlonkéw rodziny ukladéw maszyny elektrycznej
lub uktadéw IEPC:

(a) maszyna elektryczna: wirnik, stojan, uzwojenia w réznych wymiarach, konstrukcja, materiat itp.;
(b) falownik: moduly mocy, prety przewodzace w réznych wymiarach, konstrukcja, materiat itp.;

(c) wewnetrzny uklad chlodzenia: uklad, wymiar i material zeber chlodzacych i stykdw;
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(d) wentylatory wewnegtrzne: uklad i wymiary;

(e) oprogramowanie falownika: kalibracja podstawowa, ktéra obejmuje modele temperaturowe (maszyny elek-
trycznej ifalownika), limity obnizania wartosci, $ciezk¢ momentu obrotowego (przeniesienie zadanego
momentu obrotowego na prad fazowy), kalibracj¢ strumienia, sterowanie pradem, modulacj¢ napiecia, kalib-
racje specyficzng dla czujnika (dozwolona tylko w przypadku zmiany czujnika);

(f) parametry zwigzane zbiegami (tylko w przypadku ukladow IEPC): zgodnie z definicjami okreslonymi
w zalgczniku VI

Zmiany cz¢sci wymienionych w lit. a)—f) sa dopuszczalne jedynie pod warunkiem, ze mozna przedstawi¢ solidne
uzasadnienie inzynieryjne w celu wykazania, ze dana zmiana nie ma negatywnego wplywu na parametry eksploa-
tacyjne lub zuzycie mocy elektrycznej.

1.5.2. Nastepujace kryteria sa wspdlne dla wszystkich czlonkéw rodziny ukladéw maszyny elektrycznej lub ukladéw
[EPC. Stosowanie szczegdlnego zakresu wymienionych ponizej parametréw dopuszcza si¢ po zatwierdzeniu przez
organ udzielajacy homologacji:

a) interfejs na wale zdawczym: dozwolone wszelkie zmiany;
b) ostony koncowe:

w przypadku konstrukcji wewnetrznej nalezy sprawdzié¢, czy zmiany maja wplyw na elementy pasywnego
chtodzenia lub przeplyw powietrza po wewngtrznej stronie oston koncowych.

W przypadku konstrukeji zewnetrznej $ruby, punkty zawieszenia i struktura kolnierza nie wywieraja wplywu
na parametry eksploatacyjne, jezeli nie usunigto ani nie zmieniono zadnych elementéw pasywnego chlodze-
nia;

¢) lozyska: dopuszcza si¢ mozliwo$¢ dokonywania zmian, o ile liczba i typ lozysk pozostang takie same;

d) wal: dopuszcza si¢ mozliwos¢ dokonywania zmian, o ile nie wywierajg one wplywu na chlodzenie aktywne
lub pasywne;

e) polaczenie wysokiego napigcia: dopuszcza si¢ mozliwos¢ dokonywania zmian dotyczacych umiejscowienia
lub typu polgczenia wysokiego napigcia;

f) obudowa: dopuszcza si¢ mozliwo$¢ wprowadzania zmian w obudowie lub liczbie, typie i umiejscowieniu $rub
badZz punktéw montazu, oile nie dojdzie do usunigcia lub wymienienia elementéw ukladu chlodzenia

pasywnego;

g) czujnik: dopuszcza si¢ mozliwos¢ wprowadzania modyfikacji, o ile nie dojdzie do zmiany certyfikowanych
wartoci eksploatacyjnych;

h) obudowa falownika: dopuszcza si¢ mozliwos¢ wprowadzania zmian w obudowie lub liczbie, typie i umiejs-
cowieniu $rub badZ punktéw montazu, oile nie dojdzie do usunigcia lub wymienienia elementéw ukladu
chtodzenia pasywnego lub wewnetrznego ukladu czynnych czesci elektrycznych;

(i) polaczenie wysokiego napiccia falownika: dopuszcza si¢ mozliwo$¢ dokonywania zmian dotyczacych umiejs-
cowienia lub typu polaczenia wysokiego napigcia, oile nie dojdzie do modyfikacji rozkladu lub umiejs-
cowienia czedci czynnych lub elementéw ukladu chlodzenia (aktywnego/pasywnego);

j) oprogramowanie falownika: dopuszcza si¢ mozliwo$¢ dokonywania wszelkich zmian oprogramowania, ktore
nie skutkuja zmiang kalibracji podstawowej maszyny elektrycznej (zob. definicja powyzej). Niezaleznie od
powyzszych przepisow w odniesieniu do ukladéw nalezacych do rodziny ukladéw maszyny elektrycznej lub
uktadéw IEPC dopuszcza si¢ mozliwo$¢ ograniczenia mocy wyjsciowej;

k) czujnik falownika: dopuszcza si¢ mozliwo$¢ wprowadzania modyfikacji, o ile nie dojdzie do zmiany certyfi-
kowanych wartosci eksploatacyjnych;

l) lepkos¢ oleju: w przypadku wszystkich olejow fabrycznych lepkos¢ kinematyczna przy tej samej temperaturze
musi by¢ réwna lub mniejsza niz 1110 % lepkosci kinematycznej oleju wykorzystywanego do celéw certyfi-
kacji czg¢sci zgodnie z danymi zawartymi w odpowiednim dokumencie informacyjnym (w przedziale tolerancji
okreslonym dla lepkosci kinematycznej wynoszacej 100);
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1.6.

m) maksymalna krzywa momentu obrotowego:

warto$ci momentu obrotowego przy kazdej predkosci obrotowej maksymalnej krzywej momentu obrotowego
okreslonej zgodnie z pkt 4.2.2.4 niniejszego zalacznika musi by¢ réwna lub wyzsza niz warto$¢ momentu
obrotowego odnotowana w odniesieniu do wszystkich innych ukladéw nalezacych do tej samej rodziny przy
tej samej predkosci obrotowej w calym zakresie predkosci obrotowej. Wartosci momentu obrotowego innych
ukladéw nalezacych do tej samej rodziny mieszczace si¢ w przedziale tolerancji +40 Nm lub +4 % -
w zaleznosci od tego, ktdra z tych wartosci jest wyzsza — powyzej maksymalnego momentu obrotowego
ukladu macierzystego przy okreslonej predkosci obrotowej uznaje si¢ za réwne;

n) minimalna krzywa momentu obrotowego:

warto$ci momentu obrotowego przy kazdej predkosci obrotowej minimalnej krzywej momentu obrotowego
okreslonej zgodnie z pkt 4.2.2.4 niniejszego zalacznika musi by¢ réwna lub nizsza niz warto§¢ momentu
obrotowego odnotowana w odniesieniu do wszystkich innych ukladéw nalezacych do tej samej rodziny przy
tej samej predkosci obrotowej w calym zakresie predkosci obrotowej. Wartosci momentu obrotowego innych
ukladéw nalezacych do tej samej rodziny mieszczace si¢ w przedziale tolerancji -40 Nm lub -4 % — w zalez-
nosci od tego, ktéra ztych wartoéci jest wyzsza — ponizej minimalnego momentu obrotowego ukladu
macierzystego przy okre$lonej predkosci obrotowej uznaje si¢ za rowne;

o) minimalna liczba punktéw na mapie cyklu odwzorowania mocy elektrycznej:

zasieg wszystkich ukladéw nalezacych do tej samej rodziny musi obejmowaé co najmniej 60 % punktow
(zaokraglonych w gore do najblizszej liczby catkowitej) na mapie cyklu odwzorowania mocy elektrycznej (tj.
w przypadku gdy mapa cyklu odwzorowania mocy elektrycznej uktadu macierzystego jest stosowana w odnie-
sieniu do innych ukladéw nalezacych do rodziny) zlokalizowanych w granicach ich odpowiednich maksy-
malnych i minimalnych krzywych momentu obrotowego ustalonych zgodnie z pkt 4.2.2.4 niniejszego zalacz-
nika.

Wybdr ukladu macierzystego

Ukfad macierzysty jednej rodziny ukladéw maszyny elektrycznej lub uktadéw IEPC musi by¢ czlonkiem tej
rodziny o najwyzszym lacznym maksymalnym momencie obrotowym ustalonym zgodnie z pkt 4.2.2 niniejszego
zalgcznika.
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Dodatek 14
Oznakowania i numeracja
1. Oznakowania
Jezeli elektryczny mechanizm napedowy jest poddawany homologaciji typu zgodnie z niniejszym zalacznikiem, na
ukladzie tym umieszcza sig:
1.1.  nazwe handlowg lub znak towarowy producenta;
1.2.  marke i oznaczenie identyfikujace typ, zawarte w informacjach, o ktérych mowa w pkt 0.2 i 0.3 dodatkéw 2-6 do
niniejszego zalgcznika;
1.3.  znak certyfikujacy (w stosownych wypadkach) w postaci prostokata otaczajacego malg litere ,e”, po ktorej naste-
puje numer okreslajacy panstwo czlonkowskie, ktére przyznato $wiadectwo:
1 dla Niemiec; 19 dla Rumunii;
2 dla Francji; 20 dla Polski;
3 dla Wtoch; 21 dla Portugalii;
4 dla Niderland6w; 23 dla Grecji;
5 dla Szwedji; 24 dla Irlandii;
6 dla Belgii; 25 dla Chorwadji;
7 dla Wegier; 26 dla Stowenii;
8 dla Republiki Czeskiej; 27 dla Stowadji;
9 dla Hiszpanii; 29 dla Estonii;
12 dla Austrii; 32 dla Lotwy;
13 dla Luksemburga; 34 dla Bulgarii;
17 dla Finlandii; 36 dla Litwy;
18 dla Danii; 49 dla Cypru;
50 dla Malty.
1.4. W poblizu prostokata na znaku certyfikujacym znajduje si¢ réwniez »podstawowy numer certyfikacjic okreslony

w sekcji 4 numeru homologacji typu, o ktérym mowa w zalaczniku IV do rozporzadzenia (UE) 2020/683,
poprzedzony dwiema cyframi odpowiadajagcymi kolejnemu numerowi przyporzadkowanemu najnowszej zmianie
technicznej wprowadzonej do niniejszego rozporzadzenia lub poprzedzony znakiem alfabetycznym oznaczajacym

cze$¢, ktorej udzielono certyfikacji:

W przypadku niniejszego rozporzadzenia tym kolejnym numerem jest 02.

W przypadku niniejszego rozporzadzenia znakiem alfabetycznym jest ten okreslony w tabeli 1.

Tabela 1
M uklad maszyny elektrycznej
I zintegrowany elektryczny mechanizm napedowy (IEPC)
H zintegrowany mechanizm napedowy w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1
B uktad akumulatoréw
A uklad kondensatorow
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1.4.1.

1.5

1.6

1.7

Przyktad i wymiary znaku certyfikujacego

l

EE 1 2 28 a=3mm
- l

02M 00005_:

Na podstawie powyzszego znaku certyfikujacego umieszczonego na elektrycznym mechanizmie napedowym
stwierdza si¢, ze dany typ pojazdu uzyskal homologacje w Austrii (e12), zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.
Pierwsze dwie cyfry (02) wskazuja numer sekwencji przypisany najnowszej zmianie technicznej wprowadzonej do
niniejszego rozporzadzenia. Kolejna litera wskazuje, ze przedmiotem certyfikacji jest uklad maszyny elektrycznej
(M). Ostatnie pig¢ cyfr (00005) to cyfry przypisane danemu ukladowi maszyny elektrycznej przez organ udzie-
lajacy homologagji typu jako podstawowy numer certyfikacji.

Na wniosek wnioskujacego o wydanie $wiadectwa ipo uprzednim uzgodnieniu z organem udzielajgcym homo-
logacji typu moga by¢ stosowane inne wielkosci typu niz wskazane w pkt 1.4.1. Te inne wielkosci czcionki musza
by¢ wyraznie czytelne.

Oznakowania, etykiety, tabliczki lub naklejki muszg utrzymywac si¢ przez caly okres uzytkowania elektrycznego
mechanizmu napedowego i muszg pozostaé wyraznie czytelne i nieusuwalne. Producent musi zapewni¢, aby nie
mozna bylo usungé oznakowar, etykiet, tabliczek ani naklejek bez ich zniszczenia lub zatarcia.

Znak certyfikujacy musi by¢ widoczny po zamontowaniu elektrycznego mechanizmu napedowego w pojezdzie
i umieszczony na cze$ci niezbednej do zapewnienia jego prawidlowego dzialania, ktéra w normalnych warunkach

nie wymaga wymiany w okresie uzytkowania elektrycznego uktadu przeniesienia napedu.

Numeracja:

Numer certyfikacji elektrycznego mechanizmu napedowego sklada si¢ z nastepujacych elementow:

eX*YYYY/YYYY*ZZZZ|ZZZZ*X*00000*00

Sekgja 1 Sekcja 2 Sekcja 3 Dogzﬂikw;i 113tera Sekcja 4 Sekcja 5
Wskazanie Rozporzadzenie doty- | Ostatnie Zob. tabela Podstawowy Rozszerzenie
panstwa wyda- | czace okreslenia emisji | rozporza- 1w niniej- numer certyfikacji | 00
jacego $wiadec- | CO, przez pojazdy dzenie zmie- | szym dodatku | 00000
two ciezkie »2017/2400« | niajace

(22727|27277)
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Dodatek 15

Parametry wejSciowe do narzedzia symulacyjnego

Wprowadzenie

W niniejszym dodatku przedstawiono wykaz parametréw, ktore producent cze$ci musi dostarczy¢, poniewaz pelnig one
funkcje informacji wejsciowych wykorzystywanych przez narzedzie symulacyjne. Obowiazujacy schemat XML oraz
przykladowe dane zostaly udostepnione na dedykowanej platformie dystrybucji elektronicznej.

Definicje

(1) »numer identyfikacyjny parametru« niepowtarzalny numer identyfikacyjny stosowany w narzedziu symulacyjnym
w odniesieniu do okreslonego parametru wejSciowego lub zbioru danych wejsciowych;

(2) »typ« typ danych parametru

SENG vvvereerenne sekwencja znakéw zgodnych z kodowaniem ISO8859-1
token ... sekwencja znakow zgodnych z kodowaniem ISO8859-1 bez spacji poczatkowych/koncowych
date....ooceennec. data i godzina wedlug czasu UTC przedstawiona w nastgpujagcym formacie: RRRR-MM-

DDTGGMM:SSZ - litery oznaczone kursywa stanowia znaki stale, np. »2002-05-
30709:30:10Z«

integer ..., typ danych skladajacy si¢ z wartosci catkowitych niepoprzedzonych zerami, np. »1800«

double, X........ liczba ulamkowa podana z dokladnoscig do X cyfr po separatorze dziesigtnym (»,«), niepo-
przedzona zerami, np. »double, 2« »2345,67« »double, 4« »45,6780¢

(3) »jednostkac ... jednostka fizyczna danego parametru.
Zbiér parametrow wejsciowych dla ukladu maszyny elektrycznej
Tabela 1

Parametry wejSciowe »Electric machine system/General«

Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru

Manufacturer P450 token []

Model P451 token []

CertificationNumber P452 token []

Date P453 dateTime [-] Data i godzina utworzenia skrétu doty-
czacego danej czesci

AppVersion P454 token [-] Parametr wejSciowy specyficzny dla
producenta odnoszacy si¢ do narzedzi
wykorzystywanych do oceniania i prze-
twarzania danych wynikajacych
z pomiaréw elementéw

ElectricMachineType P455 string [-] Okreslony zgodnie z pkt 21 ust. 2
niniejszego zalacznika.
Dopuszczalne wartosci: »ASMe¢, »ESM,
»PSM«, »RM«

CertificationMethod P456 string [] Dopuszczalne wartosci: »Measurements,
»Standard values«
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Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru
R85RatedPower P457 integer W] Ustalony zgodnie z pkt 1.9 zalacznika 2
do regulaminu EKG ONZ nr 85 wersja 1
Rotationallnertia P458 double, 2 [kgm?] Okreslony zgodnie z pkt 8 dodatku 8
do niniejszego zalacznika
DcDcConverterlncluded P465 boolean [-] Przyjmuje warto$¢ »prawda, jezeli prze-
twornica DC/DC jest cze$cig ukladu
maszyny elektrycznej zgodnie z pkt
4.1 niniejszego zalgcznika
[HPCType P466 string [-] Dopuszczalne wartosci: »Brake, »Zinte-
growany uklad przeniesienia napedu
w  hybrydowych pojazdach elektrycz-
nych typu 1«
Tabela 2
Parametry wejSciowe »Electric machine system/VoltageLevels« dla kazdego zmierzonego poziomu napigcia
Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru
VoltageLevel P467 integer V] Jezeli parametr »CertificationMethod«
przyjmuje warto$¢ »Standard values,
wprowadzenie parametrow wejsciowych
nie jest wymagane.
ContinuousTorque P459 double, 2 [Nm]
TestSpeedContinuousTorque P460 double, 2 [1/min]
OverloadTorque P461 double, 2 [Nm]
TestSpeedOverloadTorque P462 double, 2 [1/min]
OverloadDuration P463 double, 2 [s]

Tabela 3

Parametry wejSciowe »Electric machine system/MaxMinTorque« dla kazdego punktu pracy idla kazdego
Zmierzonego poziomu napigcia

Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru
OutputShaftSpeed P468 double, 2 [1/min]
MaxTorque P469 double, 2 [Nm]
MinTorque P470 double, 2 [Nm]
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Tabela 4

Parametry wejSciowe »Electric machine system/DragTorque« dla kazdego punktu pracy

Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru
OutputShaftSpeed P471 double, 2 [1/min]
DragTorque P472 double, 2 [Nm]
Tabela 5

Parametry wejSciowe »Electric machine system/ElectricPowerMap« dla kazdego punktu pracy idla kazdego
Zmierzonego poziomu napigcia

W przypadku zintegrowanego ukladu przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1 (zgodnie
z definicja okre$long w pkt 2 ppkt 42 niniejszego zalacznika) — dla kazdego punktu pracy, dla kazdego zmierzonego
poziomu napigcia i dla kazdego biegu do jazdy do przodu.

Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru
OutputShaftSpeed P473 double, 2 [1/min]
Moment obrotowy P474 double, 2 [Nm]
ElectricPower P475 double, 2 [W]
Tabela 6

Parametry wejSciowe »Electric machine system/Conditioning« dla kazdego obiegu chlodzenia podlaczonego do
zewnetrznego wymiennika ciepla

Jezeli parametr »CertificationMethod« przyjmuje warto$¢ »Standard values, wprowadzenie parametréw wejsciowych nie

jest wymagane.

Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru
CoolantTemplnlet P476 integer [°C] Okreslony zgodnie z pkt 4.1.5.11 4.3.6
niniejszego zalacznika.
CoolingPower P477 integer W] Okreslony zgodnie z pkt 4.1.5.11 4.3.6
niniejszego zalgcznika.

Zbiér parametréw wejsciowych dla ukladu IEPC
Tabela 1

Parametry wejSciowe »IEPC/General«

Numer
identyfikacyjny Typ Jednostka
parametru

Nazwa parametru Opis/odniesienie

Manufacturer P478 token []
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Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru

Model P479 token []

CertificationNumber P480 token []

Date P481 dateTime [-] Data i godzina utworzenia skrétu doty-
czacego danej czesci

AppVersion P482 token [-] Parametr wejSciowy specyficzny dla
producenta odnoszacy si¢ do narzedzi
wykorzystywanych do oceniania i prze-
twarzania danych wynikajacych
z pomiaréw elementow

ElectricMachineType P483 string [-] Okreslony zgodnie z pkt 21 ust. 2
niniejszego zalacznika.
Dopuszczalne wartosci: »ASMe, »ESM,
»PSM«, »RM«

CertificationMethod P484 string [-] Dopuszczalne warto$ci: »Measured for
complete components,
»Measured for EM and standard values
for other components«, »Standard values
for all components«

R85RatedPower P485 integer W] Ustalony zgodnie z pkt 1.9 zalacznika 2
do regulaminu EKG ONZ nr 85

Rotationallnertia P486 double, 2 [kgm?] Okreslony zgodnie z pkt 8 dodatku 8
do niniejszego zalacznika

Differentiallncluded P493 boolean [-] Przyjmuje  warto$¢ »prawdac, jezeli
jednym z elementéw ukladu IEPC jest
mechanizm réznicowy

DesignTypeWheelMotor P494 boolean [-] Przyjmuje warto$¢ »prawda« w  przy-
padku silnika napedzajacego
bezposrednio piaste kola typu IEPC

NrOf DesignTypeWheelMotor- P495 integer [-] Parametr wejSciowy ma  znaczenie

wylacznie w przypadku silnika napedza-
jacego bezposrednio piaste kola typu
[EPC, zgodnie z pkt 4.1.1.2 niniejszego
zalgcznika.

Dopuszczalne wartosci: »1e¢, »2¢




L 212/286 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 12.8.2022
Tabela 2
Parametry wejSciowe »[EPC|Gears« dla kazdego biegu do jazdy do przodu
Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru

GearNumber P496 integer []

Ratio P497 double, 3 [-] Przetozenie predkosci wirnika maszyny
elektrycznej na predkos¢ watu zdaw-
czego ukladu IEPC

MaxOutputShaftTorque P498 integer [Nm] Fakultatywny

MaxOutputShaftSpeed P499 integer [1/min] | Fakultatywny

Tabela 3
Parametry wejSciowe »I[EPC[VoltageLevels« dla kazdego zmierzonego poziomu napigcia
Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru

VoltageLevel P500 integer V] Jezeli parametr »CertificationMethod«
przyjmuje warto$¢ »Standard values for
all components¢, wprowadzenie para-
metréw wejSciowych nie jest wymagane.

ContinuousTorque P487 double, 2 [Nm]

TestSpeedContinuousTorque P488 double, 2 [1/min]

OverloadTorque P489 double, 2 [Nm]

TestSpeedOverloadTorque P490 double, 2 [1/min]

OverloadDuration P491 double, 2 [s]

Tabela 4
Parametry wejSciowe »IEPC/MaxMinTorque« dla kazdego punktu pracy idla kazdego zmierzonego poziomu
napiecia
Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru

OutputShaftSpeed P501 double, 2 [1/min]

MaxTorque P502 double, 2 [Nm]

MinTorque P503 double, 2 [Nm]
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Tabela 5

Parametry wejSciowe »IEPC/DragTorque« dla kazdego punktu pracy i dla kazdego zmierzonego biegu do jazdy
do przodu (fakultatywny pomiar uzalezniony od biegu zgodnie z pkt 4.2.3)

Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru
OutputShaftSpeed P504 double, 2 [1/min]
DragTorque P505 double, 2 [Nm]
Tabela 6

Parametry wejSciowe »IEPC/[ElectricPowerMap« dla kazdego punktu pracy, dla kazdego zmierzonego poziomu

napigcia i dla kazdego biegu do jazdy do przodu

Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru
OutputShaftSpeed P506 double, 2 [1/min]
Moment obrotowy P507 double, 2 [Nm]
ElectricPower P508 double, 2 W]
Tabela 7

Parametry wejSciowe »IEPC/Conditioning« dla kazdego obiegu chlodzenia podlaczonego do zewnetrznego
wymiennika ciepla

Jezeli parametr »CertificationMethod« przyjmuje warto$¢ »Standard values for all components«, wprowadzenie parametrow
wejSciowych nie jest wymagane.

Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru
CoolantTemplnlet P509 integer [°C] Okreslony zgodnie z pkt 4.1.5.11 4.3.6
niniejszego zalacznika.
CoolingPower P510 integer W] Okreslony zgodnie z pkt 4.1.5.11 4.3.6
niniejszego zalacznika.

Zbiér parametrow wejsciowych dla ukladu akumulatoréw
Tabela 1

Parametry wejSciowe »Battery system/General«

Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru
Manufacturer P511 token []

Model P512 token [-]
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Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru

CertificationNumber P513 token [-]

Date P514 dateTime [-] Data i godzina utworzenia skrétu doty-
czacego danej czgsci

AppVersion P515 token [-] Parametr wejSciowy specyficzny dla
producenta odnoszacy si¢ do narzedzi
wykorzystywanych do oceniania i prze-
twarzania danych wynikajacych
z pomiaréw elementow

CertificationMethod P517 string [-] Dopuszczalne — wartosci:  »Measureds,
»Standard values«

BatteryType P518 string [-] Dopuszczalne wartosci: »HPBS«, »HEBS«

RatedCapacity P519 double, 2 [Ah]

ConnectorsSubsystemsIncluded P520 boolean [-] Istotny tylko w przypadku badania
reprezentatywnego podukladu akumula-
toréw: przyjmuje warto$¢ »prawdac,
jezeli badanie obejmowalo reprezenta-
tywny zesp6t przewodéw stuzacych do
podlaczenia poduktadu akumulatoréw.
Zawsze przyjmuje warto$¢ »prawdac,
jezeli ~ przedmiotem  badania byl
kompletny uklad akumulatoréw.

JunctionboxIncluded P511 boolean [-] Istotny tylko w przypadku badania
reprezentatywnego podukladu akumula-
toréw: Przyjmuje warto$¢ »prawdac,
jezeli badanie obejmowalo reprezenta-
tywna skrzynke przylaczeniowg wyposa-
zong w  urzadzenie  odcinajace
i bezpieczniki. Zawsze przyjmuje
warto$¢ »prawdac, jezeli przedmiotem
badania byl kompletny uklad akumula-
toréw.

TestingTemperature P521 integer [°C] Okreslony zgodnie z pkt 5.1.4 niniej-
szego zalacznika.

Jezeli parametr »CertificationMethode
przyjmuje warto$¢ »Standard values,
wprowadzenie parametrow wejsciowych
nie jest wymagane.

Tabela 2

Parametry wejSciowe »Battery system/OCV« dla kazdego zmierzonego poziomu natadowania

Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru
SOC P522 integer [%]

oCv P523 double, 2 [V]
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Tabela 3

Parametry wejSciowe »Battery system/DCIR« dla kazdego zmierzonego poziomu natadowania

Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru

socC P524 integer [%] Jezeli parametr »CertificationMethod«
przyjmuje warto$¢ »Standard values,
dla dwoch réznych wartosci parametru
SOC 0% i 100% nalezy podal te
same warto$ci parametru DCIR.

DCIR Rpy P525 double, 2 [mQ] Jezeli parametr »CertificationMethod«
przyjmuje warto$¢ »Standard values,
nalezy poda¢ warto$¢ parametru DCIR
ustalong zgodnie z ppkt 1 lit. d)
dodatku 10.

DCIR Ryjq P526 double, 2 [mQ] Jezeli parametr »CertificationMethod«
przyjmuje warto$¢ »Standard values,
nalezy poda¢ warto$¢ parametru DCIR
ustalong zgodnie z ppkt 1 lit. d)
dodatku 10.

DCIR Ryyg P527 double, 2 [mQ] Jezeli parametr »CertificationMethod«
przyjmuje warto$¢ »Standard  values,
nalezy poda¢ warto$¢ parametru DCIR
ustalong zgodnie z ppkt 1 lit. d)
dodatku 10.

DCIR Ryjyg P528 double, 2 [mQ] Fakultatywny, ~wymagany  wylacznie
w przypadku akumulatoréw typu HEBS.

Jezeli parametr »CertificationMethod«
przyjmuje warto$¢ »Standard values,
nalezy poda¢ warto$¢ parametru DCIR
ustalong zgodnie z ppkt 1 lit. d)
dodatku 10.

Tabela 4

Parametry wejSciowe »Battery system/Current limits« dla kazdego zmierzonego poziomu naladowania

Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru
Nele P529 integer [%] Jezeli parametr »CertificationMethod«
przyjmuje warto$¢ »Standard values,
dla dwoch réznych wartodci parametru
SOC 0% i 100 % nalezy podal te
same wartosci parametru MaxChargin-
gCurrent, jak réwniez parametru
MaxDischargingCurrent.
MaxChargingCurrent P530 double, 2 [A]
MaxDischargingCurrent P531 double, 2 [A]
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Zbiér parametrow wejsciowych dla ukladu kondensatorow
Tabela 1

Parametry wejSciowe »Capacitor system/General«

Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/odniesienie
parametru

Manufacturer P532 token []

Model P533 token []

CertificationNumber P534 token []

Date P535 dateTime [-] Data i godzina utworzenia skrétu doty-
czacego danej czesci

AppVersion P536 token [-] Parametr wejSciowy specyficzny dla
producenta odnoszacy si¢ do narzedzi
wykorzystywanych do oceniania i prze-
twarzania danych wynikajacych
z pomiaréw elementow

CertificationMethod P538 string [-] Dopuszczalne warto$ci: »Measurements,
»Standard values«

Capacitance P539 double, 2 [F]

InternalResistance P540 double, 2 [Q]

MinVoltage P541 double, 2 V]

MaxVoltage P542 double, 2 V]

MaxChargingCurrent P543 double, 2 [A]

MaxDischargingCurrent P544 double, 2 [A]

TestingTemperature P532 integer [°C] Okreslony zgodnie z pkt 6.1.3 niniej-
szego zalacznika.
Jezeli parametr »CertificationMethod«
przyjmuje warto$¢ »Standard values,
wprowadzenie parametrow wejsciowych
nie jest wymagane.

(*) okreslone zgodnie z pkt 4.3.5 i 4.3.6 niniejszego zatacznika
(**) okreslone zgodnie z pkt 5.4.1.4 niniejszego zalacznika
(***) Regulamin ONZ nr 100 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodow Zjednoczonych (EKG ONZ) — Jednolite przepisy
dotyczace homologacji pojazdéw w zakresie szczegdlnych wymagan dotyczacych elektrycznego ukladu napedowego (Dz.U. L 449
z15.12.2021, s. 1).”
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