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ROZPORZADZENIE KOMIS]JI (UE) 2025/258
z dnia 7 lutego 2025 r.

zmieniajace rozporzadzenie (UE) 2017/2400 w odniesieniu do okre$lania emisji CO, i zuzycia paliwa
przez Srednie i cigzkie samochody ciezarowe oraz cigzkie autobusy oraz w celu uwzglednienia
pojazd6éw napedzanych wodorem i innych nowych technologii, a takze zmieniajace rozporzadzenie
(UE) nr 582/2011 w odniesieniu do obowigzujacych przepiséw dotyczacych okreslania emisji CO,
i zuzycia paliwa w celu uzyskania rozszerzenia homologacji typu UE

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPE]JSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 z dnia 18 czerwca 2009 r. dotyczace
homologagji typu pojazdéw silnikowych i silnikéw w odniesieniu do emisji zanieczyszczenn pochodzacych z pojazdéw
cigzarowych o duzej tadownosci (Euro VI) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy i obslugi
technicznej pojazdéw, zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 i dyrektywe 2007/46/WE oraz uchylajace
dyrektywy 80/1269/EWG, 2005/55/WE i 2005/78|WE ('), w szczegdlnosci jego art. 4 ust. 3 iart. 5 ust. 4 lit. e),

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1) Rozporzadzeniem Komisji (UE) 20172400 (*) wprowadzono wsp6lna metode umozliwiajacg poréwnanie dziatania
pojazdéw cigzkich wprowadzanych na rynek Unii pod wzgledem emisji CO, i zuzycia paliwa. Okre$lono w nim
przepisy dotyczace certyfikacji czesci, ktére maja wplyw na emisje CO, i zuzycie 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 czgsci i zgodnosci uzytkowania narzedzia symulacyjnego.

(2)  Rozporzadzeniem Komisji (UE) 2022/1379 (}) rozszerzono zakres rozporzadzenia (UE) 2017/2400 na $rednie
samochody ci¢zarowe i cigzkie autobusy oraz uwzgledniono nowe technologie, takie jak pojazdy hybrydowe
i pojazdy wylacznie elektryczne, pojazdy dwupaliwowe i odzysk ciepla odpadowego.

(3) W zwigzku z trwajacymi pracami nad rozwojem innych nowych technologii, ktére moga wejs¢ na rynek
w przyszlosci, nalezy okresli¢c wymogi dotyczace takich nowych technologii. Wspomniane nowe technologie
powinny obejmowal pojazdy napedzane wodorem, wydajne zespoly piast kél, pojazdy napedzane przez kilka
uktadéw napedowych dzialajacych niezaleznie od siebie lub pojazdy umozliwiajgce tadowanie akumulatora
w ruchu.

(4)  Poniewaz w czasie certyfikacji wartodci emisji CO, i zuzycia paliwa moze nie by¢ jasne, czy dany pojazd bedzie
pojazdem specjalistycznym, w ramach wszystkich symulacji dotyczacych pojazdéw nalezacych do okreslonych
grup nalezy uwzglednic wszystkie profile zada. Nalezy zatem prawidtowo przypisaé certyfikowane warto$ci emisji
CO, i zuzycia paliwa w zaleznosci od statusu rejestracji pojazdu.

(5)  Jako ze wyposazenie pojazdéw w wydajne zespoly piast k6t ma pozytywny wplyw na poziom emisji CO,,
wprowadza si¢ nowa procedure umozliwiajaca certyfikacje wydajnych zespolow piast kot, aby zagwarantowad, ze
ich wysoka sprawno$¢ zostanie odzwierciedlona podczas okreslania warto$ci emisji CO, i zuzycia paliwa.

() Dz.U.L188218.7.2009,s. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/reg/2009/595/0j.

() Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 z dnia 12 grudnia 2017 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do okre$lania emisji CO, i zuzycia paliwa przez pojazdy ciezkie i zmieniajace dyrektywe
Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/46/WE oraz rozporzadzenie Komisji (UE) nr 582/2011 (Dz.U. L 349 z 29.12.2017, s. 1, ELL:
http://data.europa.eu/eli/reg/2017/2400/0j).

() Rozporzadzenie Komisji (UE) 2022/1379 z dnia 5 lipca 2022 r. zmieniajace rozporzadzenie (UE) 2017/2400 w odniesieniu do
okreslania emisji CO, i zuzycia paliwa przez $rednie i cigzkie samochody cigzarowe oraz cigzkie autobusy oraz w celu uwzglednienia
pojazddéw elektrycznych i innych nowych technologii (Dz.U. L 212 z 12.8.2022, s. 1, ELL: http://data.europa.eu/elijreg/2022/1379/0j).
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(6)  Procedure okreslania osiagdéw pojazdow w zakresie oporu powietrza nalezy udoskonali¢, aby poprawi jej
powtarzalno$¢ i odtwarzalno$¢, a w celu zmniejszenia obcigzenia zwigzanego z badaniami i zapewnienia
skutecznej certyfikacji cech poprawiajacych osiagi aerodynamiczne nalezy ja uzupelni¢ o nowy proces oparty na
symulacji obliczeniowej dynamiki ptyn6w.

(7)  Poniewaz drogowa procedura badania weryfikacyjnego okazala si¢ waznym narzedziem weryfikacji obliczeri emisji
CO, i zuzycia paliwa przez Srednie i cigzkie samochody cigzarowe, powinna ona mie¢ réwniez zastosowanie do
ciezkich autobuséw, z pewnymi dostosowaniami odzwierciedlajgcymi zlozony charakter produkeji takich
pojazddéw, ktéra czesto obejmuje wiele etapow.

(8)  Poniewaz niniejszym rozporzgdzeniem zostang objete nowe technologie, w szczeg6lnoéci w odniesieniu do
§rednich samochodéw cigzarowych, nalezy unikaé sprzeczno$ci pomiedzy obowigzkami wynikajacymi
z rozporzadzenia (UE) 2017/2400 i ze $wiatowej zharmonizowanej procedury badania pojazdéw lekkich
w kontekscie okreslania wartosci emisji CO, i zuzycia paliwa zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 582/2011 (¥).
Nalezy odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie Komisji (UE) nr 582/2011, aby zagwarantowaé, ze zadne $rednie
samochody cigzarowe nie bedg badane zgodnie z dwoma réznymi systemami na potrzeby okreslenia wartosci
emisji CO, i zuzycia paliwa.

(9)  Aby zapewni¢ paristwom czlonkowskim, organom krajowym i podmiotom gospodarczym wystarczajacg ilo$¢ czasu
na przygotowanie si¢ do stosowania przepiséw wprowadzonych niniejszym rozporzadzeniem, nalezy odroczy¢ date
rozpoczecia jego stosowania.

(10) Aby umozliwi¢ wcze$niejsze stosowanie rozporzadzenia, w szczegblnoéci w odniesieniu do technologii nowo
objetych niniejsza nowelizacja, nalezy umozliwi¢ uzyskanie licencji na uzytkowanie narzedzia symulacyjnego
i uzyskanie certyfikacji czgSci zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2017/2400 zmienionym niniejszym
rozporzadzeniem od dnia jego wejicia w zycie.

(11)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu s3 zgodne z opinig Komitetu Technicznego ds. Pojazd6w
Silnikowych,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

W rozporzadzeniu (UE) 2017/2400 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) w art. 12 wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:
a) wust. 1 dodaje sie litere k) w brzmieniu:
k) zespoléw piast k6t.”;
b) ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,2.  Wladciwosci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do czgsci, oddzielnych
zespoléw technicznych i uktadéw, o ktérych mowa w ust. 1 lit. b)-g), i), j) oraz k) niniejszego artykutu, opierajg
si¢ na wartosciach okreslonych dla kazdej czgsci, oddzielnego zespolu technicznego, uktadu lub, w stosownych
przypadkach, ich odpowiedniej rodziny zgodnie z art. 14 i certyfikowanych zgodnie z art. 17 (»wartosci
certyfikowane«) albo opierajg si¢ na wartosciach standardowych okreslonych zgodnie z art. 13 w przypadku
braku wartosci certyfikowanych.”;

2) w art. 13 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) ust. 6 otrzymuje brzmienie:

,6.  Wartosci standardowe w przypadku oporu powietrza okresla si¢ zgodnie z dodatkiem 7 do zalacznika
VIIL”;

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 582/2011 z dnia 25 maja 2011 r. wykonujace i zmieniajgce rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do emisji zanieczyszczent pochodzacych z pojazdéw cigzarowych o duzej
fadownosci (Euro VI) oraz zmieniajace zalaczniki I i Il do dyrektywy 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 167
2 25.6.2011, s. 1, ELL http:|/data.europa.eu/elijreg/2011/582/0j).
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10)
11)
12)

13)

b) ust. 9 otrzymuje brzmienie:

,9.  Wartosci standardowe w przypadku czegsci elektrycznego mechanizmu napedowego okresla si¢ zgodnie
z dodatkami 8, 9, 101 11 do zalgcznika Xb”;

¢) dodaje si¢ ust. 10 w brzmieniu:

,10.  Wartosci standardowe w przypadku zespoléw piast kot okresla si¢ zgodnie z zalacznikiem VIla pkt 6.7
w art. 14 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1.  Jezeli wartosci okreslone zgodnie z ust. 2-11 niniejszego artykulu zostaly certyfikowane zgodnie
z art. 17, producent pojazdu moze je wykorzystac jako dane wejsciowe na potrzeby narzedzia symulacyjnego.”;

b) ust. 8 otrzymuje brzmienie:
,8.  Wartosci certyfikowane w przypadku oporu powietrza okresla si¢ zgodnie z zalacznikiem VIII pkt 3.”;
¢) dodaje si¢ ust. 11 w brzmieniu:
,11.  Wartosci certyfikowane w przypadku zespotéw piast kot okresla sie zgodnie z zalgcznikiem VIla.”;
wart. 15 ust. 1 dodaje sig tiret w brzmieniu:
,— zalaczniku VIla w odniesieniu do pojecia rodziny zespotéw piast kot
w art. 16 ust. 2 dodaje sig tiret w brzmieniu:
,— dodatku 2 do zalgcznika VIla w odniesieniu do zespoléw piast k6t.”;
w art. 17 ust. 2 dodaje sig tiret w brzmieniu:
,— dodatku 1 do zalgcznika VIla w odniesieniu do zespoléw piast k6t.”;
w art. 18 ust. 1 akapit pierwszy dodaje si¢ tiret w brzmieniu:
,— zalaczniku VIla w odniesieniu do pojecia rodziny zespotéw piast k6t
wart. 22 ust. 1 akapit drugi wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) tiret czwarte otrzymuje brzmienie:
,— procedury ustanowione w dodatku 6 do zalacznika VIII w odniesieniu do oporu powietrza;”;
b) dodaje si¢ tiret w brzmieniu:
,— procedury ustanowione w pkt 5 zalacznika VIla w odniesieniu do zespoléw piast ko}”;

art. 24 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 24

Stosowanie wymogow

Nie naruszajgc przepiséw art. 10 ust. 3 niniejszego rozporzadzenia, w przypadku gdy obowiazki, o ktérych mowa
w art. 9 niniejszego rozporzadzenia, nie zostaly spelnione, pafistwa cztonkowskie uznajg $wiadectwa zgodnosci dla
pojazdéw z homologacja typu za niewazne do celéw art. 48 rozporzadzenia (UE) 2018858 oraz, w przypadku
pojazdéw z homologacja typu i pojazdéw dopuszczanych indywidualnie, zakazujg rejestracji, sprzedazy lub
dopuszczenia do ruchu pojazdéw nalezacych do grup 1s, 1, 2, 3, 4, 5, 9,10, 11, 12, 16, 31-40, 53 i 54.”;

w zalgczniku I wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem I do niniejszego rozporzadzenia;

w zalaczniku IIl wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem II do niniejszego rozporzadzenia;

w zalaczniku IV wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem III do niniejszego rozporzadzenia;

w zalgczniku V wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem IV do niniejszego rozporzgdzenia;

ELL http://data.europa.eu/elijreg[2025/258]0j 3/105



PL Dz.U. L z 20.2.2025

w zalgczniku VI wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem V do niniejszego rozporzadzenia;

tekst zalgcznika VI do niniejszego rozporzadzenia dodaje si¢ jako zalacznik Vlla;

)
)

16)  w zalaczniku VIII wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem VII do niniejszego rozporzadzenia;
) w zalgczniku IX wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem VIII do niniejszego rozporzadzenia;
) wzalgczniku Xa wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem IX do niniejszego rozporzadzenia;
)

w zalgczniku Xb wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem X do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 2

W art. 3 rozporzadzenia (UE) nr 582/2011 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
1)  wust. 1 akapit drugi uchyla si¢ zdanie drugie;
2)  ust. 3 otrzymuje brzmienie:

,3.  Aby uzyska¢ rozszerzenie homologacji typu UE pojazdu w odniesieniu do emisji zanieczyszczen, ktéremu
udzielono homologacji typu na podstawie niniejszego rozporzadzenia, o masie odniesienia przekraczajacej 2 380
kg, lecz nieprzekraczajacej 2 610 kg, producent musi spetni¢ wymogi okreslone w zalgczniku VIII sekcja 5, chyba
ze wartosci emisji CO, i zuzycia paliwa dla takich pojazdéw okreslono zgodnie z rozporzadzeniem
(UE) 2017/2400.”.

Artykut 3

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

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2026 r.
Pkt 21 zalgcznika X stosuje si¢ od dnia 1 marca 2025 r.

Niezaleznie od akapitu drugiego i trzeciego, od dnia 6 marca 2025 r. [Urzad Publikacji: prosze wstawi date = wejscie
w zycie niniejszego rozporzadzenia] organy udzielajgce homologacji nie moga odméwié wydania certyfikacji wlasciwosci
powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do czg$ci zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2017/2400
zmienionym niniejszym rozporzadzeniem. Od dnia 6 marca 2025 r. pafistwa czlonkowskie nie moga zakazac rejestracji,
wprowadzenia do obrotu i dopuszczenia do ruchu nowego pojazdu, o ile dany pojazd jest zgodny z rozporzadzeniem
(UE) 2017/2400 i rozporzadzeniem (UE) nr 582/2011 zmienionymi niniejszym rozporzadzeniem, jezeli producent
wystapi z takim wnioskiem.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calodci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 7 lutego 2025 r.

W imieniu Komisji
Przewodniczgca
Ursula VON DER LEYEN

4/105 ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/258oj



Dz.U. L z 20.2.2025

PL

ZALACZNIK

W zalgczniku I do rozporzadzenia (UE) 2017/2400 wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:
1) w pkt 1.1 tabela 1 otrzymuje brzmienie:

Grupy pojazdéw w przypadku cigzkich samochodéw cigzarowych

JTabela 1

Opis elementéw istotnych w kontekscie klasyfikacji pojazdéw

w grupach pojazdéw

Podziat ze wzgledu na profil zadan i konfiguracje pojazdu

Konfiguracja osi

Konfiguracja podwozia

Maksymalna masa catkowita
(tony)

Grupa pojazdéw

Transport
dlugodystan-
sowy

Transport dlugodystansowy
(ESM) ()

Transport regionalny

Transport regionalny (ESM) (*)

Transport miejski

Ustugi komunalne

Budownictwo

Samochéd
cigzarowy
jednocztonowy
(lub ciagnik) (**)

>7,4-7,5

1s

Samochéd
cigzarowy
jednocztonowy
(lub ciagnik) (**)

>7,5-10

Samoché6d
cigzarowy
jednoczlonowy
(lub ciagnik) (**)

>10-12

R+T1

Samoché6d
cigzarowy
jednoczlonowy
(lub ciagnik) (**)

>12-16

Samoché6d
cigzarowy
jednocztonowy

>16

R+T2

Ciagnik

>16

T+ST

T+ST+T2

T+ST

T+ST+T2

T+ST

T+ST

Samoch6d
cigzarowy
jednocztonowy

>7,5-16

Samoché6d
cigzarowy
jednocztonowy

>16

Ciagnik

>16

Samoch6d
cigzarowy
jednocztonowy

kazda masa

R+T2

R+D+ST

R+D+ST

Ciagnik

kazda masa

T+ST

T+ST+T2

T+ST

T+ST+T2

T+ST

Samoché6d
cigzarowy
jednocztonowy

kazda masa

R+T2

R+D+ST

R+D+ST

Ciggnik

kazda masa

T+ST

T+ST+T2

T+ST

T+ST+T2

T+ST

Samoché6d
ciezarowy
jednoczionowy

kazda masa

Ciggnik

kazda masa

Samochéd

cigzarowy
jednocztonowy

kazda masa

Samochdd

cigzarowy
jednoczlonowy

kazda masa

16

R+T2

R+D+ST

R+D+ST

8§x6
8§x8

Samoché6d
cigzarowy
jednoczlonowy

kazda masa

8§x2
8§ x4
8§x6
8§x8

Ciagnik

kazda masa
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2)

Opis elementéw istotnych w kontekscie klasyfikacji pojazd 6w
w grupach pojazdow

Podziat ze wzgledu na profil zadan i konfiguracje pojazdu

3 e =
<
E 2 2 2 2 z . .
g £ 3 5 g E < 2 = °
2 3 = 5 £ § Lo g 2 ) E E
5 9 2= & Sz - 2o = g g S
g oy EE g | &% Ss g E = £ s
& 2 e 5 S 3 23 e S s S z
& g s £ 2 E &% s34 5 %o 2 = S
= 5 = (&) = 2 o = a & g 8o =]
S o = B 5 g = zl == =
= b= E =% s ) = 3
3 e s S 3
S 2 2 = 5
< = 2
= = =
5 osi, kazda | Samochdd kazda masa (19)
konfiguracja | cigzarowy
jednocztonowy
lub ciagnik

(*)  ESM - europejski system modutowy
(**) W ramach tych klas pojazd6w ciggniki traktuje si¢ jak samochody cigzarowe jednocztonowe, przy czym w ich przypadku dolicza si¢ mas¢ wlasng ciagnika.

= ciagnik

= samochdd cigzarowy jednoczlonowy i standardowe nadwozie

T1,T2=

standardowe przyczepy

ST= standardowa naczepa

= standardowy wozek jednoosiowy podpierajacy naczepe”;

w pkt 2.3 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) dodaje si¢ tekst w brzmieniu:

,W przypadku homologadji cigzkiego autobusu jako pojazdu kompletnego przedmiotem symulacji moga by¢
jedynie profile zadan dla grupy pojazdu podstawowego powigzanej z grupg pojazdu kompletnego, jak
okreslono w tabeli 7. Jezeli grupa pojazdu kompletnego zmieni si¢ na kolejnym etapie produkcji, producent
pojazdu podstawowego udostepnia VIF, z zestawem 22 wynikéw producentowi odpowiedzialnemu za kolejny

etap produkcji.”;

b) dodaje si¢ tabele w brzmieniu:

JTabela 7

Grupy pojazdéw podstawowych, ktére maja by¢ przedmiotem symulacji w przypadku kompletnych

ciezkich autobuséw

Grupa pojazdu kompletnego Grupa pojazdu podstawowego, ktéra ma by¢ przedmiotem
obliczen
31a, 31b1, 31b2, 31d P31 SD
31c, 31e P31 DD
32a, 32b, 32¢, 32d P32 SD
32e, 32f P32 DD
33a, 33b1, 33b2, 33d P33 SD
33c, 33e P33 DD
34a, 34b, 34c, 34d P34 SD
34e, 34f P34 DD
35a, 35b1, 35b2 P35 SD
35c P35 DD
36a, 36b, 36¢, 36d P36 SD
36e, 36f P36 DD
37a,37b1, 37b2, 37d P37 SD
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Grupa pojazdu kompletnego

Grupa pojazdu podstawowego, ktéra ma by¢ przedmiotem

obliczer
37¢,37e P37 DD
38a, 38b, 38c¢, 38d P38 SD
38e, 38f P38 DD
39a, 39b1, 39b2 P39 SD
39¢ P39 DD
40a, 40b, 40c, 40d P40 SD
40e, 40f P40 DD”
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ZALACZNIK I

W zalgczniku Il do rozporzadzenia (UE) 2017/2400 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
1) w pkt 2 dodaje si¢ podpunkty w brzmieniu:

,(38) »technologia dynamicznego ladowania« oznacza technologi¢ umozliwiajaca podlaczenie pojazdu do
zewnetrznego zrodla energii elektrycznej, gdy pojazd znajduje si¢ w ruchu, umozliwiajac bezposrednie
zasilanie napedu lub ukladéw pomocniczych pojazdu, lub fadowanie akumulatoréw;

(39)  »pantograf gérny« oznacza technologie dynamicznego ladowania stuzaca do podiaczenia pojazdu do gérnej
infrastruktury sieci trakcyjnej na drogach i dostarczenia mu energii elektrycznej;

(40)  »odbierak gérny typu trolej« oznacza technologie dynamicznego ladowania wyposazong w drazki odbioru
pradu podlaczane do gornej infrastruktury sieci trakcyjnej;

(41)  »szyna naziemna« oznacza technologi¢ tadowania dynamicznego, ktéra w sposéb przewodzacy przekazuje
energi¢ elektryczng do pojazdu za posrednictwem szyn osadzonych w nawierzchni drogi lub
zamontowanych na jej powierzchni;

(42)  »bezprzewodowa« oznacza technologi¢ dynamicznego tadowania, ktéra w sposéb indukcyjny przekazuje
energie elektryczng do pojazdu za posrednictwem urzadzen osadzonych w nawierzchni drogi lub
zamontowanych na jej powierzchni, ktére wytwarzaja pola magnetyczne;

(43)  »sprezony woddr gazowy« oznacza technologie przechowywania wodoru polegajaca na przechowywaniu
wodoru w postaci gazowej;

(44)  »ciekly wodér« oznacza technologi¢ przechowywania wodoru polegajacg na przechowywaniu wodoru
w postaci cieklej;

(45) »wodér sprezony w temperaturach kriogenicznych« oznacza technologie przechowywania wodoru
polegajaca na przechowywaniu wodoru w zakresie temperatur od temperatury bliskiej temperaturze
skraplania do temperatury otoczenia i pod ci$nieniem co najmniej 200 baréw. Ta technologia
przechowywania wodoru moze umozliwiaé prace w temperaturze otoczenia, lecz nominalng pojemnosé
zbiornika mozna osiggna¢ jedynie w temperaturze bliskiej temperaturze skraplania wodoru;

(46)  »stan pustego zbiornika wodoru« oznacza stan zbiornika wodoru, przy ktérym mozna jeszcze osiagnac stan
catkowitego napelnienia zbiornika podczas jednego tankowania bez odpowietrzania i ktéry spelnia
dowolny z ponizszych warunkéw:

a) ponizej tego poziomu kierowca otrzymuje wskazanie »pusty« lub »prawie pusty«, lub podobne;
b) ponizej tego poziomu uklad przetwarzania energii z wodoru pracuje ze znacznie ograniczong
wydajnoscia;
(47)  »pojazd hybrydowy dotadowywany zewnetrznie« lub »OVC-HV« oznacza pojazd hybrydowy, ktéry moze
by¢ dotadowywany ze Zrédla zewnetrznego;

(48)  »pojazd hybrydowy zasilany ogniwami paliwowymi dofadowywany zewnetrznie« lub »OVC-FCHV« oznacza
pojazd hybrydowy zasilany ogniwami paliwowymi, ktory moze by¢ doladowywany ze zZrédla
Zewngtrznego;

(49)  »tryb mozliwy do wyboru przez kierowcg« oznacza odrebny stan wybierany przez kierowcg, mogacy mieé
wplyw na emisje lub zuzycie paliwa lub energii;

(50)  »tryb dominujacy« oznacza jeden tryb mozliwy do wyboru przez kierowce, ktéry jest zawsze wybierany
w momencie uruchomienia pojazdu, niezaleznie od trybu mozliwego do wyboru przez kierowce
obstugiwanego w momencie uprzedniego wylaczenia pojazdu, spelniajacy nastepujace warunki:

a) nie mozna go przedefiniowad na inny tryb;

b) przelaczenie go na inny tryb mozliwy do wyboru przez kierowce jest mozliwe wylacznie w wyniku
celowego dziatania kierowcy po uruchomieniu pojazdu;

(51)  »tryb dominujgcy korzystajacy tylko z akumulatora« oznacza tryb dominujacy, w ktérym pojazd hybrydowy
doladowywany zewnetrznie pracuje z energia napedowa dostarczang wylacznie przez uklad
magazynowania energii elektrycznej wielokrotnego fadowania.”;
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2) pkt 3 akapit pierwszy zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

W tabelach 1-17 okre$lono zbiory parametréw wejsciowych, ktére podaje sic w odniesieniu do wlasciwosci
pojazdu.”;

3) w tabeli 1 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) wwierszu ,IdlingSpeed” zdanie drugie w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego i pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi
wprowadzenie danych wejsciowych nie jest wymagane.”;

b) w wierszu ,RetarderType” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Dopuszczalne warto$ci: »None«, »Losses included in Gearbox¢, »Engine Retarder«, »Transmission Input
Retarder, »Transmission Output Retarder«, »Axlegear Input Retarder«

»Axlegear Input Retarder« dotyczy wylacznie struktur mechanizmu napedowego »E3«, »S3«, »F3«, »S-IEPCk,
»F-IEPC« i »E-IEPC«.

Odrgbny wpis dla kazdego pojedynczego mechanizmu napedowego w przypadku wielu mechanicznie
niezaleznych uktadéw przeniesienia napedu zgodnie z pkt 10.1.4.7

¢) w wierszach ,RetarderRatio” i ,AngledriveType” dodaje si¢ w kolumnie ,Opis/Odniesienie” tekst w brzmieniu:

,Odrebny wpis dla kazdego pojedynczego mechanizmu napedowego w przypadku wielu mechanicznie
niezaleznych ukladéw przeniesienia napedu zgodnie z pkt 10.1.4.”;

d) w wierszu ,PTOShafts GearWheels” dodaje si¢ w kolumnie ,Opis/Odniesienie” tekst w brzmieniu:

,Odrebny wpis dla kazdego pojedynczego mechanizmu napedowego w przypadku wielu mechanicznie
niezaleznych ukladéw przeniesienia napedu zgodnie z pkt 10.1.4.

W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu i zintegrowanego ukladu
przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych nie wprowadza sie zadnych danych.”;

e) w wierszu ,PTOOther Elements” dodaje si¢ w kolumnie ,Opis/Odniesienie” tekst w brzmieniu:

,Odrebny wpis dla kazdego pojedynczego mechanizmu napedowego w przypadku wielu mechanicznie
niezaleznych ukladéw przeniesienia napedu zgodnie z pkt 10.1.4.”;

f) w wierszu ,CertificationNumberEngine” scala si¢ cztery komorki z kolumn ,Nazwa parametru”, ,Numer
identyfikacyjny parametru”, ,Typ” i ,Jednostka”, a zawarty w nich tekst otrzymuje brzmienie:

,Dane wejSciowe dotyczgce silnika zgodnie z dodatkiem 7 do zalgcznika V”;

g) w wierszu ,CertificationNumberGearbox” scala si¢ cztery komoérki z kolumn ,Nazwa parametru”, ,Numer
identyfikacyjny parametru”, , Typ” i ,Jednostka”, a zawarty w nich tekst otrzymuje brzmienie:

,Dane wejsciowe dotyczgce przekladni zgodnie z tabelami 1-3 w dodatku 12 do zalgcznika VI7;

h) w wierszu ,CertificationNumberGearbox” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:
,Ma zastosowanie tylko w przypadku, gdy dana cz¢$¢ znajduje si¢ w pojezdzie. Odregbny wpis dla kazdego
pojedynczego mechanizmu napedowego w przypadku wielu mechanicznie niezaleznych ukladéw

przeniesienia napedu zgodnie z pkt 10.1.4.”;

i) w wierszu ,CertificationNumberTorqueconverter” scala si¢ cztery komoérki z kolumn ,Nazwa parametru”,
,Numer identyfikacyjny parametru”, , Typ”i,Jednostka”, a zawarty w nich tekst otrzymuje brzmienie:

,Dane wejsciowe dotyczace przemiennika momentu obrotowego zgodnie z tabela 4 i tabelg 5 w dodatku 12 do
zalgcznika VI%;
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j)  wwierszu ,CertificationNumberTorqueconverter” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Ma zastosowanie tylko w przypadku, gdy dana czes$¢ znajduje si¢ w pojezdzie. Odrebny wpis dla kazdego
pojedynczego mechanizmu napedowego w przypadku wielu mechanicznie niezaleznych ukladow
przeniesienia nap¢du zgodnie z pkt 10.1.4.”;

k) w wierszu ,CertificationNumberAxlegear” scala si¢ cztery komérki z kolumn ,Nazwa parametru”, ,Numer
identyfikacyjny parametru”, , Typ” i ,Jednostka”, a zawarty w nich tekst otrzymuje brzmienie:

,Dane wejiciowe dotyczace osi zgodnie z tabelg 1 i tabelg 2 w dodatku 6 do zalacznika VII”;
) wwierszu ,CertificationNumberAxlegear” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Ma zastosowanie tylko w przypadku, gdy dana cze$¢ znajduje si¢ w pojezdzie. Odrebny wpis dla kazdego
pojedynczego mechanizmu napedowego w przypadku wielu mechanicznie niezaleznych ukladow
przeniesienia nap¢du zgodnie z pkt 10.1.4.”;

m) w wierszu ,CertificationNumberAngledrive” scala si¢ cztery komérki z kolumn ,Nazwa parametru”, ,Numer
identyfikacyjny parametru”, , Typ” i ,Jednostka”, a zawarty w nich tekst otrzymuje brzmienie:

,Dane wejiciowe dotyczace napedu katowego zgodnie z tabelg 6 i tabelg 7 w dodatku 12 do zalgcznika VI7;
n) w wierszu ,CertificationNumberAngledrive” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Odnosi si¢ do certyfikowanej dodatkowej czesci ukladu przeniesienia napedu zainstalowanej w polozeniu
napedu katowego.

Ma zastosowanie tylko w przypadku, gdy dana cz¢$¢ znajduje si¢ w pojezdzie.

Odrebny wpis dla kazdego pojedynczego mechanizmu napgdowego w przypadku wielu mechanicznie
niezaleznych ukladéw przeniesienia napedu zgodnie z pkt 10.1.4.%

o) w wierszu ,CertificationNumberRetarder” scala si¢ cztery komérki z kolumn ,Nazwa parametru”, ,Numer
identyfikacyjny parametru”, , Typ” i,Jednostka”, a zawarty w nich tekst otrzymuje brzmienie:

,Dane wejsciowe dotyczace zwalniacza zgodnie z tabela 8 i tabelg 9 w dodatku 12 do zalacznika VI7;
p) w wierszu ,CertificationNumberRetarder” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Ma zastosowanie tylko w przypadku, gdy dana cz¢$¢ znajduje si¢ w pojezdzie, a straty zwalniacza nie sg
podawane wraz z danymi wejSciowymi dotyczacymi czedci przekladni.

Odrebny wpis dla kazdego pojedynczego mechanizmu napgdowego w przypadku wielu mechanicznie
niezaleznych ukladéw przeniesienia napedu zgodnie z pkt 10.1.4.%

q w wierszu ,Certification NumberAirdrag” scala si¢ cztery komérki z kolumn ,Nazwa parametru”, ,Numer
identyfikacyjny parametru”, , Typ” i ,Jednostka”, a zawarty w nich tekst otrzymuje brzmienie:

,Dane wejsciowe dotyczgce oporu powietrza zgodnie z tabelg 1 w dodatku 9 do zalacznika VIII”;

r)  w wierszu ,Certification NumberlEPC” scala si¢ cztery komoérki z kolumn ,Nazwa parametru”, ,Numer
identyfikacyjny parametru”, , Typ” i ,Jednostka”, a zawarty w nich tekst otrzymuje brzmienie:

,Dane wejsciowe dotyczgce IEPC zgodnie z dodatkiem 15 do zalacznika Xb”;
s) w wierszu ,Certification NumberIEPC” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:
,Ma zastosowanie tylko w przypadku, gdy dana cz¢$¢ znajduje si¢ w pojezdzie.

Odrebny wpis dla kazdego pojedynczego mechanizmu napedowego w przypadku wielu mechanicznie
niezaleznych ukladéw przeniesienia napedu zgodnie z pkt 10.1.4.”;
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t) w wierszu ,BodyworkCode” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Dopuszczalne wartosci: »CA«, »CB¢, »CC«, »CD¢, »CE«, »CF¢, »CGe, »CHg, »Cl¢, »CJ« zgodnie z czgcig C pkt 3
zalgcznika I do rozporzadzenia (UE) 2018/858. W przypadku podwozia autobusu o kodzie pojazdu CX nie

podaje si¢ zadnych danych wejsciowych.”;
u) w wierszu ,LowEntry” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:
»obnizone wejicie« zgodnie z pkt 1.2.3 zalgcznika I7;

v) dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:

,2H2StorageU- | P545 double, 1 | [kg] Zgodnie z pkt 12. X

sableCapacity Dotyczy wylacznie

pojazdéw z uktadem
przechowywania paliwa
zawierajagcym wodor.

W przypadku cigzkich
autobuséw dane wejsciowe
dostarcza wylacznie
producent odpowiedzialny
za uklad przechowywania
paliwa lub jezeli

w istniejacym ukladzie
przechowywania paliwa
wprowadzono zmiany.

HydrogenSto- | P546 string [-] Dopuszczalne wartosci: X
rageTechno- »Compresseds, »Liquids,
logy »Cryo-compressedc

Dotyczy wylacznie
pojazdéw z ukladem
przechowywania paliwa
zawierajgcym wodor.

W przypadku cigzkich
autobuséw dane wejsciowe
dostarcza wylacznie
producent odpowiedzialny
za uklad przechowywania
paliwa lub jezeli

w istniejacym ukladzie
przechowywania paliwa
wprowadzono zmiany.

Simulation- P547 token [-] Numer licencji zwigzany X
ToolLicence- z uzytkowaniem narzedzia
Number symulacyjnego zgodnie
zart. 7.

X’

4) w tabeli 2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) przed wierszem ,Twin Tyres” dodaje si¢ wiersz w brzmieniu:

»2AxleNumber | P548 integer [-] Potozenie osi kota X
w pojezdzie, liczac od przodu
do tylu, poczawszy od 1

X’
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5)

b)

wiersz ,Certification NumberTyre” otrzymuje brzmienie:

,Dane wejsciowe dotyczace opon X X X’
zgodnie z dodatkiem 3 do
zalacznika X

9

dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:

,Wheel End P549 double, 1 | [Nm] Deklarowana wartos¢ tarcia | X X
Friction zespotu piasty kola

Okreslona zgodnie z pkt 3.6
zalgcznika Vlla. Zespoly
piast k6t zamontowane

w pojezdzie musza mie takie
same lub nizsze wartosci
tarcia.

W przypadku wartosci
standardowych nie podaje si¢
danych wejsciowych.

Dane wejsciowe dotycza
wylacznie osi
nienapedzanych.

Certification | P550 token [-] Numer(y) certyfikacyjny(-e) | X X"
number wheel $wiadectwa lub swiadectw

end

dotyczacych deklarowanego
tarcia zespolu piasty kola, do
ktérego odnoszg si¢ dane
wejSciowe dotyczace tarcia
zespolu piasty kola (P549)

Dane wejsciowe dotycza
tylko osi, w przypadku
ktérych faktycznie podaje sig
dane wejsciowe na temat
tarcia zespolu piasty kota.

Dopuszcza si¢ kilka wpisow.

w tabeli 3 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a)

b)

w wierszu ,EngineCoolingFan/Technology” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Dopuszczalne wartosci: »Crankshaft mounted — Electronically controlled visco clutche, »Crankshaft mounted —
Bimetallic controlled visco clutche, »Crankshaft mounted - Discrete step clutch, »Crankshaft mounted — On/off
clutch, »Belt driven or driven via transm. — Electronically controlled visco clutche, »Belt driven or driven via
transm. — Bimetallic controlled visco clutche, »Belt driven or driven via transm. — Discrete step clutche, »Belt
driven or driven via transm. — On/off clutch¢, »Hydraulic driven — Variable displacement pumpc, »Hydraulic
driven — Constant displacement pumpg, »Electrically driven — Electronically controlled«”;

w wierszu ,SteeringPump/Technology” tekst w kolumnie ,,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Dopuszczalne wartoéci: »Fixed displacements, »Fixed displacement with elec. control, »Dual displacementc,
»Dual displacement with elec. control«, »Variable displacement mech. controlled«, »Variable displacement elec.
controlleds, »Electric driven pumpe, »Full electric steering gear«

W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego, pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi lub
hybrydowego pojazdu elektrycznego z konfiguracja mechanizmu napgdowego »S« lub »S-IEPC« zgodnie z pkt
10.1.1 jedynymi dopuszczalnymi warto$ciami sg »Electric driven pump« lub »Full electric steering gear.

Wymagany odrebny wpis w przypadku kazdej aktywnej sterowanej osi kola w polaczeniu z polozeniem osi,
liczac od przodu do tylu, poczawszy od 1.”;
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w wierszu ,PneumaticSystem/Technology” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Dopuszczalne wartosci: »Small, »Small + ESS«, »Small + visco clutch¢, »Small + mech. clutche, »Small + ESS +
AMS¢, »Small + visco clutch + AMSe, »Small + mech. clutch + AMS¢, »Medium Supply 1-stage«, »Medium
Supply 1-stage + ESS¢, »Medium Supply 1-stage + visco clutche, »Medium Supply 1-stage + mech. clutch,
»Medium Supply 1-stage + ESS + AMS¢, »Medium Supply 1-stage + visco clutch + AMS¢, »Medium Supply
1-stage + mech. clutch + AMSc, »Medium Supply 2-stage«, »"Medium Supply 2-stage + ESS¢, »Medium Supply
2-stage + visco clutch¢, »Medium Supply 2-stage + mech. clutch¢, »Medium Supply 2-stage + ESS + AMSc,
»Medium Supply 2-stage + visco clutch + AMS¢, »Medium Supply 2-stage + mech. clutch + AMS¢, »Large
Supply, »Large Supply + ESSc, »Large Supply + visco clutche, »Large Supply + mech. clutche, »Large Supply +
ESS + AMSc, »Large Supply + visco clutch + AMSe, »Large Supply + mech. clutch + AMS¢, »Vacuum pumps,
»Small + elec. driven, »Small + ESS AMS + elec. driven«, »Medium Supply 1-stage + elec. driven«, »Medium
Supply 1-stage + AMS + elec. drivenc, »Medium Supply 2-stage + elec. drivene, »Medium Supply 2-stage + AMS
+ elec. drivene, »Large Supply + elec. drivens, »Large Supply + AMS + elec. driven, »Vacuum pump + elec.
driveng

W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego lub pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi
dopuszczalnymi warto$ciami sg tylko technologie »elec. drivenc.”;

6) w tabeli 3a wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a)

w wierszu ,EngineCoolingFan/Technology” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Dopuszczalne wartoci: »Crankshaft mounted - Electronically controlled visco clutche, »Crankshaft mounted -
Bimetallic controlled visco clutch¢, »Crankshaft mounted - Discrete step clutch 2 stagesc, »Crankshaft mounted -
Discrete step clutch 3 stages«, »Crankshaft mounted - On/off clutche, »Belt driven or driven via transm. -
Electronically controlled visco clutch, »Belt driven or driven via transm. - Bimetallic controlled visco clutche,
»Belt driven or driven via transm. - Discrete step clutch 2 stages«, »Belt driven or driven via transm. - Discrete
step clutch 3 stagess, »Belt driven or driven via transm. - On/off clutch¢, »Hydraulic driven - Variable
displacement pumps, »Hydraulic driven - Constant displacement pumpe, »Electrically driven - Electronically
controlled«”;

w wierszu ,SteeringPump/Technology” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Dopuszczalne warto$ci: »Fixed displacements, »Fixed displacement with elec. control«, »Dual displacementc,
»Dual displacement with elec. control, »Variable displacement mech. controlled«, »Variable displacement elec.
controlleds, »Electric driven pump, »Full electric steering gear«

W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego, pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi lub
hybrydowego pojazdu elektrycznego z konfiguracjg mechanizmu napedowego »S« lub »S-IEPC« zgodnie z pkt
10.1.1 dopuszczalnymi warto$ciami sg jedynie »Electric driven pump« lub »Full electric steering gear.

Wymagany odrebny wpis w przypadku kazdej aktywnej sterowanej osi kota w polaczeniu z polozeniem osi,
liczac od przodu do tylu, poczawszy od 1.”;

w wierszu ,ElectricSystem/AlternatorTechnology” dodaje si¢ w kolumnie ,Opis/Odniesienie” tekst
w brzmieniu:

,W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego lub pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi
wprowadzenie danych wejsciowych nie jest wymagane.”;

w wierszu ,ElectricSystem/SupplyFromHEVPossible” dodaje si¢ w kolumnie ,Opis/Odniesienie” tekst
w brzmieniu:

,Dane wejsciowe wymagane tylko w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych w polaczeniu
z technologig alternatora »conventional« lub »smart«.”;

w wierszu ,PneumaticSystem/SizeOfAirSupply” tekst w kolumnie ,,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Dopuszczalne warto$ci: »Small, »Medium Supply 1-stage«, »"Medium Supply 2-stage«, »Large Supply 1-stage,
»Large Supply 2-stage«, »not applicable«

W przypadku sprezarki napedzanej elektrycznie nalezy podaé »not applicablec.

W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego lub pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi
wprowadzenie danych wejsciowych nie jest wymagane.”;

w wierszu ,PneumaticSystem/CompressorDrive” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:
,Dopuszczalne wartoci: »mechanically«, »electrically«

W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego lub pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi
jedynie »electrically« jest dopuszczalng wartoscia.”;

ELL http://data.europa.eu/elijreg[2025/258]0j
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g) w wierszu ,PneumaticSystem/Clutch” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:
,Dopuszczalne wartosci: »nones, »visco«, »mechanically«

W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego lub pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi
wprowadzenie danych wejsciowych nie jest wymagane.”;

h) w wierszu ,PneumaticSystem/SmartCompressionSystem” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje
brzmienie:

W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego, pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi lub
hybrydowego pojazdu elektrycznego z konfiguracja mechanizmu napedowego »S« lub »S-IEPC« zgodnie z pkt
10.1.1 wprowadzenie danych wej$ciowych nie jest wymagane.”;

i) w wierszu ,PneumaticSystem/Ratio Compressor ToEngine” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje
brzmienie:

,W przypadku sprezarki napedzanej elektrycznie nalezy podaé »0,000«.

W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego lub pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi
wprowadzenie danych wejsciowych nie jest wymagane.”;

j)  wwierszu ,HVAC/[EngineWasteGasHeatExchanger” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

LW przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego lub pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi
wprowadzenie danych wejsciowych nie jest wymagane.”;

k) w wierszach ,HVAC/WaterElectricHeater”, ,HVAC/AirElectricHeater” i ,HVAC/OtherHeating Technology” tekst
w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Dane wejSciowe podaje si¢ tylko w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych, pojazdéw
hybrydowych zasilanych ogniwami paliwowymi i pojazdéw wylacznie elektrycznych”;

w tabeli 4 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) naglowek otrzymuje brzmienie:

,Parametry wejSciowe »VehicleTorqueLimits« dla poszczegdlnych biegow (fakultatywnie)”;
b) w wierszu ,Gear” tekst w kolumnie ,,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Liczbe biegéw nalezy okresli¢ w przypadku, gdy zastosowanie majg zwigzane z pojazdem ograniczenia
momentu obrotowego ustalone zgodnie z pkt 6.”;

¢) w wierszu ,MaxTorque” dodaje si¢ w kolumnie ,Opis/Odniesienie” tekst w brzmieniu:

,Maksymalny wejsciowy moment obrotowy silnika lub przekladni dla danego biegu okreslony zgodnie
z pkt 6.7;

w tabeli 5 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) wwierszu ,BodyworkCode” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Dopuszczalne wartosci: »CA«, »CB«, »CCe, »CD¢, »CE¢, »CF¢, »CGe, »CHg, »Cle, »CJ« zgodnie z czgscig C pkt 3
zalgcznika I do rozporzadzenia (UE) 2018/858.”;

b) w wierszu ,Technology” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:
,Zgodnie z tabelg 1 w dodatku 1.

Dopuszczalne wartosci: »FCV Article 9 exempted«, »Dual-fuel vehicle Article 9 exempted«, »HEV Article 9
exempted«, »PEV Article 9 exempted«, »In-motion charging Article 9 exempted«, »Multiple powertrains
Article 9 exempted«, »H2 ICE Article 9 exempteds, »HV Article 9 exempted«, »Other technology Article 9
exempted«”;

¢) dodaje si¢ wiersz w brzmieniu:

,Simulation- | P551 token [-] Numer licencji zwigzany X X X X
ToolLicence- z uzytkowaniem narzedzia
Number symulacyjnego zgodnie

z art. 7.

w tabeli 6 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) w wierszu ,EngineStopStart” dodaje si¢ w kolumnie ,Opis/Odniesienie” tekst w brzmieniu:

,W przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych dotadowywanych zewnetrznie dane wejsciowe ustawia
si¢ na warto$¢ »true«.”;

14/105
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b) w wierszu ,PredictiveCruiseControl” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:
,Zgodnie z pkt 8.1.4, dopuszczalne wartosci: »nonec, »1,2¢, »1,2,3«”;

10)  tabela 7 otrzymuje brzmienie:

JTabela 7

Ogolne parametry wejSciowe dla hybrydowych pojazdéw elektrycznych, pojazdéw wylacznie elektrycznych
i pojazdéw hybrydowych zasilanych ogniwami paliwowymi

2 B
1S = = S
.| 8| & | 22
2| 5| 25| 22
Nazwa Numer g % %\ §§\ Z’\ g
W identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/Odniesienie Sz 5 £ g 23
parametru 5.5 8 s 2 5
parametru 2.8 g 23 33
o 2 < o 8 [PR=N
N o
o b piv =
) g= Y o2
B| © S g
NZ) '3
Architectu- |P400 string [-] Zgodnie z pkt 10.1.3 X X X
relD dopuszczalnymi danymi
wejsciowymi sg nastepujace
wartosci:
»Ez«} »E 3«y »E4«, »E-IEPC«, »Pl«, »P2«,
»132.5«y »PS«, »P4«, »Sz«] »53«, »S4«]
»S—IEPC«, »Fz«, »FB«, »F4«, »F-IEPC«
Architectu- |P552 string [-] W przypadku wielu mechanicznie X X
relDPwt2 niezaleznych ukladéw przeniesienia
napedu zgodnie z pkt 10.1.4 nalezy
poda¢ identyfikator struktury
drugiego mechanizmu napedowego.
Zgodnie z pkt 10.1.3110.1.4
dopuszczalnymi danymi
wejsciowymi sg nastepujace
wartosci:
»Ez«, »E3«, »E4«, »E-IEPC«, »Sz«, »S 3«,
»S4, »S-IEPCe, »F2¢, »F3«, »Fdx,
»F-IEPC«
ovC P553 boolean  |[-] Pojazd, w ktérym ukfad X X X

magazynowania energii elektrycznej
wielokrotnego fadowania mozna
tadowa¢ ze Zrédla zewngtrznego.

Parametr ten ustawia si¢ na warto$¢
strue« w przypadku:

— hybrydowych pojazdéw
elektrycznych
dotadowywanych zewnetrznie

—  pojazdéw wylgcznie
elektrycznych

— pojazdéw hybrydowych
zasilanych ogniwami
paliwowymi dotadowywanych
zewngetrznie, w przypadku gdy
urzgdzenie tadujace jest
réwniez przeznaczone do
normalnej eksploatacji
pojazdu, a nie tylko do celéw
serwisowania
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11)

13 =
3 =
1) ae] = S
. | E| & S
2| 5 25 22
Nazwa Numer é % '§\ g\ g ? g
identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/Odniesienie s & S 2 E 234
parametru 2 o S e 9 20
parametru 28 g 23 ERE
B g | g2 g=
S | g | % %3
g | = et
'!é &} g
3 S
BatteryOn- |P554 boolean |[-] Nalezy podaé w przypadku X X X
lyMode pojazdéw hybrydowych zgodnie
z pkt 2 ppkt 50.
W przypadku pojazdéw wylacznie
elektrycznych te dane wejsciowe
zawsze ustawia si¢ na warto$¢
»truec.
Dynamic  |P555 string [-] Dopuszczalne wartosci: »Nonex, X X X X’
Charging »Overhead pantographg,
Technology »Overhead trolley«, »Ground railc,
»Wireless«
»Overhead pantograph« nie ma
zastosowania do $rednich
samochodow cigzarowych.
»Overhead trolley« ma
zastosowanie wylgcznie do
ciezkich autobuséw.

w tabeli 8 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) tytuliformula wprowadzajaca otrzymujg brzmienie:

JTabela 8

Parametry wejSciowe dla kazdego polozenia maszyny elektrycznej

Odrebny wpis dla kazdego pojedynczego mechanizmu napedowego w przypadku wielu mechanicznie
niezaleznych ukladéw przeniesienia napedu zgodnie z pkt 10.1.4.

(Ma zastosowanie tylko w przypadku, gdy dana cz¢s¢ znajduje si¢ w pojezdzie lub w danym mechanizmie

napedowym)”;

b) wiersz ,CertificationNumberEM”, ktdrego cztery pierwsze kolumny scala si¢ ze soba, otrzymuje brzmienie:

,Dane wejsciowe dotyczace ukladu maszyny elektrycznej zgodnie

z dodatkiem 15 do zalgcznika Xb”

¢) wiersz ,CertificationNumberADC”, ktérego cztery pierwsze kolumny scala si¢ ze soba, otrzymuje brzmienie:

,Dane wejsciowe dotyczace ADC zgodnie z dodatkiem 12 do zalacznika VI | Fakultatywne dane wejsciowe

w przypadku dodatkowego przelozenia
jednostopniowego (ADC) miedzy
maszyng elektryczng a punktem
polaczenia z mechanizmem napedowym
pojazdu zgodnie z pkt 10.1.2.

W przypadku ukladu maszyny
elektrycznej potaczonego za pomocsy
pasa stosuje si¢ przepisy zgodnie z pkt
6.1.3 zalgcznika VI.

Niedozwolone w przypadku, gdy

parametr »JHPCType« jest ustawiony na
»[HPC Type 1«.”
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12)  wtabeli 9 po akapicie wprowadzajacym dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Odrebny wpis dla kazdego pojedynczego mechanizmu napedowego w przypadku wielu mechanicznie niezaleznych
ukladéw przeniesienia napedu zgodnie z pkt 10.1.4.”;

13)  tabela 10 otrzymuje brzmienie:

JTabela 10

Parametry wejSciowe wedlug REESS

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

Numer
identyfika- Jed- . Co
Nazwa parametru iy Typ nostka Opis/Odniesienie
parametru
StringID P411 integer [-] Rozmieszczenie reprezentatywnych podsysteméw

akumulatoréw zgodnie z zalacznikiem Xb na poziomie
pojazdu deklaruje si¢ w drodze przypisania kazdego
podsystemu akumulator6w do okreslonej sekwencji znakéw
zdefiniowanej przez ten parametr. Wszystkie okreslone
sekwencje znakow sg polgczone réwnolegle, a wszystkie
podsystemy akumulatoréw znajdujace si¢ w okreslonej
réwnoleglej sekwencji znakéw sa polaczone szeregowo.

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

Dane wejsciowe dotyczace uktadu magazynowania
energii elektrycznej wielokrotnego fadowania zgodnie
z dodatkiem 15 do zalgcznika Xb

DeteriorationPer-
formanceRatio

P557

double, 2

%]

W przypadku pojazdéw wylacznie elektrycznych i pojazdéw
hybrydowych dotadowywanych zewnetrznie jako dane
wejSciowe podaje sie minimalny wymog w zakresie
wydajnosci (MPR) majacy zastosowanie do pojazdu

w gléwnym okresie eksploatacji zgodnie z tabelg 3

w zalgczniku Il do rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2024/1257 (') albo deklarowany wymog

w zakresie wydajnosci (DPR) wyzszy niz MPR, jezeli taki DPR
zostal podany przez producenta i poddany ocenie

w odniesieniu do pojazdu w gtéwnym okresie eksploatacji
zgodnie z przepisami rozporzadzenia (UE) 2024/1257 ijego
przepisami wykonawczymi.

W przypadku pojazdéw hybrydowych innych niz OVC-HV
nie podaje si¢ danych wejsciowych.

SOCmin

P413

double, 1

[%]

Dotyczy wylgcznie przypadku uktadu magazynowania energii
elektrycznej wielokrotnego fadowania typu »akumulator«.

W przypadku pojazdéw wylacznie elektrycznych oraz
OVC-HV z trybem dominujgcym korzystajacym tylko

z akumulatora zgodnie z pkt 2 ppkt 50 te dane wejsciowe
podaje si¢ jako odsetek pojemnosci znamionowej, jezeli
kierowca otrzymat informacj¢ o nienatadowanym
akumulatorze (lub innym niskim poziomie natadowania
akumulatora okreslonym przez producenta oryginalnego
sprzetu) lub jezeli normalna eksploatacja pojazdu (}) w trybie
dominujgcym korzystajacym tylko z akumulatora nie jest
mozliwa ze wzgledu na niski poziom natadowania
akumulatora.

W przypadku pojazdéw hybrydowych innych niz OVC-HV
oraz w przypadku OVC-HV nieposiadajacych trybu
dominujgcego korzystajacego tylko z akumulatora zgodnie
z pkt 2 ppkt 50 dane te sg fakultatywne, a parametr jest
skuteczny w narzedziu symulacyjnym tylko wtedy, gdy dane
wejsciowe sa wyzsze od warto$ci ogdlnej udokumentowanej
w instrukeji obstugi.
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Numer
Nazwa parametru 1de£1;jynf;ka— Typ nZ) es(il_ia Opis/Odniesienie
parametru
SOCmax P414 double, 1 | [%] Dotyczy wylacznie przypadku uktadu magazynowania energii

elektrycznej wielokrotnego tadowania typu »akumulator«.

W przypadku pojazdéw wylacznie elektrycznych oraz
OVC-HV z trybem dominujgcym korzystajacym tylko

z akumulatora zgodnie z pkt 2 ppkt 50 te dane wejsciowe
podaje si¢ jako odsetek pojemnosci znamionowej, jezeli
kierowca otrzymat informacj¢ o pelnym natadowaniu
akumulatora pojazdu.

W przypadku pojazdéw hybrydowych innych niz OVC-HV
oraz w przypadku OVC-HV nieposiadajacych trybu
dominujgcego korzystajacego tylko z akumulatora zgodnie
z pkt 2 ppkt 50 dane te sa fakultatywne, a parametr jest
skuteczny w narzedziu symulacyjnym tylko wtedy, gdy dane
wejSciowe sa nizsze od warto$ci ogélnej udokumentowanej
w instrukgji obstugi.

()  Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1257 z dnia 24 kwietnia 2024 r. w sprawie homologacji typu
pojazdéw silnikowych i silnikéw oraz uktadéw, komponentow i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do takich
pojazdéw, w odniesieniu do emisji i trwalosci akumulatora (Euro 7), zmieniajace rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2018/858 oraz uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady i rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009, rozporzadzenie Komisji (UE) nr 582/2011, rozporzadzenie Komisji (UE)
2017/1151, rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 oraz rozporzadzenie Komisji (UE) 2022/1362 (Dz.U. L, 2024/1257,
8.5.2024, ELL: http://data.curopa.cu/eli/reg/2024[12570)).

() »normalna eksploatacja pojazdu« wyklucza wszelkie istotne ograniczenia eksploatacyjne (np. »pracy w trybie awaryjnym« nie
uznaje si¢ za normalng eksploatacje pojazdu).”;

14)  po tabeli 11 dodaje si¢ tabele w brzmieniu:

JTabela 11a
Parametry wejSciowe wedlug ukladu ogniw paliwowych
(Ma zastosowanie tylko w przypadku, gdy dana cze$¢ znajduje si¢ w pojezdzie)

Jeden uklad lub dwa rézne uklady ogniw paliwowych, z ktérych kazdy moze by¢ wyposazony w maksymalnie 3
identyczne zespoly.

Numer
Nazwa parametru 1deé1;]};lf;ka- Typ ng) es?l_ia Opis/Odniesienie
parametru

Liczba P558 integer [-] Liczba identycznych zespoléw, dopuszczalne wartosci: »1¢,
»2«, » 3«

MinPower P559 integer W] Fakultatywne dane wejsciowe w celu podania obowigzujacej
dolnej wartosci granicznej mocy ukladu ogniw paliwowych
na poziomie integracji z pojazdem.

MaxPower P560 integer [W] Fakultatywne dane wejsciowe w celu podania obowigzujace;
gbrnej wartosci granicznej mocy ukladu ogniw paliwowych
na poziomie integracji z pojazdem.”

Dane wejsciowe dotyczace uktadu ogniw paliwowych

zgodnie z dodatkiem 15 do zalacznika Xb

15)  pkt 6 otrzymuje brzmienie:

,6. Ograniczenia momentu obrotowego w zaleznosci od biegu oraz wylgczenie biegéw”;
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16)

17)

18)

19)

20)

21)

22)

pkt 6.2 otrzymuje brzmienie:
,6.2.  Wylaczenie biegéw

Producent pojazdu moze zadeklarowaé calkowite wylaczenie biegéw albo w przypadku wylgcznie
najwyzszego biegu albo w przypadku dwéch najwyzszych biegéw (np. biegi 5 i 6 w przypadku przekladni
6-biegowej), podajac w informacjach wejsciowych narzedzia symulacyjnego 0 Nm jako ograniczenie momentu
obrotowego dla danego biegu. Deklaracja catkowitego wylaczenia biegéw tylko w przypadku drugiego co do
wysokosci biegu jest niedozwolona.”;

pkt 10 otrzymuje brzmienie:

,10. Hybrydowe pojazdy elektryczne, pojazdy hybrydowe zasilane ogniwami paliwowymi i pojazdy wylacznie
elektryczne

Ponizsze przepisy stosuje si¢ jedynie w przypadku hybrydowego pojazdu elektrycznego, pojazdu hybrydowego
zasilanego ogniwami paliwowymi i pojazdu wylacznie elektrycznego.”;

w pkt 10.1.1 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

W przypadku pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi:

a) »F«w przypadku, gdy w pojezdzie znajduje si¢ uklad maszyny elektrycznej;

b) »F-IEPC« w przypadku, gdy w pojezdzie znajduje si¢ zintegrowany elektryczny uklad przeniesienia napedu”;
w pkt 10.1.2 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

W przypadku gdy konfiguracja mechanizmu napedowego pojazdu zgodnie z pkt 10.1.1 to »P«, »S«, »F« lub »E,
polozenie maszyny elektrycznej zainstalowanej w mechanizmie napedowym pojazdu okresla si¢ zgodnie z definicjami
zawartymi w tabeli 14.”;

w tabeli 14 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) w wierszu ,2” tekst w kolumnie ,Konfiguracja mechanizmem napedowym zgodnie z pkt 10.1.1” otrzymuje
brzmienie:

B S, F;

b) w drugim z wierszy oznaczonych ,3” tekst w kolumnie ,Konfiguracja mechanizmem napedowym zgodnie z pkt
10.1.1” otrzymuje brzmienie:

B S, F%

¢) w drugim z wierszy oznaczonych ,4” tekst w kolumnie ,Konfiguracja mechanizmem napgedowym zgodnie z pkt
10.1.1” otrzymuje brzmienie:

JE S, F

w tabeli 15 dodaje si¢ pozycje w brzmieniu:

,Pojazd | F F2 nie nie nie tak tak nie tak nie
hybry- ) ) ) ) ) )
dowy F3 nie nie nie nie nie tak tak nie

zasi- F4
lany
ogni- F-IEPC nie nie nie nie nie nie (" Nie
wami

paliwo-

wymi

nie nie nie nie nie nie nie tak

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

po tabeli 15 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,10.1.4.  Okreslenie identyfikatora struktury drugiego mechanicznie niezaleznego mechanizmu napedowego

W przypadku gdy pojazd jest wyposazony w dwa mechanizmy napedowe, z ktorych kazdy napedza inne
osie pojazdu, i tych odrgbnych mechanizméw napedowych w zadnym wypadku nie mozna polaczyé
mechanicznie, producent pojazdu podaje numer identyfikacyjny drugiego mechanizmu napgdowego
okreslonego zgodnie z pkt 10.1.3. Ponadto oba mechanizmy napedowe musza korzystaé z tego samego
ukladu magazynowania energii elektrycznej wielokrotnego ladowania i oddzielnych przetwornikéw
przeksztatcajacych energie elektryczng na mechaniczna.

W tym wzgledzie osie napedzane hydraulicznie, zgodnie z pkt 5 akapit drugi lit. a) niniejszego zalacznika,
traktuje si¢ jako osie nienapedzane, w zwiazku z czym nie zalicza si¢ ich do mechanicznie niezaleznego
mechanizmu napedowego.
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W przypadku obecnosci drugiego mechanicznie niezaleznego mechanizmu napgdowego dozwolone jest
podanie wylacznie mechanizméw napedowych z konfiguracjg S, S-IEPC, F, F-IEPC i E, zgodnie z pkt 10.1.1.
Ponadto w tabeli 15a mozna poda¢ jedynie kombinacje identyfikatoréw struktury pierwszego i drugiego
mechanizmu napgdowego z oznaczeniem »tak«.”;

23)  po pkt 10.1.4 dodaje si¢ tabele w brzmieniu:
JTabela 15a
Prawidlowe dane wejSciowe dotyczace struktury mechanizmu napedowego wykorzystywane w narzedziu
symulacyjnym
:
=)
E
5 g E2 E3 E4 E- [EPC S2 S3 S4 S-IEPC F2 F3 F4 F- IEPC
g 5
e
=
E2 tak tak tak tak nie nie nie nie nie nie nie nie
E3 tak tak tak tak nie nie nie nie nie nie nie nie
E4 tak tak tak tak nie nie nie nie nie nie nie nie
E-IEPC tak tak tak tak nie nie nie nie nie nie nie nie
S2 nie nie nie nie tak tak tak tak nie nie nie nie
S3 nie nie nie nie tak tak tak tak nie nie nie nie
S4 nie nie nie nie tak tak tak tak nie nie nie nie
S-IEPC nie nie nie nie tak tak tak tak nie nie nie nie
F2 nie nie nie nie nie nie nie nie tak tak tak tak
F3 nie nie nie nie nie nie nie nie tak tak tak tak
F4 nie nie nie nie nie nie nie nie tak tak tak tak
F-IEPC nie nie nie nie nie nie nie nie tak tak tak tak”
24) po pkt 11.5 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:
,12.  Pojemnos¢ uzytkowa ukladu przechowywania paliwa wodorowego
W przypadku ukladéw przechowywania paliwa zawierajacych wodor nalezy okresli¢ pojemnos¢ uzytkows.
12.1.  Spre¢zony wodér gazowy
Pojemnos$¢ uzytkows oblicza si¢ na podstawie nastepujacego réwnania:
Mygable = VCHSS* (P15°C, Nwp ~P15°C, p,, )0, 001
gdzie:
Mygable pojemnos¢ uzytkowa [kg]
Venss objeto$¢ technologii przechowywania sprezonego wodoru [1]
Prminrel ci$nienie wzgledne odpowiadajace stanowi pustego zbiornika wodoru [MPa]
P1sec, Nwp gesto$¢ sprezonego wodoru gazowego w temperaturze 15 °C i przy nominalnym ci$nieniu
roboczym (NWP) okreslonym w pkt 2.17 regulaminu ONZ nr 134 [g/1]
Te warto$¢ gestodci ustala si¢ na podstawie tabeli 16 w drodze interpolacji liniowej.
P1sec, pminrel gesto$¢ sprezonego wodoru gazowego w temperaturze 15 °C i przy puminra [g/1]
Te wartos¢ gestosci ustala si¢ na podstawie tabeli 16 w drodze interpolacji liniowej.
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Tabela 16

Gestos¢ sprezonego wodoru w temperaturze 15 °C [gfl]

Temperatura (°C) Cisnienie (MPa)
0,5 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 35 70
15 0,5 0,9 1,7 2,6 3,4 4,2 4,9 5,7 6,5 7,3 8,0 24,0 40,2

12.2.  Ciekly wodér

Pojemnos$¢ uzytkowa oblicza si¢ na podstawie nastepujacego réwnania:

gdzie:
Mysable

VLHSS

Pull ref

Pempty

Mysable = VLHSS * (Pfull ref ~Pempty) *0; 001

pojemno$¢ uzytkowa [kg]
objetos¢ technologii przechowywania cieklego wodoru [1]

gestos¢ cieklego wodoru odpowiadajaca stanowi pelnego zbiornika wodoru
[g/1], ktory definiujg nastgpujace warunki eksploatacyjne:

a) pojazd pracuje az do osiggniecia stanu pustego zbiornika wodoru;

b) ponowne napelnianie rozpoczyna si¢ niezwlocznie po osiggnieciu
tego stanu;

0 w przypadku stanu wodoru wskazanego przez infrastrukture

tankowania wodoru nalezy odnies¢ si¢ do norm miedzynarodowych,
jezeli sa dostgpne.

gesto$¢ cieklego wodoru odpowiadajaca stanowi pustego zbiornika wodoru
[g/l

Model obliczeniowy gestosci ujawnia si¢ organowi udzielajacemu
homologacji na zadanie.

12.3.  Wodor sprezony w temperaturach kriogenicznych

Pojemnos$¢ uzytkowa oblicza si¢ na podstawie nastepujacych réwnan:

gdzie:

Mysable

VCCHSS

pfil]ing

fusable

Pfilling

Mysable = YCCHSS *Pfilling *f usable *0> 001

Philling = 0> 0989*Pfijling * 52,395

pojemnos¢ uzytkowa [kg]

objeto$¢ technologii przechowywania wodoru sprezonego w temperaturach
kriogenicznych [1]

gestos¢ wodoru na zakonczenie procesu tankowania [g/1]

udzial uzytkowy okreSlony na podstawie tabeli 17 w drodze interpolacji
liniowej [-]

ci$nienie bezwzgledne wodoru w zbiorniku na zakofczenie procesu
tankowania [bar]

Wykorzystang w obliczeniach warto$¢ ci$nienia wodoru w zbiorniku na zakoficzenie procesu tankowania nalezy
udokumentowal w dokumencie informacyjnym dotyczacym ukladu zbiornika wodoru sprezonego w temperaturach
kriogenicznych. Przy okreslaniu tej wartoci uwzglednia si¢ istniejace normy miedzynarodowe dotyczace infrastruktury
tankowania wodoru sprezonego w temperaturach kriogenicznych, jezeli sa one juz dostepne.
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Tabela 17
Udzial uzytkowy masy wodoru w technologii przechowywania wodoru spr¢zonego w temperaturach
kriogenicznych [-]
Ci$nienie bezwzgledne odpowiadajace stanowi pustego zbiornika £ 9
wodoru [bar] usable ( [']

5 0,97

8 0,95

10 0,93

15 0,88

20 0,85

30 0,75

() Przy okresleniu wartosci fy. zaklada si¢, ze zbiornik posiada wewnetrzny system ogrzewania uruchamiany po osiggnieciu minimalnej
wartosci ci$nienia. W przypadku braku takiego systemu ogrzewania w zbiornikach, po zatwierdzeniu przez organ udzielajacy homologacji,
producent stosuje nizszg wartos¢ fygpie.”

25)  wtabeli 1 w dodatku 1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a)  wwierszu ,Pojazd zasilany ogniwami paliwowymi” tekst w kolumnie ,Kryteria wylaczenia” otrzymuje brzmienie:
,Pojazdy s3 objete wylgczeniem, jezeli co najmniej jedno z ponizszych kryteriéw jest spelnione:

— pojazd zasilany ogniwami paliwowymi nie jest pojazdem hybrydowym zasilanym ogniwami paliwowymi zgodnie z pkt 2
ppkt 13 niniejszego zalacznika;

— pojazd jest wyposazony w wiele maszyn elektrycznych zlokalizowanych w ramach jednego mechanizmu napedowego,
ktére nie s3 umieszczone w tym samym punkcie polaczenia w ukladzie napedowym zgodnie z pkt 10.1.2 niniejszego
zalgcznika;

— pojazd jest wyposazony w wiele maszyn elektrycznych zlokalizowanych w ramach jednego mechanizmu napedowego,
ktére sa umieszczone w tym samym punkcie polaczenia w ukladzie napgdowym zgodnie z pkt 10.1.2 niniejszego
zalacznika, ale nie majg identycznych specyfikagji (tj. tego samego $wiadectwa dotyczacego czgsci);

— struktura mechanizmu napgdowego pojazdu jest inna niz F2-F4 lub F-IEPC zgodnie z pkt 10.1.3 niniejszego zalacznika.”;

b)  skresla si¢ wiersz ,Silnik spalinowy zasilany wodorem”;
¢) wwierszu ,Silnik dwupaliwowy” tekst w kolumnie ,Kryteria wylaczenia” otrzymuje brzmienie:

,Pojazdy dwupaliwowe z silnikiem napedzanym gazem ziemnym lub LPG typu 1B, 2B i 3B zgodnie z definicja w art. 2 pkt 53,

55 i 56 rozporzadzenia (UE) nr 582/2011 lub pojazdy dwupaliwowe z silnikiem napedzanym wodorem typu innego niz 1A

zgodnie z definicja w art. 2 pkt 52 rozporzadzenia (UE) nr 582/2011.";

d) wwierszu ,Hybrydowy pojazd elektryczny” tekst w kolumnie ,Kryteria wytaczenia” otrzymuje brzmienie:
,Pojazdy s3 objete wylaczeniem, jezeli co najmniej jedno z ponizszych kryteriow jest spelnione:

— pojazd jest wyposazony w wiele maszyn elektrycznych zlokalizowanych w ramach jednego mechanizmu napedowego,
ktére nie s3 umieszczone w tym samym punkcie polaczenia w ukladzie napedowym zgodnie z pkt 10.1.2 niniejszego
zalgcznika;

— pojazd jest wyposazony w wiele maszyn elektrycznych zlokalizowanych w ramach jednego mechanizmu napedowego,
ktére sa umieszczone w tym samym punkcie polgczenia w ukladzie napgdowym zgodnie z pkt 10.1.2 niniejszego
zalcznika, ale nie majg identycznych specyfikagji (tj. tego samego $wiadectwa dotyczacego czgsci);

— struktura mechanizmu napedowego pojazdu jest inna niz P1-P4, S2-S4, S-IEPC zgodnie z pkt 10.1.3 niniejszego
zalacznika lub inna niz zintegrowany uklad przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1.7
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e) wwierszu ,Pojazd wylgcznie elektryczny” tekst w kolumnie ,Kryteria wylaczenia” otrzymuje brzmienie:

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

— pojazd jest wyposazony w wiele maszyn elektrycznych zlokalizowanych w ramach jednego mechanizmu napedowego,
ktére nie s3 umieszczone w tym samym punkcie polaczenia w ukladzie napedowym zgodnie z pkt 10.1.2 niniejszego

zalgcznika;

— pojazd jest wyposazony w wiele maszyn elektrycznych zlokalizowanych w ramach jednego mechanizmu napedowego,
ktére sa umieszczone w tym samym punkcie polaczenia w ukladzie napedowym zgodnie z pkt 10.1.2 niniejszego

zalacznika, ale nie majg identycznych specyfikacji (tj. tego samego Swiadectwa dotyczacego czesci);

— struktura mechanizmu napgdowego pojazdu jest inna niz E2-E4 lub E-IEPC zgodnie z pkt 10.1.3 niniejszego

zalgcznika.”;

f)  w wierszu ,Wiele trwale mechanicznie niezaleznych ukladéw przeniesienia napedu” tekst w kolumnie ,Kryteria wylaczenia”

akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,Pojazd jest wyposazony w wiecej niz jeden mechanizm napedowy, przy czym kazdy mechanizm napedowy napedza inna o§
lub inne osie pojazdu, a poszczeg6lne mechanizmy napedowe w zadnym wypadku nie moga by¢ mechanicznie polaczone,
a dany ukfad nie jest objety dozwolonymi kombinacjami okre$lonymi w pkt 10.1.4 niniejszego zalacznika.”;

@)  skresla si¢ wiersz ,Ladowanie podczas jazdy”;

h)  dodaje si¢ wiersz w brzmieniu:

,Inne Wszelkie inne technologie napedu niewymienione w niniejszej tabeli,

w przypadku ktérych przeprowadzenie symulacji zgodnie z art. 9 niniejszego
rozporzadzenia nie jest mozliwe ze wzgledu na ograniczenia narzedzia
symulacyjnego w odniesieniu do tej konkretnej technologii napgdu.

»Inna technologia
wylaczona zgodnie
zart. 9¢

ELL http://data.europa.eu/elijreg[2025/258]0j

23105



PL Dz.U. L z 20.2.2025

ZALACZNIK I

W zalgczniku IV do rozporzadzenia (UE) 2017/2400 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) w pkt 2 dodaje si¢ podpunkt w brzmieniu:

,(4) »zasigg przy zasilaniu wodoreme: zasigg, jaki mozna pokonaé w oparciu o mozliwg do wykorzystania ilos¢
wodoru.”;

2) w pkt 3 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a)  wczesci [ wprowadza sig nastepujace zmiany:
a) skresla sie pkt 1.1.9;
b) po pkt 1.1.15 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,1.1.15a. Struktura pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi (np. F2,F3) ................. "
) skresla sie pkt 1.1.18;
d) pkt 1.1.29 otrzymuje brzmienie:
,1.1.29.  Uklad zbiornika w przypadku gazu ziemnego lub wodoru (np. sprezonego, skroplonego) ....... ;
¢) po pkt 1.1.30 dodaje si¢ pkt 1.1.31 1 1.1.32 w brzmieniu:
,1.1.31.  Numer homologacji typu pojazdu ..........ooeiuiiiiiiii i
1.1.32.  Numer licengji narzedzia symulacyjnego ............oeiiuiniiiiiniiiiniiiiiieineens "
f) po pkt 1.8.3 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:
,1.8.3a.  Numer licencji na metodg CFD (jezeli dOtYCZy) ...o.vverieieiiiiiiii e
,1.8.3b.  Delta CdxA z CFD (jezeli dOYCZY) . .nvnvneintineie it ",
g) pkt 1.10.5.2-1.10.5.5 otrzymujg brzmienie:
,1.10.5.2. Typ pompy ciepta do chtodzenia przedziatu kierowcy ...
1.10.5.3. Typ pompy ciepta do ogrzewania przedzialu kierowcy ............c.oooiiiiiiiii,
1.10.5.4. Typ pompy ciepla do chlodzenia przedzialu pasazerskiego ..............c.coooieiiiiiiiiin.n. ;
1.10.5.5. Typ pompy ciepla do ogrzewania przedziatu pasazerskiego ....................coo ;
h) pkt 1.10.5.7 otrzymuje brzmienie:
,1.10.5.7. Oszklenie zespolone (tak/nie) ............ooooiiiiiii i ;
i)  po pkt 1.13.15 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,1.13.16. Ograniczenia dofadowania .............c.oooiiiiiiiiii "
j)  po pkt 1.14.7 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,1.14.7a. Silniki napedzajace bezposrednio piaste kota (tak/nie) ... ;
k) pkt 1.15 otrzymuje brzmienie:
,1.15. ,Specyfikacje ukladow magazynowania energii wielokrotnego fadowania — akumulator”;
)  pkt 1.15.6 otrzymuje brzmienie:
,1.15.6.  Metoda certyfikacji (pomiar, warto$ci standardowe) ...............coviiiiiiiiniiiiniiiiinin.. ”;
m) po pkt 1.15.8 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:
,1.16.  Specyfikacje ukladéw magazynowania energii wielokrotnego fadowania — kondensator
L1610 MOdel ..o
1.16.2.  Numer certyfiKacil «..o.venein i
1.16.3.  Kapacytancja (F) ........ooiniiii
1.16.4.  Minimalne napigcie (V) ... .ouuonieet e
1.16.5.  Maksymalne napiecie (V) .......c.oeiriuimtinititiit e e
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s)

1.16.6.  Skrét danych wejsciowych i informacji wejsciowych ...
1.16.7.  Metoda certyfikacji (pomiar, warto$ci standardowe) ...............coviiiniiiiiiininiiinann..
1.17. Specyfikacje uktadu lub uktadéw ogniw paliwowych

LI7.000 MOAel e
1.17.2. Numer certyfiKaci ....o.ovuieiei i
1.17.3.  Metoda certyfikacji (pomiar, warto$ci standardowe) .................ooooiiiiiii
1.17.4.  Moc znamionowa (KW) ... ...ttt e e e e s
117.5. LICZDA oo "
pkt 2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.1.  Parametry symulacji (dla kazdego profilu zadan i kombinacji obcigzenia, w przypadku OVC-HEV
oddzielnie w trybie roztadowania, trybie ladowania podtrzymujgcego i wazonym, w przypadku
OVC-FCHYV oddzielnie w trybie rozladowania i trybie fadowania podtrzymujacego)”;

po pkt 2.1.4 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,2.1.5. Podgrupa pojazddw podstawowych ....... ... ..o ”;
po pkt 2.2.8 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,2.2.9.  Srednia sprawno$¢ SKIZyni BIegOW (%) .........vueriin ettt
2.2.10.  Srednia SPIAWNOSE OST (%)« nvve ettt et ettt ;

po pkt 2.3.16 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,2.3.17. Zuzycie paliwa i energii przez pomocnicze urzadzenie grzewcze w przypadku pojazdu
bezemisyjnego (g/km, g/p-km, [/100km, 1/p-km, MJ/km, MJ/p-km) ...........cooii.

2.3.18. CO, pomocniczego urzadzenia grzewczego w przypadku pojazdu bezemisyjnego (g/km,
GID-KIM) e

2.3.19.  WspOlezynnik UZYTECZIMOSCE .. .vvventitit ittt e "
pkt 2.4 otrzymuje brzmienie:

,2.4.  Zasieg przy zasilaniu energia elektryczna i zasieg bez generowania emisji (na poczatku i pod koniec
okresu eksploatacji)”;

po pkt 2.4.3 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

”,

,2.4.4. Zasieg przy zasilaniu wodorem (Km) ...........o.oiiiiiiiiiii i ;

w czesci Il wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

po pkt 1.1.5a dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,1.1.5b.  Catkowita moc napgdowa istotna w kontekscie podziatu na podgrupy .................c...o.. ;
skresla sie pkt 1.1.9;

po pkt 1.1.15 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,1.1.15a. Struktura pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi (np. F2,F3) ................. "
skresla si¢ pkt 1.1.18;

po pkt 1.1.21 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,1.1.22.  Numer homologacji typu pojazdu ..........euuinii i ”;
po pkt 1.2.18 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,1.2.19.  Catkowita znamionowa moc ukladu lub ukladéw ogniw paliwowych (kW) ...................... "
pkt 2 otrzymuje brzmienie:

,2. Emisje CO, generowane przez pojazd i zuzycie paliwa przez pojazd (dla kazdego profilu zadan
i kombinacji obcigzen, w przypadku OVC-HEV oddzielnie w trybie roztadowania, trybie tadowania
podtrzymujacego i wazonym, w przypadku OVC-FCHV oddzielnie w trybie rozladowania i trybie
tadowania podtrzymujacego)”;
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h) po pkt 2.4.5 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,2.4.6. Zuzycie paliwa i energii przez pomocnicze urzadzenie grzewcze w przypadku pojazdu bezemisyjnego

(g/km, g/p-km, 1/100km, 1/p-km, MJ/km, MJ/p-km) .........cocooiiiiiiii
2.4.7. CO, pomocniczego urzadzenia grzewczego w przypadku pojazdu bezemisyjnego (g/km,
G DKITL) Lo
2.4.8. WspOlezynnik UZYteCZNOSCE .. uvuuet ittt ",

i)  pkt 2.5 otrzymuje brzmienie:
,2.5.  Zasieg przy zasilaniu energia elektryczng (na poczatku i pod koniec okresu eksploatacji)”;
j)  po pkt 2.5.3 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,2.5.4. Zasieg przy zasilaniu wodorem (KImM) ..........oooiuiiiiiiii "
k) pkt 2.6.1 otrzymuje brzmienie:
,2.6.1. Indywidualne emisje CO, (g/t-Km) .......cooouiiiiiii i "
)  pkt2.6.4 otrzymuje brzmienie:
,2.6.4. Indywidualne emisje CO, (g/P-Km) ....o.oeininiit i ”;
m) pkt2.6.7,2.6.812.6.9 otrzymuja brzmienie:
,2.6.7. Rzeczywisty zasigg z roztadowaniem na poczatku i pod koniec okresu eksploatacji (km) .............
2.6.8. Roéwnowazny zasigg przy zasilaniu energig elektryczng na poczatku i pod koniec okresu
ekSPloatacii (KIM) ... et
2.6.9. Zasigg bez generowania emisji CO, na poczatku i pod koniec okresu eksploatacji (km) ............. ",
n) po pkt 2.6.9 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:
,2.6.10.  Zasieg przy zasilaniu wodorem (Km) .........coooiiiiiiiii
2,611, €O, (GIKM) .o
2,612, COL(QIMPKIM) ..o
2.6.13.  Zuzycie paliwa (Z/KIM) .....oniii i
2.6.14.  Zuzycie paliwa (/t-KIM) ...o.oititiit i
2.6.15.  Zuzycie paliwa (/P-KIM) ...ttt
2.6.16.  Zuzycie paliwa (g/m’-Km) ........oooiiiii
2.6.17.  Zuzycie paliwa (I/T00KM) ...oovinini
2.6.18.  Zuzycie paliwa (I[t-KIm) ....o.oii i
2.6.19.  Zuzycie paliwa (I[p-KIm) ......oooiii
2.6.20.  Zuzycie paliwa (I[mP-km) ...
2.6.21.  Zuzycie energii (MJ/km, KWh/km) ... ...
2.6.22.  Zuzycie energii (MJ[t-KIm) ..o
2.6.23.  Zuzycie energii (MJ/p-Km) ..o
2.6.24.  Zuzycie energii (MJ/m’*-km, kWh/m’-km) ... ”;

¢) cze$¢ Il pke 1.1 otrzymuje brzmienie:

,1.1.  Dane wejSciowe i informacje wejSciowe okreSlone w zalgczniku I dla pojazdu podstawowego,
z wyjatkiem: odwzorowywania zuzycia paliwa przez silnik; wspétczynnikéw korekcji silnika
WHTC_Urban, WHTC_Rural, WHTC_Motorway, BFColdHot, CFRegPer; cech charakterystycznych
przemiennika momentu obrotowego; map strat dotyczacych przekladni, zwalniacza, napedu katowego
i osi; map zuzycia mocy elektrycznej przez uklady z silnikiem elektrycznym oraz zintegrowane
elektryczne uklady przeniesienia napedu; parametroéw strat energii elektrycznej w przypadku ukladu
magazynowania energii wielokrotnego tfadowania; odwzorowania zuzycia paliwa w przypadku ukladu
ogniw paliwowych”.
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ZALACZNIK IV

W zalaczniku V do rozporzadzenia (UE) 2017/2400 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1)

w pkt 3.1.2 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

JJezeli silnik nalezacy do rodziny silnikéw CO,, zdefiniowanej zgodnie z dodatkiem 3, jest zamontowany w pojezdzie
wyposazonym w pokladowy przyrzad do pomiaru i rejestrowania zuzycia paliwa lub energii oraz przebiegu pojazdow
silnikowych, zgodnie z wymogami, o ktérych mowa w art. 5c lit. b) rozporzadzenia (WE) nr 595/2009, silnik
poddawany badaniu musi by¢ wyposazony w ten przyrzad poktadowy.”;

w pkt 3.1.6.2 nagtowek tabeli ,Tabela 1” zastgpuje si¢ nagléwkiem ,Tabela 1a”;

w pkt 3.2 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a)

akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,Odpowiednie paliwo wzorcowe dla badanych ukladéw silnika wybiera si¢ sposréd rodzajéw paliwa
wymienionych w tabeli 1 i jest ono takie samo jak paliwo wzorcowe stosowane do celéw homologacji typu WE
zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 582/2011. W odniesieniu do paliw wzorcowych wymienionych w tabeli 1
stosuje si¢ wiasciwosci paliwa okreSlone w zalgczniku IX do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 582/2011,
a w przypadku wodoru — wla$ciwosci okreslone w zalaczniku 5 do regulaminu ONZ nr 49.7;

akapit szésty otrzymuje brzmienie:

W przypadku paliw gazowych i wodorowych normy okreslania wartosci opalowej zgodnie z tabelg 1 zawieraja
obliczenie wartosci opatowej na podstawie skladu paliwa. Sklad paliwa gazowego lub wodorowego do okreslenia
warto$ci opalowej nalezy pobrac z analizy partii paliwa wzorcowego wykorzystanej do badan certyfikacyjnych.
W celu okreslenia skladu paliwa gazowego lub wodorowego wykorzystywanego do okreslenia wartosci opatowej
przeprowadzana jest tylko jedna analiza przez laboratorium niezalezne od producenta ubiegajacego sie
o certyfikacje. W przypadku paliw gazowych lub wodorowych wartos¢ opatowa okresla si¢ na podstawie tej
jednej analizy zamiast $redniej wartosci z dwéch oddzielnych pomiaréw.”;

akapit siodmy otrzymuje brzmienie:

W przypadku paliw gazowych i wodorowych dopuszcza si¢ w drodze wyjatku przelaczanie zbiornikéw na
paliwo z réznych partii produkcyjnych. W takim przypadku oblicza si¢ warto§¢ opalows kazdej wykorzystanej
partii paliwa i dokumentuje si¢ najwyzsza z uzyskanych wartosci.”;

w tabeli 1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a)  wwierszu ,Olej napedowy [ (CI)” tekst w kolumnie , Typ paliwa wzorcowego” otrzymuje brzmienie:
,B7 lub B100”;

b) dodaje si¢ wiersz w brzmieniu:

,Woddr [ silnik o zaptonie Wodér

iskrowym lub wodor [ silnik Diesla 150 6976 lub ASTM 3588

pkt 3.2.1 akapit pierwszy zdanie drugie otrzymuje brzmienie:

,Jednym z dwéch paliw wzorcowych jest zawsze B7 lub B100, a drugim G25, GR, LPG paliwo B lub wodér.”;

w pkt 3.5 tabela 2 wiersz ,Przeplyw masowy paliwa w przypadku paliw gazowych” otrzymuje brzmienie:

Przeplyw < 1 % maks. 0,9- | <1 % maks. > 0,995 1% odczytulub 0,5 | <25s”
masowy paliwa kalibracji® 9-1,- | kalibracji® % maks. kalibracji®
w przypadku paliw 01 przeplywu,
gazowych w zaleznodci od
i wodorowych tego, ktéra z tych
wartosci jest
wieksza
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10)

11)

w pkt 4.3.3.1 akapit otrzymuje brzmienie:

,Oprocz przepiséw okreslonych w zalaczniku 4 do regulaminu ONZ nr 49 rejestruje si¢ rzeczywisty przeplyw masowy
paliwa zuzytego przez silnik zgodnie z pkt 3.4 oraz dane, o ktérych mowa w pkt 4.3.5.3 ppkt 5 lit. a), w zastosowaniu
do badania WHTC.”;

w pkt 4.3.4.1 akapit otrzymuje brzmienie:

,Oprécz przepiséw okreslonych w zataczniku 4 do regulaminu ONZ nr 49 rejestruje si¢ rzeczywisty przeplyw masowy
paliwa zuzytego przez silnik zgodnie z pkt 3.4 oraz dane, o ktérych mowa w pkt 4.3.5.3 ppkt 5 lit. a), w zastosowaniu
do badania WHSC.”;

w pkt 4.3.5.3 akapit pierwszy po ppkt 4 dodaje si¢ podpunkt w brzmieniu:

,5) Jezeli badany silnik jest wyposazony w pokladowy przyrzad do pomiaru i rejestrowania zuzycia paliwa lub energii
oraz przebiegu pojazdéw silnikowych, zgodnie z pkt 3.1.2:

a) informacje opisane w pkt 8.13.15.3-8.13.15.8 zalgcznika Xa;

b) w przypadku kazdego punktu przeplywu masowego paliwa rejestrowanego zgodnie z pkt 3 — zarejestrowana
w drodze pokladowego pomiaru zuzycia paliwa lub energii warto$¢ chwilowa natezenia przeplywu paliwa
w silniku, o ktérej mowa w zalgczniku Xa pkt 5.13;

¢) przedzialy czasowe migdzy poszczegdlnymi punktami przeplywu masowego paliwa rejestrowanymi zgodnie
z pkt 3.%;

w pkt 5.3.3.1 dodaje si¢ w tabeli 4 nastgpujace pozycje:

,Wodor [ silnik o zaptonie
iskrowym lub Wodor 120,0
Wodor [ silnik Diesla

Olej napedowy [ (CI) B100 37,2

w pkt 6.1.9 dodaje si¢ tekst w brzmieniu:

,W przypadku silnika Diesla przetestowanego z paliwem wzorcowym B100 zgodnie z pkt 3.2 »Olej napedowy B100
Cl« stanowi dane wejSciowe do narzedzia do przetwarzania wstepnego danych silnika”;

w dodatku 2 czg$¢ 1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) pkt 3.2.2.2 otrzymuje brzmienie:

,3.2.2.2. Pojazdy cigzkie: olej napgdowy/
benzyna/LPG/NG/etanol (ED95)/
etanol (E85)/wodér (T)[wodér (TD)/
wodoér (U)[wodér (UD)/Olej
napedowy B100M0Y”

b) pkt 3.2.17.1 otrzymuje brzmienie:

,3.2.17.1. | Paliwo: LPG/NG-H/NG-L/NG-HL/
wodor (T)[wodér (TD)/wodér (U)/
wodér (UD)Mn”

¢) pkt3.5.5.2.1 otrzymuje brzmienie:

»3.5.5.2.1. W przypadku silnikéw
dwupaliwowych zasilanych gazem
ziemnym lub LPG: indywidualne
emisje CO, podczas WHSC zgodnie
z dodatkiem 4 pkt 6.1 — g/kWh”
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d) po pkt 3.5.5.2.1 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

»3.5.5.2.2.

W przypadku silnikow
dwupaliwowych zasilanych
wodorem: indywidualne zuzycie
energii podczas WHSC zgodnie
z dodatkiem 4 pkt 6.2 - MJ/kWh

3.5.5.2.3.

W przypadku silnikow
dwupaliwowych zasilanych
wodorem: indywidualne zuzycie
oleju napgdowego podczas WHSC,
SFCwisc cor, Okreslone zgodnie

z dodatkiem 4 pkt 6 — g/kWh”

e) dodaje si¢ uwage do tabeli w brzmieniu:

H(1Y

12)  wdodatku 3 po pkt 1.10.1 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:
,1.11. Przepisy szczeg6lne dla silnikow Diesla testowanych z paliwem wzorcowym typu B100

1.11.1. Wszystkie silniki nalezace do tej samej rodziny CO, muszg by¢ zdolne do pracy na czystym paliwie B100
i musza by¢ zdolne do pracy w dokladnie takim samym zakresie mieszanek biodiesla, jak wskazano w pkt
3.2.2.2.1 dokumentu informacyjnego sporzadzonego zgodnie z dodatkiem 2.”;

W przypadku silnikéw napedzanych wodorem litery T, TD, U i UD odpowiadaja nastepujacym

warto$ciom:

a)

T w przypadku silnika o zaplonie iskrowym homologowanego i kalibrowanego dla wodoru

gazowego;

TD w przypadku silnika Diesla homologowanego i kalibrowanego dla wodoru gazowego;

U w przypadku silnika o zaplonie iskrowym homologowanego i kalibrowanego dla skroplonego

wodoru;

UD w przypadku silnika Diesla homologowanego i kalibrowanego dla skroplonego wodoru.”;

13)  wdodatku 4 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a)  w pkt 4 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) po akapicie drugim dodaje si¢ akapit w brzmieniu:
Jezeli silnik nalezacy do rodziny silnikéw CO, wybrany zgodnie z pkt 3 jest zamontowany w pojezdzie
wyposazonym w pokladowy przyrzad do pomiaru i rejestrowania zuzycia paliwa lub energii oraz przebiegu

pojazdow silnikowych, zgodnie z wymogami, o ktérych mowa w art. 5c lit. b) rozporzadzenia (WE)
nr 595/2009, silnik poddawany badaniu musi by¢ wyposazony w ten przyrzad poktadowy.”;

b) w akapicie piatym ppkt 3 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,W przypadku zastosowania paliwa rynkowego lub paliwa wzorcowego typu wodorowego warto$¢ opatows
oblicza si¢ zgodnie z majacymi zastosowanie normami okreslonymi w tabeli 1 w niniejszym zalgczniku na
podstawie analizy paliwa przedlozonej przez dostawce paliwa.”;

b) w pkt 5.3 akapit pierwszy lit. b) wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) w ppkt E zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,Ppkt D nie ma zastosowania w przypadku silnikow dwupaliwowych zasilanych gazem ziemnym lub LPG.”;
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b) dodaje si¢ podpunkt w brzmieniu:

,F. Ppkt D nie ma zastosowania w przypadku silnikéw dwupaliwowych zasilanych wodorem. Zamiast tego
wspolczynnik rozwoju emisji oblicza si¢ przez podzielenie indywidualnego zuzycia energii z drugiego
badania przez indywidualne zuzycie energii z pierwszego badania. Dwie wartosci dotyczace
indywidualnego zuzycia energii ustala si¢ zgodnie z przepisami okre$lonymi w pkt 6.2 niniejszego
dodatku, stosujgc dwie warto$ci SFCwsc corr Okreslone zgodnie z ppkt C. Wspdlezynnik rozwoju emisji
moze mie¢ warto$¢ mniejszg niz jeden.”;

¢) pkt 5.4 otrzymuje brzmienie:

,5.4.  Jezeli stosuje si¢ przepisy okreslone w pkt 5.3 lit. b) niniejszego dodatku, kolejne silniki wybrane do
badania zgodnosci wilasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa nie podlegaja
procedurze docierania, ale ich jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC lub indywidualne emisje
CO, podczas WHSC w przypadku silnikéw dwupaliwowych zasilanych gazem ziemnym lub LPG, lub
jednostkowe zuzycie energii w przepadku silnikéw dwupaliwowych zasilanych wodorem, ustalone
w odniesieniu do nowo wyprodukowanego silnika o czasie docierania nie dluzszym niz 15 godzin
zgodnie z pkt 5.1 niniejszego dodatku mnozy sie przez wspélezynnik rozwoju emisji.”;

d) w pkt 5.5 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) formula wprowadzajaca otrzymuje brzmienie:

,W przypadku opisanym w pkt 5.4 niniejszego dodatku wartosci jednostkowego zuzycia paliwa podczas
WHSC lub wartosci indywidualnych emisji CO, podczas WHSC w przypadku silnikéw dwupaliwowych
zasilanych gazem ziemnym lub LPG, lub wartosci jednostkowego zuzycia energii w przypadku silnikéw
dwupaliwowych zasilanych wodorem, s3 nastgpujace:”;

b) lit. b) otrzymuje brzmienie:

,b) w przypadku pozostalych silnikéw s3 to wartoéci 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 wspdlczynnik 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 zasilanych gazem ziemnym lub LPG, lub pkt 5.3 lit. b) ppkt F niniejszego
dodatku w przypadku silnikéw dwupaliwowych zasilanych wodorem.”;

€) pkt 5.6 zdanie drugie otrzymuje brzmienie:

,W tym przypadku jednostkowe zuzycie paliwa w trakcie WHSC lub indywidualne emisje CO, podczas
WHSC w przypadku silnikow dwupaliwowych zasilanych gazem ziemnym lub LPG, lub jednostkowe zuzycie
energii w przypadku silnikéw dwupaliwowych zasilanych wodorem, ustalone w odniesieniu do nowo
wyprodukowanego silnika o czasie docierania nie dtuzszym niz 15 godzin zgodnie z pkt 5.1 niniejszego
dodatku mnozy si¢ przez og6lny wspotczynnik rozwoju emisji wynoszacy 0,99.”;

f)  wpkt 6.1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

LW przypadku silnikéw dwupaliwowych zasilanych gazem ziemnym lub LPG warto$¢ docelows
stosowang w celu oceny zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa oblicza si¢ na podstawie dwoich oddzielnych wartosci dla kazdego paliwa
skorygowanych jednostkowym zuzyciem paliwa podczas WHSC, SFCypsc o, OkreSlonym w g/kWh
zgodnie z pkt 5.3.3 niniejszego zalacznika. Kazdg z dwéch oddzielnych wartosci dla kazdego paliwa
mnozy si¢ przez odpowiedni wspélczynnik emisji CO, dla kazdego paliwa zgodnie z tabelg 1
w niniejszym dodatku. Suma dwoch otrzymanych wartosci indywidualnych emisji CO, podczas WHSC
okre$la obowigzujacg warto$¢ docelowy stuzaca ocenie zgodnosci certyfikowanych wiasciwosci
powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa przez silniki dwupaliwowe zasilane gazem ziemnym
lub LPG.”;

b) wtabeli 1 dodaje si¢ wiersz w brzmieniu:

,Olej napedowy [ (CI) B100 2,83
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g) po pkt 6.1 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,0.2.  Szczegdlne wymagania dotyczace silnikoéw dwupaliwowych zasilanych wodorem

W przypadku silnikow dwupaliwowych zasilanych wodorem warto$¢ docelowg stosowang w celu
oceny zgodnosci certyfikowanych wilasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa
oblicza si¢ na podstawie dwoch oddzielnych wartosci dla kazdego paliwa skorygowanych
jednostkowym zuzyciem paliwa podczas WHSC, SFCwrsccorm OkreSlonym w g/kWh zgodnie z pkt
5.3.3 niniejszego zalacznika. Kazdg z dwdch oddzielnych wartosci dla kazdego paliwa mnozy sie
przez odpowiednig warto$¢ opalowg NCV,y, jak okreslono w pkt 5.3.3.1, a nastgpnie mnozy si¢
przez wspélczynnik 0,001. Suma dwoch otrzymanych wartoéci jednostkowego zuzycia energii
podczas WHSC okresla obowiazujaca wartos¢ docelowa stuzaca ocenie zgodnosci certyfikowanych
wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa przez silniki dwupaliwowe zasilane
wodorem.”;

h) pkt 7.6 otrzymuje brzmienie:

,7.6. Pkt 7.5 nie ma zastosowania w przypadku silnikéw dwupaliwowych zasilanych gazem ziemnym lub
LPG. Warto$¢ rzeczywista oceny zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami
CO, i zuzyciem paliwa stanowi natomiast sume dwdch otrzymanych wartosci indywidualnych emisji
CO, podczas WHSC, wyznaczonych zgodnie z przepisami okreSlonymi w pkt 6.1 niniejszego
dodatku przy uzyciu dwéch wartosci SFCwusccor OkreSlonych zgodnie z pkt 7.4 niniejszego
dodatku.”;

i) po pkt 7.6 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,7.7. Pkt 7.5 nie ma zastosowania w przypadku silnikéw dwupaliwowych zasilanych wodorem. Wartosé
rzeczywista oceny zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa stanowi natomiast sume¢ dwoch otrzymanych wartosci jednostkowego zuzycia energii
podczas WHSC, wyznaczonych zgodnie z przepisami okreSlonymi w pkt 6.2 przy uzyciu dwéch
warto$ci SFCyusc corrs Okre$lonych zgodnie z pkt 7.4.%;

j)  pkt 8 otrzymuje brzmienie:
,8. Ograniczenie zgodnosci jednego pojedynczego badania

W przypadku silnikéw Diesla (B7 lub B100) wartosci graniczne oceny zgodnosci pojedynczego
badanego silnika s3 warto$cia docelows okreslong zgodnie z pkt 6 powigkszong o 4 procent.

W przypadku silnikéw zasilanych jednym paliwem innym niz olej napgdowy (B7 lub B100) oraz
silnikéw dwupaliwowych wartosci graniczne oceny zgodno$ci pojedynczego badanego silnika sa
warto$cig docelowg okreslona zgodnie z pkt 6 powigkszong o 5 procent.”;

k) po pkt 8 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,8.1. W przypadku silnikéw dwupaliwowych zasilanych wodorem stosuje si¢ dodatkowa wartos¢
graniczng dotyczaca jednostkowego zuzycia oleju napedowego podczas WHSC, SFCuwmsc corr
Dodatkowa warto$¢ graniczna stuzaca ocenie zgodnoSci pojedynczego badanego silnika jest
wartoscia jednostkowego zuzycia oleju napedowego podczas WHSC, SFCysc corr, Okreslong zgodnie
z pkt 6 z uwzglednieniem tolerancji 4 g/kWh.”;

)  wpkt 9.2 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Niezaleznie od akapitu pierwszego, w przypadku silnikéw dwupaliwowych zasilanych wodorem pojedyncze
badanie pojedynczego silnika badanego zgodnie z pkt 4 niniejszego dodatku réwniez uznaje si¢ za niezgodne,
jezeli rzeczywista warto§¢ jednostkowego zuzycia oleju napedowego podczas WHSC, SFCyyiisc cor, Okreslona
zgodnie z pkt 7 jest wyzsza niz wartosci graniczne okreslone zgodnie z pkt 8.1.%;

14)  wdodatku 7 tabela 1 wiersz ,FuelType” otrzymuje brzmienie:

JFuelType P193 string [-] Dopuszczalne
wartosci: »Diesel Cle,
»Ethanol Clg, »Petrol Pl,
»Ethanol Pl, »LPG Pl,
»NG PI, »NG Cl¢, »H2
Cl«, »H2 Pl¢, »Diesel
B100 Cly”
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ZALACZNIKV

W zalgczniku VI do rozporzadzenia (UE) 2017/2400 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) pkt 4.1.7.2 po pkt 4.2.7.1 otrzymuje brzmienie:

,4.2.7.2.  Sekwencja pomiaru”;
2) po pkt 6.1.2.1 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,6.1.3. Przypadek C: Pas (lub podobna technologia) stosowany do podlaczenia ukladu maszyny elektrycznej do
gléwnego mechanizmu napgdowego pojazdu (jak okreslono w opisie fakultatywnych danych wejsciowych
dotyczacych ADC w tabeli 8 w zalgczniku Il do niniejszego rozporzadzenia).

W takim przypadku dane wejSciowe wymagane zgodnie z tabelg 7 w dodatku 12 okresla si¢ zgodnie
z przepisami okreslonymi w dodatku 11, przy czym warto$¢ fr wynosi 0,08, a dla Ty Stosuje sig
maksymalny dostepny moment obrotowy uktadu maszyny elektryczne;.”;

3) w pkt 7.6 zdanie drugie otrzymuje brzmienie:
,Bada si¢ tylko jedng przekltadnie dla danej rodziny.”;
4) w pkt 7.10 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,Niezaleznie od pkt 7.6, jezeli wynik badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 8 jest wickszy niz wynik okreslony
w pkt 8.1.3, nalezy przeprowadzi¢ badanie trzech dodatkowych przektadni z tej samej rodziny.”;

5) w dodatku 9 druga z sekgji ,Punkt zgasniecia silnika” otrzymuje brzmienie:
,Punkt zgasniecia silnika:

— Wskaznik momentu obrotowego w punkcie zgasnigcia silnika v, = 0:
p(vo) = 1,8[vs";

6) w dodatku 12, w tabeli 1, w wierszu ,Differentiallncluded” dodaje si¢ w kolumnie ,Opis/Odniesienie” tekst
w brzmieniu:

,Ten parametr wejsciowy jest wymagany tylko dla pojazdéw z napedem na przednie kota.”.
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ZALACZNIK VI

ZALACZNIK VIIA

Procedura certyfikacji dotyczaca badan zespoléw piast kot

L. Wprowadzenie i definicje

1.1. Wprowadzenie

W niniejszym zalgczniku opisano procedure certyfikacji dotyczaca strat wynikajacych z tarcia w zespotach piast kot
dla zastosowan na osiach nienapedzanych. Certyfikacja zespolow piast k6t na osiach napedzanych jest objeta
procedura okre$long w zalaczniku VIL

Alternatywnie wzgledem certyfikacji zespotow piast k6t do celow okreslenia indywidualnych emisji CO, pojazdu
mozna zastosowa¢ standardowe wartosci strat wynikajacych z tarcia w zespotach piastach kot okreslone w pkt 6.

1.2. Definicje

Do celéw niniejszego zalacznika stosuje si¢ nastepujace definicje:

1)
2)

10)

11)

12)
13)

14)

15)

16)

17)

ozysko kola” oznacza tozysko uzywane do podparcia jednego zespotu piasty kota w pojezdzie;

,zespol piasty kola” oznacza zespdl czedci stanowigcych polaczenie migdzy kolem a osia, ktéry obejmuje
lozyska kola, uszczelniacze i smary, a takze piaste kola, o ile jest dostepna, oraz wszystkie inne czgsci istotne

z punktu widzenia tarcia w ruchu obrotowym, przy czym moze nie obejmowa¢ tarczy hamulcowej i obrzeza
kota;

,obciazenie promieniowe” oznacza obciazenie przytozone prostopadle do zespotu piasty kota i pionowo do
osi waly;

,obcigzenie osiowe” oznacza obcigzenie przylozone do zespotu piasty kota w kierunku osi watu, przy
uwzglednieniu dynamicznego promienia kota;

Lpolozenie linii obcigzenia” oznacza miejsce przytozenia obcigzenia promieniowego na zespole piasty kota;
L,producent zespotu piasty kola” oznacza podmiot prawny, ktory wytwarza zespét piasty kola;

,rodzina zespotow piast k6t” oznacza grupe zespotow piast kot okreslona przez producenta, ktére ze wzgledu
na swojg konstrukcje, jak okreslono w pkt 2.3, maja podobne wiasciwosci konstrukcyjne oraz wlasciwosci
pod wzgledem emisji CO, i zuzycia paliwa;

,klient” oznacza podmiot prawny, ktéry sprzedaje pojazd lub oS, w ktérych zamontowany jest zesp6t piasty
kota;

jednostka przeprowadzajaca badanie” oznacza podmiot prawny odpowiedzialny za przeprowadzenie
badania zespotu piasty kota, bedacy producentem zespotu piasty kota albo osobg trzecia;

Lwuszezelniacz” oznacza czgs¢ fozyska kola zaprojektowang tak, aby zapobiega¢ przenikaniu czastek lub cieczy
do lozyska kola lub zapobiega¢ wyciekom smaru;

Juz” oznacza catkowitg odleglosé, o jaka jeden piericien tozyska moze przemiescic si¢ wzgledem drugiego
w kierunku osiowym;

,obciazenie wstepne” oznacza ujemna warto$¢ luzu roboczego tozyska kota;

LpierSciet wewnetrzny” oznacza pierScien lub pierscienie fozysk koél, ktérych $rednica jest mniejsza od
$rednicy pierScienia zewnetrznego;

Lpiericiet zewnetrzny” oznacza pierScien lub pierscienie fozysk két, ktorych srednica jest wigksza od $rednicy
pierScienia wewnetrznego;

,pomiar” oznacza pomiar strat w zespole piasty kola wynikajacych z tarcia, wyrazony jako moment sit
tarcia w Nm;

,obcigzenie znamionowe lozyska” oznacza maksymalne obciazenie konstrukcyjne okreslone
w specyfikacjach fozyska kota;

,Srednica podzialowa” oznacza odleglos¢ w lozysku kola miedzy geometrycznym s$rodkiem dwoch
przeciwleglych elementéw tocznych;
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18)  ,procedura docierania” oznacza procedur¢ kondycjonowania nieuzywanego zespolu piasty kola pod
obcigzeniem w celu doprowadzenia go do stanu reprezentatywnych warunkow rzeczywistego uzytkowania.

2. Wymagania ogdlne

2.1 Wybdr zespolu piasty kota
Zespoly piast kot wykorzystywane do weryfikacji pomiaréw strat wynikajacych z tarcia muszg by¢ nowe.
Musza by¢ identyczne z zespolami piast kol przeznaczonymi do produkeji seryjnej, jakie beda montowane
w zastosowaniach klienta, okreslonymi w specyfikacjach.
Specyfikacje te obejmujg miedzy innymi wymiary, materialy, jako$¢ powierzchni i wykonang obrdbke, liczbe walcow,
uszczelniacz, rodzaj, jako$¢ i ilos¢ smaru, a takze wszelkie inne cechy istotne z punktu widzenia tarcia zespotu piasty
kota.

2.2 Liczba zespoldw piast két poddawanych badaniu
Do celéw certyfikacji CO, rodziny zespotdéw piast kot bada si¢ co najmniej cztery rozne zespoly piast k6t z ukladu
macierzystego rodziny zgodnie z procedurami opisanymi w pkt 3 i 4, stosujac dla kazdego z nich jednakowe
predkosci i etapy docelowego obcigZenia.

2.3. Parametry okreslajace rodzing zespoléw piast kot
Ponizsze kryteria musza by¢ identyczne dla wszystkich czlonkéw rodziny zespoléw piast kotk:
— ilo$¢ element6w tocznych;
— Srednica elementéw tocznych z doktadnoscia do £0,5 mm (mierzona prostopadle i w $rodku osi wzdluznej);
— dhugos¢ elementéw tocznych z dokladnoscig do +1 mm (mierzona wzdtuz osi wzdhuznej);
— $rednica podzialowa z doktadnoscig do 1 mm;
— liczba rzed6w;
— kat styku pierScienia zewngtrznego z elementami tocznymi z dokladnoscig do £1°;
— rodzaj smaru: olej lub smar staly;
— polozenie linii obcigzenia (w przypadku gdy uklad macierzysty rodziny nie zostal zbadany w polozeniu

wskazanym na rys. 2).

2.4. Wybér ukladu macierzystego rodziny zespotow piast kot
Uktad macierzysty rodziny zespoléw piast kot musi by¢ czlonkiem o najwyzszej wartosci tarcia.
Jezeli rodzina liczy wigcej niz jednego czlonka, jednostka przeprowadzajaca badanie uzasadnia wybér ukladu
macierzystego rodziny na podstawie wlasciwosci czgsci.
Obciazenie znamionowe tozyska dla rodziny stanowi najwyzsze obcigZenie znamionowe fozyska sposréd wszystkich
czonkéw rodziny.
W odniesieniu do kazdego czlonka rodziny jednostka przeprowadzajaca badanie dostarcza wymierne dane dotyczace:
— wydajnosci uszczelniaczy (np. strat w wyniku tarcia);
— whasciwosci (np. lepkos¢) smaru (olej lub smar staly);
— zakresu obciazenia wstgpnego/luzu (np. maksymalny i minimalny).
Jezeli organ udzielajacy homologacji uzna, ze wlasciwosci wymienione w akapicie czwartym sg wystarczajace do
uzasadnienia wyboru rodziny, moze zwréci¢ si¢ do jednostki przeprowadzajacej badanie o przedstawienie
dodatkowego uzasadnienia, w tym za pomocg symulacji lub obliczen.
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2.5.

2.5.1.

2.6.

2.6.1.

2.6.2.

2.7.

2.8.

Docieranie

Jednostka przeprowadzajaca badanie stosuje procedure docierania na zespotach piast két.

W procedurze docierania stosuje si¢ te sama konfiguracje badania i takie same wymogi jak w przypadku pomiaréw
strat w wyniku tarcia.

Procedura docierania

Procedura docierania sklada si¢ z czterech nastgpujacych po sobie etapdw.

Na pierwszym etapie zesp6t piasty kota porusza si¢ zgodnie z ruchem wskazéwek zegara ze stala predkoscia 300
obr./min przy obcigzeniu promieniowym odpowiadajacym 50 % obcigzenia znamionowego tozyska przez 60 minut
+2 minuty.

Na drugim etapie zesp6t piasty kofa porusza si¢ w kierunku przeciwnym do ruchu wskazéwek zegara ze staly
predkoscia 300 obr./min przy obciazeniu promieniowym odpowiadajagcym 50 % obciazenia znamionowego tozyska
przez 60 minut +2 minuty.

Na trzecim etapie zespol piasty kola porusza si¢ zgodnie z ruchem wskazéwek zegara ze stala predkoscia 500
obr./min przy obcigzeniu promieniowym odpowiadajacym 100 % obcigzenia znamionowego tozyska przez 660
minut £2 minuty.

Na czwartym etapie zesp6t piasty kola porusza si¢ w kierunku przeciwnym do ruchu wskazéwek zegara ze stalg
predko$cig 500 obr./min przy obcigzeniu promieniowym odpowiadajgcym 100 % obcigzenia znamionowego
lozyska przez 660 minut +2 minuty.

Jednostka przeprowadzajaca badanie musi udokumentowa¢ procedure docierania w odniesieniu do czasu docierania,
predkosci, obcigzenia promieniowego i temperatury fozyska oraz zglosic ja organowi udzielajgcemu homologaciji.

Smar

Wymagania dotyczace smaru

Smar musi by¢ identyczny pod wzgledem rodzaju, jakosci i iloci ze smarami przeznaczonymi do produkgji seryjnej,
jakie zostang uzyte w zastosowaniach klienta, okreslonymi w specyfikacjach.

Jezeli producent zespotu piasty kola nie dostarcza smaru z tozyskiem kola, klient podaje niezbedne informacje na

temat smaru, ktory zostanie uzyty w koncowym zastosowaniu, aby umozliwi¢ doktadne zbadanie zespotu piasty
kota.

Olej smarowy

Jezeli zastosowanym smarem jest olej smarowy, poziom oleju w lozysku powinien odpowiadaé poziomowi
okre$lonemu w specyfikacjach osi. W przypadku braku specyfikacji nalezy zastosowa¢ maksymalny poziom oleju na
osi mozliwy z punktu widzenia jej geometrii.

Luz roboczy|obciazenie wstepne

Jezeli luz roboczy lub obcigzenie wstepne tozyska mozna regulowaé, luz lub obcigzenie wstgpne stosowane do
badania fozyska kola nalezy ustawi¢ na poziomie $redniej arytmetycznej zakresu luzufobcigzenia wstepnego
okreslonego w specyfikacjach, z tolerancja 20 pm.

Uszczelniacze

Uszczelniacze stosowane do badania zespotu piasty kota muszg by¢ identyczne z uszczelniaczami przeznaczonymi
do produkgji seryjnej, jakie beda montowane w zastosowaniach klienta, okreslonymi w specyfikacjach.

Jezeli producent zespotu piasty kola nie dostarcza uszczelniaczy z zespolem piasty kota, klient podaje niezbedne
informacje na temat uszczelniaczy, ktdre zostana uzyte w koficowym zastosowaniu, aby umozliwi¢ dokladne
zbadanie zespolu piasty kota.
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3. Procedura badania zespoléw piast kot
3.1. Warunki badania

3.1.1.  Temperatura otoczenia
Temperature w komorze do badan utrzymuje si¢ na poziomie 25 °C £10 °C. Temperaturg otoczenia mierzy si¢
w odleglosci 1 m od zewngtrznego pierscienia tozyska kota i dokumentuje si¢ w sprawozdaniu z badania. Jednostka

przeprowadzajaca badanie przyjmuje ja za temperature docelows, od ktérej nie s3 dozwolone systematyczne
odchylenia miedzy poszczegdlnymi badaniami.

3.1.2.  Temperatura ozyska kota

Temperaturg tozyska kola mierzy si¢ po stronie otworu pierScienia wewngtrznego znajdujacego si¢ po wewngtrznej
stronie pojazdu. Podczas pomiaréw temperature fozyska kola nalezy utrzymywac na poziomie maksymalnie 60 °C.
W tym celu mozna zastosowal chtodzenie powietrzem zgodnie z pkt 3.3.5.

3.2 Konfiguracja badania

Konfiguracja badania musi by¢ odpowiada¢ konfiguracji przedstawionej na rysunku 1.
Rysunek 1

Uproszczony schemat konfiguracji badania

E: maszyna elektryczna

C: opcjonalnie sprzeg lub przekladnia
T: czuyjniki momentu obrotowego
WB: lozysko kola

Fr: obcigzenie promieniowe

3.2.1.  Montaz urzadzen do pomiaru momentu obrotowego, obcigzenia, temperatury i predkosci

Aby zmierzy( straty w zespole piasty kota w wyniku tarcia, nalezy zamontowa¢ urzadzenia do pomiaru momentu
obrotowego, przy czym nalezy je zamontowac w taki sposéb, aby zminimalizowa¢ efekty niepozadane.

W celu pomiaru predkosci obrotowej zespolu piasty kota nalezy zamontowa¢ urzadzenie do pomiaru predkosci.

W celu pomiaru temperatury po stronie otworu pierscienia wewnetrznego po wewnetrznej stronie pojazdu nalezy
zainstalowa¢ urzadzenie do pomiaru temperatury.

W celu pomiaru obciazenia promieniowego zastosowanego do zespolu piasty kota nalezy zainstalowaé urzadzenie
do pomiaru obcigzenia.
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3.2.2.

3.2.3.

3.23.1.

3.23.2.

3.2.3.3.

3.2.3.4.

3.2.4.

Konfiguracja badania

Konfiguracja badania obejmuje maszyng elektryczna uzywang do przylozenia predkosci obrotowej do zespotu piasty
kota oraz urzadzenie umozliwiajgce przylozenie obciazenia promieniowego do zespotu piasty kota.

ZespOt piasty kola nalezy zamontowaé w taki sposob, aby zewnetrzny pierscient lozyska kota obracat si¢ i stuzyl do
wskazania wartosci predkodci bez obrotéw pierscienia wewnetrznego.

Migdzy maszyng elektryczng a zespolem piasty kola dopuszcza si¢ zastosowanie przekladni i sprzegéw, pod
warunkiem ze nie maja one wplywu na wyniki pomiaréw.

Urzadzenia pomiarowe

Laboratoryjne urzadzenia kalibracyjne muszg spelnia¢ wymagania okreslone 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 by¢ identyfikowalne wedlug norm krajowych
(migdzynarodowych).

Dokladno$¢ pomiaru okre$lona w pkt 3.2.3.1-3.2.3.4 dotyczy calego tancucha pomiarowego, w tym czujnikéw
i dodatkowych zrédel niedokladnosci. Okreslonych tolerancji uwzgledniajacych niepewno$¢ nie stosuje sie
w przypadku systematycznych odchylen, jezeli zastosowano przyrzady pomiarowe z wigksza dokladnoscia.

Moment sit tarcia

Niepewno$¢ pomiaru momentu obrotowego na potrzeby pomiaru momentu sit tarcia zespotu piasty kola nie moze
przekraczaé +0,2 Nm.

W przypadku wigkszej niepewnosci pomiary oblicza si¢ zgodnie z pkt 3.4.6.
Obcigzenie promieniowe

Niepewno$¢ pomiaru obcigZenia na potrzeby pomiaru obcigzenia promieniowego przylozonego do zespolu piasty
kota nie moze przekraczac 1 kN.

Jezeli obcigzenie promieniowe jest przyktadane jako masa, nalezy przeksztalci¢ t¢ warto$¢, stosujgc stala grawitacyjna
wynoszaca 9,81 Njkg.

Predko$¢ obrotowa

Niepewno$¢ pomiaru predkosci obrotowej na potrzeby pomiaru predkosci zespotu piasty kota nie moze przekraczaé
+2,5 obr./min.

Temperatury

Niepewno$¢ pomiaru temperatury na potrzeby pomiaru temperatury otoczenia nie moze przekracza¢ +2 °C.

Niepewno$¢ pomiaru temperatury na potrzeby pomiaru temperatury tozyska kola nie moze przekraczaé £2 °C.

Sygnaly pomiarowe i rejestrowanie danych

Do obliczania strat momentu sit tarcia stosuje si¢ nastepujace sygnaly:

a)  wejSciowa predkos¢ obrotowa [obr./min];
b) moment sit tarcia zespotu piasty kota [Nm];
¢) przylozone obcigzenie promieniowe [kN];
d) temperatura fozyska [°C];

e) temperatura otoczenia [°C].

Nalezy stosowa¢ nastepujace minimalne czestotliwosci pobierania prébek przez czujniki:

a) moment sil tarcia: 300 Hz;
b) predkosé obrotowa: 100 Hz;
¢) temperatury: 10 Hz;

d) obcigzenie: 10 Hz.
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Nieprzetworzone dane dotyczace momentu sit tarcia sa filtrowane przez odpowiedni filtr dolnoprzepustowy, taki jak
filtr Butterwortha drugiego rzedu, z czestotliwoscig odcigcia wynoszaca 0,1 Hz. Za zgoda organu udzielajacego
homologacji mozna zastosowa¢ filtrowanie pozostalych sygnatéw. Nalezy unikaé jakiegokolwiek znieksztalcania
danych.

Nie zglasza si¢ danych nieprzetworzonych.

3.3. Procedura badania

Aby okresli¢ mape strat momentu obrotowego dla zespotu piasty kota, punkty siatki danych mapy strat momentu sit
tarcia mierzy si¢ zgodnie z pkt 3.4.

Pomiar punktu siatki mozna powtdrzy¢ tylko wtedy, gdy istnieje ku temu uzasadniona przyczyna techniczna, taka jak
awaria czujnika pomiarowego. Takie powt6rzenie dokumentuje si¢ w sprawozdaniu z badan. Catkowite badanie
jednej probki zespolu piasty kola, od rozpoczecia docierania do zakoriczenia pomiaru ostatniego punktu siatki,
nalezy zakonczy¢ w ciagu maksymalnie 55 godzin, w przeciwnym razie badanie probki bedzie niewazne.

3.3.1.  Zakres obciazenia promieniowego

Mape strat wynikajacych z tarcia mierzy si¢ przy obcigzeniu promieniowym odpowiadajagcym 25 %, 50 % i 100 %
obcigzenia znamionowego lozyska.

Jednostka przeprowadzajgca badanie podaje obcigzenia docelowe wraz z rzeczywisty zmierzong wartoscig
obcigzenia.

3.3.2.  Polozenie linii obcigzenia promieniowego

Obcigzenie promieniowe przyktada si¢ posrodku zespotu piasty kola, tak aby potozenie linii obcigzenia znajdowato
si¢ w $rodku tozyska kofa z dokladnoscia do 0,5 mm. Srodek tozyska kofa okresla sig¢ jako $rodek zewngtrznych
pozydji pierScieni wewnetrznych WB (zob. rys. 2).

Rysunek 2

Okreslenie polozenia linii obcigzenia

\ N\ \‘\ \\
: \\ : % \\
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L
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Na wniosek producenta i za zgodg organu udzielajgcego homologacji potozenie linii obcigzenia mozna wybra¢ poza
Srodkiem tozyska. W takim przypadku producent musi przedstawi¢ dowody na to, Ze takie potozenie linii obcigzenia
odpowiada zastosowaniu zespotu piasty kofa.

3.3.3.  Obcigzenie osiowe

Do celéw pomiaréw okreslonych w niniejszym punkcie do zespotow piast kot nie przyklada si¢ obcigzenia osiowego.
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3.3.4.

3.3.5.

3.4.

3.4.1.

3.4.1.1.

Zakres predkosci obrotowej

Zespot piasty kola bada sie przy predkosci 250 obr./min i 500 obr./min. Wszystkie punkty predkosci obrotowej
mierzy si¢ w kierunku zgodnym z ruchem wskazowek zegara i w kierunku przeciwnym do ruchu wskazéwek zegara
zgodnie z kolejnoscig badania okreslong w pkt 3.4.1. Wyniki mozna podaé jako $rednie zmierzone wartosci
w kierunku zgodnym z ruchem wskazéwek zegara i w kierunku przeciwnym do ruchu wskazéwek zegara.

Chlodzenie i ogrzewanie

Zesp6t piasty kota moze by¢ chlodzony powietrzem przez wentylator wykorzystujacy powietrze otoczenia
w temperaturze otoczenia okre$lonej w pkt 3.1.1. Inne zewnetrzne chlodzenie lub ogrzewanie nie jest dozwolone.
W przypadku zastosowania chtodzenia powietrzem stosuje si¢ ten sam warunek chtodzenia dla wszystkich badanych
zespolow piast kot we wszystkich punktach siatki.

Pomiar map strat momentu sit tarcia

Sekwencja badan

Stosowana sekwencja badan zalezy od schematu pomiaréw uwzglednionego w konfiguracji badania.

W przypadku gdy schemat pomiaréw zaklada, zZe zaréwno obcigzenie promieniowe, jak i moment sit tarcia okresla
si¢ indywidualnie za pomocg specjalnego urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego, badanie zespolu piasty
kota odbywa si¢ zgodnie z sekwencja badania A opisang w pkt 3.4.1.1.

W przypadku gdy schemat pomiaréw zaklada, Ze obcigzenie promieniowe i moment sit tarcia okresla sie
jednocze$nie za pomocg tego samego urzgdzenia do pomiaru momentu obrotowego, badanie zespotu piasty kota
odbywa si¢ zgodnie z sekwencja badania B opisana w pkt 3.4.1.2.

Jezeli w oparciu o opisy funkcjonalne, o ktorych mowa w akapitach drugim i trzecim, jednostka przeprowadzajaca
badanie nie jest w stanie ocenié, jaka sekwencje badania nalezy zastosowa, stosuje si¢ sekwencje badania A.

Sekwencja badania A

Pomiar tarcia w punktach siatki rozpoczyna si¢ przy najwyzszym obcigzeniu promieniowym malejaco do
najnizszego obcigzenia promieniowego, przy czym na kazdym etapie obcigzenia bada si¢ najpierw najwyzsza,
a nastepnie najnizsza predko$¢ obrotowa. Po zmierzeniu punktu siatki przy najnizszym obcigzeniu i najnizszej
predkosci obrotowej nastepuje odwrocenie kierunku obrotéw zespolu piasty kola i powtarza si¢ sekwencje opisang
powyzej.

Sekwencj¢ badania przedstawiono schematycznie na rys. 3.
Rysunek 3

Schemat sekwencji badania A

Speed (A)

[rpm]

500 hoa A ey

250 Z2h o~ 2h 2h o~

Radial Load 100% 50% 100% 50%
25% 25%
0
Time
2h 2t ; 2h
250 s S Y
i 2h e 2h .~ 2h e
500
13h 13h
e > >
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3.4.1.2. Sekwencja badania B

Pomiar tarcia punktow siatki rozpoczyna si¢ przy najwyzszym obcigzeniu promieniowym i najwyzszej predkosci
obrotowej. Nastepnie nastgpuje odwrdcenie kierunku obrotéw i mierzy sie ten sam punkt obcigzenia/predkosci. Przy
zachowaniu tej samej warto$ci obcigzenia ponownie odwraca si¢ kierunek obrotéw i dokonuje si¢ pomiaru tarcia
przy nizszej predkosci obrotowej. Ten punkt obcigzenia/predkosci mierzy si¢ réwniez w obu kierunkach obrotéw.
Opisang powyzej sekwencje powtarza si¢ dla ustawien obcigzenia promieniowego odpowiadajacych 50 % i 25 %
warto$ci znamionowe;.

Sekwencje badania przedstawiono schematycznie na rys. 4.

Rysunek 4

Schemat sekwencji badania B

Speed
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3.4.2.  Czas trwania stabilizacji i pomiaru

W odniesieniu do kazdego punktu siatki przed rozpoczgciem pomiaréw jednostka przeprowadzajaca badanie
dopuszcza okres stabilizacji wynoszacy 117 minut £2 minuty. Ponadto stosuje si¢ nastepujace okresy stabilizacji:

— Dla sekwengji badania A:

Przed pierwszym punktem siatki i przed siédmym punktem siatki (po odwréceniu kierunku obrotéw) okres
stabilizacji przedtuza si¢ o dodatkowe 60 minut +2 minuty. Czasy stabilizacji przedstawiono na rys. 3.

— Dla sekwencji badania B:

Przed pierwszym punktem siatki okres stabilizacji przedtuza si¢ o dodatkowe 60 minut 2 minuty. Przed pigtym
i dziewiatym punktem siatki okres stabilizacji przedtuza si¢ o dodatkowe 30 minut +2 minuty. Czasy stabilizacji
przedstawiono na rys. 4.

Tarcie dla kazdego pojedynczego punktu siatki mierzy si¢ w ciagu ostatnich 180 sekund odpowiedniej fazy stalej
predkosci. W przypadku gdy kryterium stabilizacji opisane w sekeji 3.4.3 nie zostanie spelnione w ciggu ostatnich
180 sekund punktu siatki, pomiar mozna wykona¢ w pierwszym nieprzerwanym segmencie liczacym 180 sekund,
w ktérym kryterium stabilizacji zostalo spelnione.

W przypadku gdy konfiguracja badania obejmuje element podporowy zespolu piasty kola w postaci lozyska
podporowego, ktére nalezy obracaé w obu kierunkach podczas pomiaru kazdego punktu siatki, tarcie mierzy si¢
w ciggu ostatnich 180 sekund obrotéw lozyska podporowego zgodnie z ruchem wskazéwek zegara i w ciggu
ostatnich 180 sekund obrotéw lozyska podporowego w kierunku przeciwnym do ruchu wskazéwek zegara.

40/105 ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/258oj



Dz.U. L z 20.2.2025

PL

3.4.3.

3.4.4.

3.4.5.

3.4.6.

3.5.

Kryterium stabilizacji

Kryterium stabilizacji jest spelnione, gdy odchylenie standardowe momentu sit tarcia podczas pomiaru nie przekracza
15 % $redniej wartoci lub 0,4 Nm, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wigksza.

Obliczanie $redniej punktéw siatki

Dla kazdej pojedynczej probki wszystkie zarejestrowane wartosci dla kazdego punktu siatki usrednia si¢, przyjmujac
Srednig arytmetyczng z czasu trwania pomiaru. Nastgpnie wspomniane $rednie arytmetyczne dla tego samego
punktu siatki uSrednia si¢ w odniesieniu do wszystkich probek, przyjmujac jedng $rednia arytmetyczng warto$ci
wedlug punktu siatki.

Walidacja pomiaréw
Dla kazdego punktu siatki:

— warto$¢ predkosci zespolu piasty kota przed usrednieniem nie moze odbiega¢ od ustalonej wartosci o wigcej niz
+5 obr./min;

— warto$¢ obcigzenia promieniowego przed usrednieniem nie moze odbiegal od ustalonej wartosci o wigcej niz
2 kN;

— nie dopuszcza si¢ systematycznych odchylen od ustalonych wartosci.
Jezeli powyzsze kryteria nie sg spelnione, pomiar dla danego punktu siatki uznaje si¢ za niewazny. W takim

przypadku nalezy powt6rzy¢ pomiar dla calego etapu predkosci i obcigzenia, a powdd uniewaznienia punktu siatki
zapisuje si¢ w sprawozdaniu z badan. Po powtdrzeniu pomiaréw dane sg konsolidowane.

Ocena facznej niepewnosci straty momentu obrotowego

W przypadku gdy niepewno$¢ dotyczgca zmierzonego momentu sit tarcia jest nizsza od wartosci granicznej
okreslonej w pkt 3.2.3.1, zglaszang strat¢ momentu sil tarcia uznaje si¢ za rdwna zmierzonym stratom momentu sit
tarcia.

W przypadku wigkszej niepewnosci czg$¢ niepewnosci wykraczajacg poza warto$¢ graniczna dodaje si¢ do
zmierzonych strat momentu sit tarcia.

Strate momentu sit tarcia zespolu piasty kola przy danej predkosci i obciazeniu oblicza si¢ zatem w nastgpujacy
sposéb:

Treported = Tmeasured * max(0, Ut = i)
gdzie:

—  Treporeed Stanowi obliczong strate momentu sit tarcia przy danej predkosci i danym obciazeniu zglaszang do celéw
certyfikacji CO, zespotéw piast kot [Nm];

—  Tieasured Stanowi zmierzong strate momentu sit tarcia zgodnie z sekcjg 3.4.4 przy danej predkosci i danym
obcigzeniu [Nm];

— U, oznacza warto$¢ bezwzgledng niepewnosci momentu obrotowego (>0), wyrazong w Nm;

— Ui Wwynosi 0,2 Nm.

Obliczanie wartoci tarcia do celéw certyfikacji

Do celow obliczenia ostatecznej wartosci tarcia dla zespotu piasty kola punkty siatki mapy zgloszonych strat
momentu obrotowego najpierw usrednia si¢ dla wszystkich probek zespolu piasty kola zgodnie z sekcja 0,
w stosownych przypadkach z zastosowaniem korekty zgodnie z sekcja 3.4.6, a nastepnie wazy si¢ zgodnie z tabela 1
dla zastosowan zespotu piasty kota na osiach nienapedzanych.
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3.6.

5.1.

Tabela 1

Wspélczynniki wagi dla zastosowafi w ramach osi nienapedzanych

250 obr./min. 500 obr./min.
obcigzenie 25 % 0,4 % 2,4%
obcigzenie 50 % 7,9 % 353 %
obcigzenie 100 % 9,5% 44,5 %

Deklaracja certyfikowanej wartosci tarcia

Producent zespolu piasty kola moze zadeklarowa¢ $rednia wazona warto$¢ tarcia obliczong zgodnie z sekeja 3.5 jako
warto$¢ certyfikowang dla rodziny zespotéw piast kol Alternatywnie producent zespolu piasty kola moze
zadeklarowaé dowolng wyzsza warto$¢ tarcia. Deklarowang warto$¢ tarcia zaokragla sie do jednego miejsca po
przecinku.

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

Kazdy zespél piasty kola certyfikowany zgodnie z niniejszym zalacznikiem nalezy wytwarzaé w taki sposob, by
wykazywal on zgodno$¢ z typem homologowanym pod wzgledem opisu zawartego w formularzu certyfikacyjnym
i jego zalacznikach. Procedury dotyczace zgodnosci certyfikowanych wilasciwosci powiazanych z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa musza by¢ zgodne z procedurami okreslonymi w art. 31 rozporzadzenia (UE) 2018/858.

Zgodnos¢ certyfikowanych wiasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa sprawdza si¢ w oparciu
o opis zawarty w §wiadectwie okreslonym w dodatku 1 oraz szczegétowe warunki okreslone w niniejszym punkcie.

Producent zespotu piasty kola, co najmniej raz na dwa lata od daty certyfikacji rodziny macierzystej, bada liczbe
rodzin zespoléw piast kol przedstawiong w tabeli 2. Liczba rodzin zespotéw piast kot, ktére nalezy zbadal, zalezy
od wielkosci produkeji w roku poprzedzajacym rok, w ktérym wymagane jest badanie zgodnosci produkgji.

Bada si¢ co najmniej dwa zespoly piasty kola nalezace do tego samego czlonka rodziny.

Tabela 2

Minimalna wielko$¢ préby dla badania zgodnosci

Liczba wyprodukowanych zespoléw Liczba rodzin zespoldw piast kdl, ktére nalezy objac badaniem
0-100 000 2
100001-150 000 3
150 001-250 000 4
250001 i wigcej 5

Badanie zgodnosci produkeji

W celu zapewnienia zgodnosci badania certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa
producent zespotu piasty kola stosuje procedure opisang w pkt 3, w tym procedure docierania i kryteria walidacji.

Ocena badania zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa

Wynik badania zgodnosci certyfikowanych wiasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa uwaza si¢ za
pozytywny, gdy Srednia wazona warto$¢ tarcia badana w ramach procedury zgodnosci jest nizsza od deklarowanej
warto§ci tarcia dla rodziny zespotow piast k6t lub réwna tej wartosci, z dopuszczalnym marginesem tolerancji +10 %.
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W przypadku nieuzyskania pozytywnego wyniku badania zgodnosci produkcji nalezy zbadaé trzy dodatkowe
zespoly piast kol z zastosowaniem tej samej procedury. Zarejestrowane wartosci wszystkich badanych zespoléw,
w tym trzech dodatkowych zespoléw piast kol, usrednia si¢ dla kazdego punktu siatki, przyjmujac Srednig
arytmetyczng. W przypadku ponownego nieuzyskania pozytywnego wyniku badania zgodnosci produkdji stosuje si¢
przepisy okreslone w art. 23.

Jezeli okaze si¢, ze w przypadku danego czlonka rodziny wystepuje wyzsze tarcie niz w przypadku ukladu
macierzystego rodziny, cztonka rodziny nalezy przeklasyfikowaé do innej rodziny zespotéw piast kot i wymaga sie
jego ponownej certyfikacji.

6. Standardowa strata momentu sit tarcia

Standardowa strata wynikajaca z tarcia w przypadku osi nienapgdzanych wynosi 4,8 Nm.
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Dodatek 1

WZOR SWIADECTWA DOTYCZACEGO CZEéCI, ODDZIELNEGO ZESPOLU TECHNICZNEGO LUB UKLADU
Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm)

SWIADECTWO DOTYCZACE WELASCIWOSCI POWIAZANYCH Z EMISJAMI CO, 1 ZUZYCIEM PALIWA W ODNIESIENIU DO
RODZINY ZESPOLOW PIAST KOL

Zawiadomienie dotyczace: Pieczed urzedowa
— udzielenia'

— rozszerzenia

— odmowy udzielenia

— cofnigcia

$wiadectwa dotyczacego wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do rodziny zespoléw piast
kot zgodnie z rozporzgdzeniem Komisji (UE) 2017/2400. Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 ostatnio
ZIMIEIHOIIE « .ottt ettt

Numer certyfikacji:
Skrot:
Powdd rozszerzenia:

' Niepotrzebne skresli¢

SEKCJA

Marka (nazwa handlowa producenta):
Typ:
Nazwa i adres producenta:

Nazwy i adresy zakladow montazowych:

MEFES e

Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach):

SEKCJA II

Informacje dodatkowe (jezeli dotyczy): zob. addendum

Organ udzielajacy homologacji odpowiedzialny za przeprowadzenie badan:
Data sprawozdania z badan:

Numer sprawozdania z badan:

Ewentualne uwagi: zob. addendum

Miejsce

Data

[ BN B N N S I

Podpis
Zatgczniki:

1. Dokument informacyjny

2. Sprawozdanie z badan
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Dodatek 2

DOKUMENT INFORMACYJNY DOTYCZACY ZESPOLU PIASTY KOLA

Dokument informacyjny nr: ... Wydanie: ...
Data wydania: ...

Data zmiany: ...

zgodnie z ...

Typ i rodzina zespoléw piast k6t (w stosownych przypadkach): ...

INFORMACJE OGOLNE

Nazwa i adres producenta:

Marka (nazwa handlowa producenta):

Typ zespotu piasty kota:

Typ osi:

Rodzina zespotéw piast kot (w stosownych przypadkach):
Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja):

Nazwy i adresy zakladow montazowych:

[ TN e N I N

Nazwa i adres przedstawiciela producenta:
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CZESC 1

Podstawowe wla$ciwosci (macierzystego) zespotu piasty kola i typéw zespolu piast k6t w obrebie rodziny

zespolow piast kot

Macierzysty zesp6t

Czlonek rodziny

Whasciwosci szczegdlne zespotu piasty kota piasty kola

#1

#2

#3

llo$¢ elementéw tocznych

Srednica elementéw tocznych

Dlugo$¢ elementéw tocznych

Srednica podzialowa

Liczba rzedéw

Kat styku pierscienia zewnetrznego
z elementami tocznymi

Rodzaj smaru

PolozZenie linii obcigzenia

Obcigzenie znamionowe

WYKAZ ZALACZNIKOW

Nr Opis

1 Wydajnos¢ uszczelniacza
Wydajnos¢ smarowania

Zakres obcigzenia wstepnego lub luzu

S~ W N

Wykaz numerdw czesci skladowych zespotu piasty kota

Data wydania
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ZALACZNIK VII

W zalgczniku VIII do rozporzadzenia (UE) 2017/2400 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) w pkt 2 dodaje si¢ podpunkt w brzmieniu:

,18)  »CFD« oznacza symulacj¢ obliczeniowej dynamiki pltynéw.”;
2) pkt 3 otrzymuje brzmienie:

,3. Ustalanie warto$ci oporu powietrza

3.0.1. Wlasciwosci zwigzane z oporem powietrza okresla si¢, przeprowadzajac badanie przy stalej predkosci zgodnie
z pkt 3.1-3.7. W trakcie badania przy stalej predkosci dokonuje si¢ pomiaru gléwnych sygnaléw pomiarowych
zwigzanych z momentem obrotowym w trakcie jazdy, predkoscig pojazdu, predkoscig przeplywu powietrza
i katem odchylenia kierunkowego przy dwoch réznych stalych predkosciach pojazdu (niskiej i wysokiej)
w ustalonych warunkach panujacych na torze badawczym. Dane pomiarowe rejestrowane w trakcie badania
przy stalej predkoSci przetwarza si¢ zgodnie z pkt 3.8 i wprowadza si¢ do narzedzia do wstepnego
przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza zgodnie z pkt 3.9 — narzedzie to ustala iloczyn
wspolczynnika oporu powietrza i pola poprzecznego przekroju przy zerowym wietrze bocznym CyA., (0).
Kryteria, ktére nalezy spelni¢ podczas procedury badania przy stalej predkosci w celu uzyskania waznych
wynikéw, opisano w pkt 3.10.

3.0.2. Wlasciwosci oporu powietrza mozna réwniez okredli¢c poprzez polaczenie CyA., (0) z badania przy stalej
predkosci z roznica przyrostowa ACqA. (0) CFD uzyskana z zastosowaniem metody CFD. W tym celu
powinny zostaé spelnione nastgpujace wymogi:

a) zastosowana metoda CFD musi by¢ zatwierdzona zgodnie z dodatkiem 10. W przypadku wszystkich
kolejnych zastosowan zatwierdzonej metody CFD musza by¢ spelnione warunki brzegowe okreslone
w pkt 1 lit. ¢) ppkt (i) dodatku 10;

b) metode stosuje si¢ wylacznie w odniesieniu do pojazdéw, w przypadku ktérych konfiguracja pojazdu
badana przy stalej predkosci oraz konfiguracja pojazdu analizowana z zastosowaniem CFD mogg naleze¢
do tej samej rodziny pojazdéw podobnych w zakresie oporu powietrza, jak okreslono w dodatku 5 pkt 4
w odniesieniu do $rednich i cigzkich samochodéw cig¢zarowych oraz w dodatku 5 pkt 6 w odniesieniu do
ciezkich autobuséw. Uwzglednia si¢ réwniez przypadki szczegdlne okreslone w dodatku 5 pkt 2;

¢) stosowanie metody CFD ogranicza si¢ do dodatnich wartosci ACq'Aq(0) crp;

d) warto$¢ CyA,, (0) uzyskana przy zastosowaniu metody CED nie moze by¢ wyzsza niz najwyzsza warto$¢
certyfikowana metoda okreslong w pkt 3.0.1 dla pojazdu spelniajacego te same kryteria rodziny co
okre$lone w dodatku 5 pkt 4.1 dla Srednich i cigzkich samochodéw cigzarowych oraz w dodatku 5 pkt 6.1
dla cigzkich autobuséow.

3.0.3. Wnioskodawca ubiegajacy si¢ o certyfikat podaje warto$¢ CyAgedared W zakresie od wartosci réwnej do
maksymalnie +0,2 m? powyzej charakterystyki oporu powietrza okreslonej zgodnie z pkt 3.0.1 i 3.0.2,
w stosownych przypadkach.

Tolerancja ta uwzglednia niepewno$¢ zwigzang z wyborem pojazdéw macierzystych jako najgorszy przypadek
ze wszystkich badanych czlonkéw rodziny. Warto$¢ CyAgectared Stanowi warto$¢ odniesienia wykorzystywang
podczas badania zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa.

Kilka deklarowanych warto$ci Cy'A geclares mozna utworzy¢ na podstawie pojedynczej zmierzonej warto$ci CqA,
(0), o ile spelnione sg przepisy dotyczace rodziny zgodnie z dodatkiem 5 pkt 4.1 w odniesieniu do $rednich
i cigzkich samochoddw cigzarowych oraz dodatkiem 5 pkt 6.1 w odniesieniu do cigzkich autobuséw.

3.0.4. Pojazdom, ktére nie sg czlonkami rodziny, przypisuje si¢ warto$ci standardowe CyAgectarea Zg0dnie z opisem
w dodatku 7. W takim przypadku dostarczenie danych wejsciowych dotyczacych oporu powietrza nie jest
konieczne. Narzedzie symulacyjne automatycznie przydziela wartosci standardowe.”;

3) pkt 3.2.2 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,3.2.2. Temperatura otoczenia utrzymuje si¢ w granicach od 5 °C do 25 °C.”;
4) pke 3.2.5 ppkt (i) i (ii) otrzymujg brzmienie:

,() $rednia predkos¢ wiatru: < 4 ms;

(ii) predkos¢ podmuchéw wiatru (centrowana $rednia ruchoma 1 s): < 7 m/s”;
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5) pkt 3.3.1.7 otrzymuje brzmienie:

,3.3.1.7. Czesci pochodzgce z rynku wtdrnego, tj. czgdci, ktdre nie sg objete homologacja typu pojazdu zgodnie
z rozporzadzeniem (UE) 2018/858 (np. ostony przeciwstoneczne, klaksony, dodatkowe reflektory
samochodowe, $wiatla sygnalowe, sztywne orurowanie lub bagazniki na narty), nie s3 uwzgledniane
w oporze powietrza zgodnie z niniejszym zalgcznikiem.”;

6) po pkt 3.3.1.8 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,3.3.1.9. Wyposazenie pojazdu zaprojektowane do celéw dynamicznego tadowania, jak okreslono w pkt 3 ppkt 38
zalgcznika I, ustawia si¢ w stanie »zlozonyme, jezeli mozliwy jest zaréwno stan »rozlozonye, jak
i »ztozony«.”;

7) pkt 3.5.2 otrzymuje brzmienie:

,3.5.2. Srednia predkos¢ na odcinku pomiarowym podczas badania przy wysokiej predkosci miesci sie
w nastepujgcych granicach:

predko$¢ maksymalna: 92 kmjh dla $rednich i cigzkich samochodéw ciezarowych i 102 kmjh dla cigzkich
autobuséw;

minimalna predkosé: 87 kmjh dla srednich i cigzkich samochodéw ci¢zarowych i 97 km/h dla cigzkich
autobuséw. Jezeli pojazd nie jest w stanie jechal z takg predkoscia, predko$¢ minimalna musi wynosi¢
o0 3 km/h mniej niz maksymalna predko$¢ pojazdu, z jaka pojazd moze jechaé po torze badawczym.”;

8) w pkt 3.5.3.1 ppkt (vii) tiret drugie otrzymuje brzmienie:

,— ciezkie autobusy i $rednie samochody cigzarowe z konfiguracjag podwozia samochodu dostawczego: pomiaru
maksymalnej wysokosci pojazdu dokonuje si¢ zgodnie z wymaganiami technicznymi zawartymi
w rozporzadzeniu (UE) 2021/535, nie uwzgledniajac urzadzen i wyposazenia, o ktérych mowa w dodatku 1.”;

9) w pkt 3.5.3.4 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Kazde uzycie mechanicznego hamulca roboczego podczas czeéci badania okreslonych w niniejszym punkcie i w pkt
3.5.3.5 uniewaznia cale badanie.

Jezeli wymagane sg okre$lone ustawienia pojazdu w celu zapewnienia, aby podczas realizacji tych czesci nie doszlo do
uruchomienia hamulca roboczego, producent przekazuje, na zadanie, organowi udzielajgcemu homologacji, Komisji,
organowi nadzoru rynku lub osobie trzeciej spelniajacej wymogi rozporzadzenia (UE) 2022/163 szczegélowe
informacje na temat tych ustawien, aby zapewni¢ mozliwo$¢ odtworzenia badania niezaleznie od producenta.”;

10)  wpkt 3.5.3.5 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a)  ppkt (vii) otrzymuje brzmienie:

,(vi) maksymalny czas trwania badania przy niskiej predkosci nie przekraczat 25 minut, aby nie dopusci¢ do
wychtodzenia si¢ opon.”;

b) skresla sig ppkt (viii);
11)  pkt 3.5.3.8 otrzymuje brzmienie:
,3.5.3.8.  Drugie badanie przy niskiej predkosci

Bezposrednio po zakoniczeniu badania przy wysokiej predkosci nalezy dokonaé drugiego pomiaru przy
niskiej predkosci.

Przy dokonywaniu tego pomiaru stosuje si¢ te same przepisy co w przypadku pierwszego badania przy niskiej
predkosci.”;

12)  skresla sie pkt 3.11;

13)  wpkt 3.9 dodaje si¢ w tabeli 5 wiersze w brzmieniu:

,2Hamulec roboczy <s_brake> [-] >4 Hz ,Ci$nienie wymagane
hamulca roboczego”
zgodnie z ISO

11992-2:2014

(0 = pasywny, 1 =
aktywny)”
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14)  wdodatku 1 sekcja II ostatni akapit ,Pakiet informacyjny. Sprawozdanie z badan” otrzymuje brzmienie:
,— Sprawozdania z badan przy stalej predkosci.

— Dla typéw pojazdéw podobnych w zakresie oporu powietrza wygenerowanego przy uzyciu metody CFD:

— obrazy pojazdu koncentrujgce si¢ na obszarach, ktére réznig si¢ w stosunku do pojazdu poddanego badaniu
przy statej predkosci;

— nieprzetworzone dane dotyczace krzywej zmian Cp A, (0) o W stosunku do iteracji (w przypadku metod
w stanie ustalonym) lub w stosunku do czasu (w przypadku metod przejsciowych), w formacie *.csv.”;

15)  wdodatku 2 cz¢s¢ I dodaje si¢ sekcje w brzmieniu:

Zalacznik 2 do dokumentu informacyjnego

JInformacje dotyczgce stosowania metody CFD (w stosownych przypadkach)

1.1.  Numer licencji na metodg¢ CFD

1.2.  Réznica przyrostowa ACyA, (0) crp uzyskana przy zastosowaniu CFD”;
16)  wdodatku 5 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a)  wpkt 1 zdanie trzecie otrzymuje brzmienie:

,Producent moze okredli¢, ktére pojazdy naleza do jednej rodziny pojazdéw podobnych w zakresie oporu
powietrza, pod warunkiem ze spelnione sa kryteria dotyczace przynaleznoici wyszczegblnione w pkt 4
w odniesieniu do $rednich samochodéw cigzarowych, cigzkich samochodéw cigzarowych i w pkt 6 w odniesieniu
do cigzkich autobuséw. Rodzing pojazdéw podobnych w zakresie oporu powietrza zatwierdza organ udzielajacy
homologacji.”;

b) po pkt 4.3 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,4.4. W przypadku pojazdéw wyposazonych w technologie ladowania dynamicznego, o ktérych mowa
w zalgczniku III, stosuje si¢ nastgpujace przepisy:

a) Pojazdy wyposazone w pantografy gérne przedstawia sie w konfiguracji aerodynamicznej
z pantografem gérnym w pozycji ztozonej.

b) Pojazdy wyposazone w drazki odbieraka lub urzadzenia do ladowania dynamicznego z szyny
naziemnej i urzadzenia do bezprzewodowego tadowania dynamicznego moga by¢ przedstawiane bez
powigzanych urzadzeri umozliwiajacych fadowanie dynamiczne.”;

¢) skresla si¢ pkt 5.3;

17)  wdodatku 6 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a)  wpke 1 skresla sie ppkt (ii);
b) w pkt 2 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Niezaleznie od akapitu drugiego, jezeli zmierzona warto§¢ C; A, (0) w przypadku wszystkich badan
przeprowadzonych zgodnie z pkt 3.1 jest wyzsza niz warto$¢ CyAgares deklarowana w odniesieniu do pojazdu
macierzystego, powickszona o margines tolerancji 7,5 %, organ udzielajagcy homologacji bada, czy zatwierdzona
metoda CFD zostala prawidlowo zastosowana do innych rodzin pojazdéw podobnych w zakresie charakterystyki
oporu powietrza okre$lonej zgodnie z pkt 3.0.2.”; Jezeli nie zastosowano prawidlowo tej metody, art. 23
niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ do wszystkich typéw oporu powietrza okreSlonych na podstawie
zatwierdzonej metody CFD lub do danych typow oporu powietrza, jezeli zatwierdzona metoda CFD nie zostala
prawidlowo zastosowana tylko w odniesieniu do niektérych z nich.”;

¢) po pkt 3 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

»3.1.

Niezaleznie od pkt 3, jezeli producent pojazdu stosuje zatwierdzona metode CFD w celu okreslenia
charakterystyki oporu powietrza zgodnie z pkt 3.0.2 niniejszego zalacznika, dodatkowe pojazdy bada si¢ rowniez
pod katem zgodnosci z certyfikowanymi wlasciwo$ciami powigzanymi z emisjami CO, i zuzyciem paliwa zgodnie
z tabelg 17a.
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Tabela 17a

Liczba pojazdéw, ktore nalezy bada¢ pod wzgledem zgodnosci z certyfikowanymi wlasciwosciami
powigzanymi z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w kazdym roku produkcji w odniesieniu do zastosowania

metody CFD
Liczba wyprodukowanych pojazd6w, dla
Liczba pojazdéw objetych badaniem ktérych charakterystyka oporu powietrza
. " Harmonogram ‘o .
zgodnosci produkgji zostala poswiadczona przy zastosowaniu
zatwierdzonej metody CFD
1 co 3 lata <1000
1 co 2 lata 1000 <X <5000
1 corocznie 5000 <X<15000
2 corocznie 15000 <X < 25000
3 corocznie 25000 <X < 50000
4 corocznie 50 001 i wiecej”

d) w pkt 4.6 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:
,W odniesieniu do badan, o ktérych mowa w pkt 3, pierwszy pojazd, ktdry nalezy podda¢ badaniu pod wzgledem
zgodnosci z certyfikowanymi wla$ciwo$ciami powigzanymi z emisjami CO, i zuzyciem paliwa, wybiera si¢ z typu
lub rodziny pojazdéw podobnych w zakresie oporu powietrza odpowiadajacych najwyzszemu wolumenowi
produkcji w odno$nym roku.”;

e) po pkt 4.6 dodaje si¢c punkt w brzmieniu:

,4.7. W odniesieniu do badan, o ktérych mowa w pkt 3.1, wybiera si¢ wylacznie pojazdy, w przypadku ktérych
charakterystyke oporu powietrza okreslono przy uzyciu zatwierdzonej metody CFD.”;

18)  wtabeli 1 w dodatku 9 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) po wierszu ,CdxA_0" dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:

,DeltaCdxA_CFD P561 double, 2 [m?] Réznica przyrostowa ACy A,
(0) crp uzyskana przy
zastosowaniu metody CFD, jak
okre$lono w pkt 3.0.2.

Dotyczy tylko w przypadku
zastosowania opcji metody

CED.
Licence number CFD P562 token [-] Dotyczy tylko w przypadku
method zastosowania opcji metody
CED.
DeltaCdxA_declared P563 double, 2 [m?] Réznica migdzy wartoscia

CyAdectared 2g0dnie z pkt 3.0.3
a warto$cig ACy'A(0) zgodnie
z pkt 3.0.1 lub 3.0.2,

w zaleznosci od przypadku.”

50/105 ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/258oj



Dz.U. L z 20.2.2025 PL

b) wiersz ,TransferredCdxA” otrzymuje brzmienie:

,DeltaTransferredCdxA P564 double, 2 [m?] Delta CdxA przeniesione na
powigzane rodziny z innych
grup pojazdéw zgodnie

z tabelg 16 w dodatku 5

w przypadku cigzkich
samochodow cigzarowych,
tabelg 16a w dodatku 5

w przypadku $rednich
samochodéw cigzarowych
oraz tabelg 16b w dodatku 5
w przypadku cigzkich
autobuséw. W przypadku
niezastosowania zZadnej
zasady dotyczacej
przenoszenia podaje si¢
CdxA_0.

W przypadku przeniesienia
poprzez skopiowanie
warto$ci CdxA z innych grup
pojazdéw nalezy podac »0«.

W przypadku
niezastosowania zadnej
zasady dotyczacej
przenoszenia nalezy
pozostawi¢ puste.”

¢) skresla sie wiersz ,DeclaredCdxA”;

19)  po dodatku 9 dodaje si¢ dodatki w brzmieniu:

,Dodatek 10

Zatwierdzenie metody CFD

1. W celu okreslenia charakterystyki oporu powietrza przy uzyciu metody CFD opisanej w pkt 3.0.2 zatwierdza si¢
wazno$¢ metody CFD w spos6b opisany ponizej.

a) Metode CED stosuje si¢ zgodnie z dodatkiem 1 do zalacznika VIII do rozporzadzenia (UE) 2018/858.

b) Szczegdlnej walidacji z wykorzystaniem badan fizycznych dokonuje si¢ na podstawie dwoéch réznych
pojazdéw »A« i »B¢, z ktorych B stanowi konfiguracje pojazdu o nizszej wartoSci oporu powietrza.
A 1B musza spelnia¢ nastgpujgce warunki:

(i) $rednie i cigzkie samochody ci¢zarowe odpowiadajg kryteriom okre$lonym w dodatku 5 pkt 4.1.
Uwzglednia sie¢ réwniez przypadki szczegdlne okreslone w dodatku 5 pkt 2;
(i) Réznica oporu powietrza migdzy tymi dwoma pojazdami odpowiada nastgpujgcemu kryterium:
Cd .ACY(O)CST, avg A + Cd .ACY(O)CST,avg.B

ACd'Acr(O)CST > 3,5%° 9

gdzie:

ACq*Acr(O)csT = Cg*Acr(0)csT, ave,A ~ Ca*Acr(0)csT avg B

CaAcr (0) cstavga $rednia warto$¢ oporu powietrza pojazdu A mierzona w serii
badan przy stalej predkosci zgodnie z przepisami pkt 1 lit. d).

CaAcr (0) cstavgs $rednia warto$¢ oporu powietrza pojazdu B mierzona w serii
badan przy stalej predkosci zgodnie z przepisami pkt 1 lit. d).
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9

Producent wykonuje nastgpujace etapy w celu okreslenia roznicy oporu powietrza migdzy A i B przy uzyciu
metody CFD.

(i) W symulacjach z uzyciem metody CFD spelnione muszg by¢ nastgpujace warunki:

1) Geometria pojazdu wykorzystana w symulacjach z uzyciem metody CFD odpowiada konfiguracji
pojazdu okreslonej w pkt 3.3 w przypadku badania przy stalej predkosci.

2) Predkos$¢ powietrza w symulacji wynosi 90 km/h w przypadku samochodéw cigzarowych
i 100 km/h w przypadku autobuséw.

3) Uwzglednia sig tylko kat odchylenia kierunkowego wynoszacy 0°.

4) Wszystkie kola (opony i obrecze kél) nalezy modelowaé jako elementy obracajace si¢ (jako
warunki brzegowe dotyczace obrotéw albo jako rzeczywiste czesci obrotowe) z odpowiednig
predkoscia obrotowa.

5) Podloze w ramach domeny symulacji modeluje si¢ z predkoscia styczng w kierunku przeciwnym
do kierunku jazdy pojazdu.

6) Dyskretyzacja domeny symulacji polega na zastosowaniu co najmniej 60 mln elementow
objetosciowych, w tym odpowiednich zageszczen siatki w obszarach wzburzenia i innych
kluczowych obszarach aerodynamicznych.

7) W przypadku stosowania metod CFD w stanie ustalonym symulacj¢ przeprowadza si¢ dla
minimum 2 000 iteracji.

8) W przypadku stosowania przejsciowych metod CFD symulacje przeprowadza si¢ przez co
najmniej 10 sekund.

(i) Roéznice przyrostowa ACyA., (0) cpp miedzy pojazdami A i B przy zastosowaniu metody CFD oblicza
sie w nastepujacy sposob:

ACgA (0) cpp = CaAcr (0) cpp, 4 - CarAr (0) CFD, B

gdzie Cy'A.; (0) cpp 0dpowiada Sredniej wartosci z:
— co najmniej 400 ostatnich iteracji w przypadku metod w stanie ustalonym;

— co najmniej 5 ostatnich sekund czasu symulacji w przypadku metod przejsciowych.

(iii)  Warto$¢ ACyA., (0) oo przedklada sie organowi udzielajgcemu homologacji przed rozpoczeciem
badan przy stalej predkosci, jak okreslono w lit. d).

Zaréwno dla pojazdu A, jak i pojazdu B warto$¢ odniesienia dla charakterystyki oporu powietrza,
odpowiednio CyAc, (0) cstavga 1 CaAcr (0) cstavg s, Okresla sie na podstawie serii badan przy stalej predkosci.
W tym celu uwzglednia si¢ nastgpujace punkty:

(i) Warto§¢ odniesienia dla Cq-A, (0) cstavg Oblicza sig jako Srednig arytmetyczng wartosci Ca A, (0) cst
ze wszystkich dostepnych badan przy stalej predkosci przeprowadzonych w odniesieniu do danego
pojazdu. Uwzglednia si¢ wylacznie wazne wyniki zgodnie z pkt 3.10. Nie zezwala si¢ na wylaczenie
z oceny dostepnych i waznych wynikéw badan przy stalej predkosci dla danej konfiguracji pojazdu,
chyba ze mozna to uzasadni¢ organowi udzielajgcemu homologacji.
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(i) Przedziat ufnosci (Clys) wynoszacy 95 % Sredniej danych z badan, Cq'Ac; (0) cstave, poWinien miescic
sie w zakresie Cy-Acr (0) cstavg £2,5 %, ktory okresla si¢ za pomocy nastepujacego wzoru:

(\%) ot < 0,025 %

gdzie:
s oznacza odchylenie standardowe prébki dla CyA.; (0) csr, okreslone w nastepujacy sposob:

_ 1 =
s=0 /7 i (g-x)

2

X oznacza warto$¢ Sredniej arytmetycznej probki dla CyA, (0) cs, okreslong w nastepujacy sposob
-1
X= %

n oznacza liczbe badan przy stalej predkosci dla danej konfiguracji pojazdu

x; oznacza warto$¢ oporu powietrza Cq-A, (0) cst uzyskang w jednym badaniu przy stalej predkosci

t oznacza wynik dla 95 % przedziatu ufnoéci w przypadku dwustronnej dystrybudji t, jak okreslono

w tabeli 1
Tabela 1
Liczba badan t
3 4,303
4 3,182
5 2,776
6 2,571
7 2,447
8 2,365
9 2,306
10 2,262
11 2,228

(i) ~ Dla kazdej konfiguracji pojazdu przeprowadza si¢ co najmniej trzy wazne badania przy stalej
predkosci, ktére uwzglednia si¢ w obliczeniach.

(iv)  Jezeli kryterium okreSlone w ppkt (i) niniejszego akapitu nie jest spelnione, przeprowadza sig
dodatkowe badania przy statej predkosci.

(v) Jezeli kryterium okreslone w ppkt (ii) niniejszego akapitu nie zostanie spelnione po przeprowadzeniu
jedenastu waznych badan przy stalej predkosci, wszystkie badania uznaje si¢ za niewazne
w odniesieniu do danej konfiguracji pojazdu i nie mozna ich stosowa¢ do celéw niniejszego dodatku.

(vi)  Warto$¢ odniesienia dla réznicy oporu powietrza migdzy dwoma pojazdami ACy-A., (0) csr oblicza sig
w nastepujacy sposob:

ACd'Acr (0) csT = Cd'Acr (0) CST,avg,A ~ Cd'Acr (0) CST,avg,B
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e) Zgodnos¢ metody CFD wykazuje si¢ poprzez spetnienie nastgpujacego kryterium:
ACp*Acr(0)csT — TOL < ACh*Acr(0)cpp < ACp*Acr(0)csT + TOL
gdzie:

CpeA,(0)

TOL = 0.035- ST, avg A + CD.ACr(O)

2

CST, avg B

2. Do wniosku o zatwierdzenie metody CFD dofacza si¢ nastepujgce informacje dotyczgce kazdego pojazdu A i B:
a) wykorzystane oprogramowanie CFD ze wskazaniem informacji o numerze wersji;
b) wartosci Cp'A., (0) cpp Wyrazone w m?

c) skrét SHA256 pliku symulacyjnego CFD, w tym dane geometryczne, ustawienia siatki i ustawienia
fizyczne, dyskretyzacja domeny, warunki brzegowe i wyniki w polu przeplywu. Jezeli informacje te
zostaly podzielone na kilka plikow przez wykorzystane oprogramowanie, pliki te przechowuje si¢
w jednym skompresowanym pliku (np. *.zip lub réwnowaznym), a skrét SHA256 odpowiada temu
jednemu skompresowanemu plikowi. Producent przechowuje przez okres 10 lat wszystkie parametry
konfiguracji symulacyjnej, takie jak siatka lub parametry techniczne niezbedne do odtworzenia symulagji,
wraz z powigzang wersja narzedzia CFD oraz odtwarza symulacj¢ na wniosek organu udzielajacego
homologacji;

d) nieprzetworzone dane dotyczace krzywej zmian CprA., (0) crp W stosunku do iteracji (w przypadku metod
w stanie ustalonym) lub w stosunku do czasu (w przypadku metod przejsciowych), w formacie *.csv;

¢) obrazy symulacji CFD po przetworzeniu zgodnie z zasadami przedstawionymi na rys. 3-6 w zalaczniku
V do rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2022/1362;

f)  wartosci CpAer (0) csti CpAcr (0) cstavgs

g) dokument informacyjny dotyczacy oporu powietrza okre§lony w dodatku 2 do niniejszego zalacznika
wraz ze sprawozdaniami z kazdego waznego badania przy stalej predkosci.

3. Metode CFD zatwierdza si¢ oddzielnie w odniesieniu do jej zastosowania do samochodéw cigzarowych
i autobuséw.

4. W przypadku wykazania zgodnosci metody CFD zgodnie z pkt 1 i 2 organ udzielajgcy homologacji wydaje
licencje w formie dokumentu okres$lonego w dodatku 11.

5. Wazno§¢ zatwierdzenia metody CFD przedtuza si¢ w kazdym z nastepujacych przypadkéw:
a) zmiany w metodzie CFD, kt6ra moglaby potencjalnie wplyna¢ na wazno$¢ wynikow;
b) po pigciu latach od zatwierdzenia metody CFD;

¢) nawniosek organu udzielajagcego homologaciji.

W przypadku nieprzedluzenia waznosci zatwierdzenia metody CFD uznaje si¢ je za wycofane, a metody
CFD nie stosuje si¢ juz do celéw niniejszego zalacznika.

W ciggu pierwszych pieciu lat od pierwszego zatwierdzenia przy kazdym przedluzeniu waznosci
zatwierdzenia metody CFD mozna wykorzysta¢ pierwotny zbiér danych z badania przeprowadzonego
przy stalej predkosci. W kolejnych latach dostarcza si¢ nowy zestaw danych z badan przeprowadzonych
na réznych pojazdach, jezeli takie pojazdy istniejg, w celu przedluzenia waznosci zatwierdzenia
metody CFD.
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Dodatek 11

WZOR LICENCJI NA STOSOWANIE METODY CFD DO CELOW OKRESLANIA OPORU POWIETRZA
Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm)

LICENCJA NA STOSOWANIE METODY CFD DO CELOW OKRESLANIA OPORU POWIETRZA

Zawiadomienie dotyczace: Piecze¢ urzedowa
— udzielenia (')

— odmowy udzielenia (!)

— cofniecia ()

(")  niepotrzebne skresli¢

licencji na stosowanie metody CFD w odniesieniu do okre$lania oporu powietrza zgodnie z zalacznikiem VIII do
rozporzadzenia (UE) 2017/2400.

Numer licencji na metod¢ CFD (zgodnie z systemem numeracji okreSlonym w pkt 2 dodatku 8, z wyjatkiem
dodatkowej litery ,P” w sekgji 3 zastapionej ,,CFD”):

Powdd odmowy udzielenia/cofnigcia:

SEKCJA 1
0.1.  Nazwa i adres producenta:
0.2.  Pojazdy objete licencja (samochody cigzarowe, autobusy):
0.3.  Wykorzystane oprogramowanie CFD ze wskazaniem informacji o numerze wersji

0.4.  Skr6t SHA256 zgodnie z pkt 2 lit. ¢) niniejszego dodatku

SEKCJA II
Organ udzielajacy homologacji odpowiedzialny za oceng
Data sporzadzenia sprawozdania oceniajacego
Numer sprawozdania oceniajgcego
Ewentualne uwagi
Miejsce

Data

N o A W

Podpis

Zalaczniki (w odniesieniu do kazdej konfiguracji pojazdu A i B)
1. Nieprzetworzone dane dotyczace krzywej zmian CpA,, (0) crp
2. Obrazy symulacji CFD po przetworzeniu

3. Dokument informacyjny dotyczacy oporu powietrza

Sprawozdania z badan dla kazdego waznego badania przy stalej predkosci”
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ZALACZNIK VIII

W zalaczniku IX do rozporzadzenia (UE) 20172400 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

1)

w pkt 2 wprowadza si¢ nastepujagce zmiany:
a) pkt 33 otrzymuje brzmienie:

,(33) »przelozenie sprezarkafsilnik« oznacza przelozenie na biegu jazdy do przodu miedzy sprezarka
powietrza a predkoscig obrotowsy silnika bez poslizgu (uktad pneumatyczny);”;

b) pkt 63 otrzymuje brzmienie:

,(63) »pompa ciepla R-744« oznacza bezstopniows (tzn. napedzang silnikiem elektrycznym) pompe ciepta
wykorzystujacg czynnik chlodniczy R-744 jako czynnik roboczy (uktad HVAC);”;

w pkt 3.3.2 tabela 7 wiersz ,Alternator” wiersz podrzedny ,Technologia alternatora” kolumna ,Objasnienia”
ostatnie zdanie otrzymuje brzmienie:

,W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego lub pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi
wprowadzenie danych wejsciowych nie jest wymagane.”;

w pkt 3.4.1.2 tabela 10 kolumna ,Sprzeglo sprezarki (P311)” otrzymuje brzmienie:

,brak

brak

brak

brak

wiskotyczne

wiskotyczne

wiskotyczne

wiskotyczne

mechaniczne

mechaniczne

mechaniczne

mechaniczne

brak

brak”

w pkt 3.5.2 w tabeli 14 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) w wierszach od , Typ pompy ciepla do chlodzenia przedziatu kierowcy” do , Typ pompy ciepta do ogrzewania
przedziatu pasazerskiego” dodaje si¢ w kolumnie ,Objasnienia” tekst w brzmieniu:

W przypadku pojazdu wylacznie elektrycznego i pojazdu hybrydowego zasilanego ogniwami paliwowymi
dopuszczalne wartosci obejmuja jedynie bezstopniowe (tzn. napedzane silnikiem elektrycznym) typy pomp
ciepla (tj. »R-744«lub »non R-744 continuous«).”;

b) w wierszach od ,Elektryczna nagrzewnica wodna” do ,Inna technologia grzewcza” tekst w kolumnie
,Objasnienia” otrzymuje brzmienie:

,Dane wejsciowe podaje si¢ tylko w przypadku hybrydowych pojazdéw elektrycznych, pojazdéw
hybrydowych zasilanych ogniwami paliwowymi i pojazdéw wylacznie elektrycznych.”;
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5) w pkt 3.6 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) ,Tabela 12” otrzymuje nazwe ,Tabela 157
b) akapit po tabeli 15 otrzymuje brzmienie:

LW przypadku wielu PTO zainstalowanych na przekladni deklaruje si¢ jedynie czg$¢ o najwigkszej stracie
zgodnie z tabelg 15 w odniesieniu do kombinacji jej kryteriéw »PTOShaftsGearWheels« oraz »PTOShaftsOthe-
rElements«. W przypadku $rednich samochodéw cigzarowych i cigzkich autobuséw nie przewiduje sig
deklarowania PTO zainstalowanych na przekfadni.”.
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ZALACZNIK IX

W zalaczniku Xa do rozporzadzenia (UE) 2017/2400 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) w pkt 1 akapity pierwszy, drugi i trzeci otrzymuja brzmienie:

,W niniejszym zalgczniku okreslono wymagania dotyczace procedury badania weryfikacyjnego, ktéra stanowi
procedure badania stuzacego zweryfikowaniu emisji CO, przez nowe pojazdy cigzkie.

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 nadzoruje je
organ udzielajgcy homologacji, ktéry wydal licencje na uzytkowanie narzedzia symulacyjnego. W przypadku
ciezkich autobuséw procedure badania weryfikacyjnego przeprowadza producent pojazdu podstawowego.

Podczas procedury badania weryfikacyjnego mierzy si¢ moment obrotowy i predkos$¢ na kotach napedzanych,
predkos¢ obrotowa silnika, zuzycie paliwa, emisje zanieczyszczen i pozostale istotne parametry wymienione w pkt
6.1.6. Dane zmierzone wprowadza si¢ do narzedzia symulacyjnego, ktore wykorzystuje dane wejsciowe dotyczace
pojazdéw i informacje wejsciowe wykorzystane do okreslania poziomu emisji CO, generowanych przez pojazdy
i poziomu zuzycia paliwa przez pojazdy. Na potrzeby symulacji procedury badania weryfikacyjnego jako dane
wejSciowe wykorzystuje si¢ chwilowo zmierzone moment obrotowy i predkos¢ obrotowa két oraz predkosé
obrotows silnika. Aby pojazd przeszed! procedure badania weryfikacyjnego, emisje CO, obliczone na podstawie
zmierzonego zuzycia paliwa musza miesci¢ si¢ w tolerancjach okre$lonych 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.”;

2) pkt 2 ppkt 4 otrzymuje brzmienie:

,(4) »rzeczywista masa pojazdu na potrzeby procedury badania weryfikacyjnego« oznacza rzeczywista mase
pojazdu zdefiniowang w art. 2 pkt 6 rozporzadzenia (UE) 2021/535, ale przy pelnym zbiorniku oraz
z dodatkowymi urzadzeniami pomiarowymi okre$lonymi w pkt 5, z uwzglednieniem rzeczywistej masy
przyczepy lub naczepy zgodnie z pkt 6.1.4.1;";

3) w pkt 3 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) lit. b) i ¢) otrzymujg brzmienie:

,(b) Pojazdy wybiera organ udzielajgcy homologacji, ktéry wydal licencje na uzytkowanie narzedzia
symulacyjnego, na podstawie propozycji producenta pojazdu. W przypadku ciezkich autobuséw wyboru
dokonuje organ udzielajacy homologacji, ktory wydat licencj¢ na uzytkowanie narzedzia symulacyjnego
producentowi pojazdu podstawowego.

() Do badania weryfikacyjnego wybiera si¢ wylacznie pojazdy z jedna osig napedzana. Do badania
weryfikacyjnego nie wybiera si¢ hybrydowych pojazdéw elektrycznych, pojazdéw wylacznie
elektrycznych i pojazdéw hybrydowych zasilanych ogniwami paliwowymi.”;

b) wtabeli 1 przypisy (*) i (**) do tabeli otrzymujg brzmienie:
,(*)  Procedure badania weryfikacyjnego przeprowadza si¢ w okresie pierwszych dwéch lat.

(*  Uwzglednia si¢ catkowitg liczbe wszystkich cigzkich samochodéw cigzarowych, Srednich samochodéw
cigzarowych i podstawowych autobuséw wytwarzanych przez producenta, objetych zakresem
stosowania niniejszego rozporzadzenia, a procedurg badania weryfikacyjnego nalezy objaé Srednie
samochody cigzarowe, cigzkie samochody cigzarowe i cigzkie autobusy przez okres szesciu lat.”;

¢) lit. e) otrzymuje brzmienie:

,(€) W miare mozliwosci nalezy badal pojazdy, w przypadku ktérych w certyfikacji CO, ich czgsci,
oddzielnych zespotéw technicznych lub ukladéw nie stosuje si¢ wartoSci standardowych zamiast
zmierzonych wartosci dotyczgcych przekladni i strat na osi. W przypadku gdy Zaden pojazd nie spelnia
wymogoéw okreSlonych w lit. a)—) przeprowadza si¢ wylacznie weryfikacje informacji wejsciowych
i danych wejSciowych oraz proces przetwarzania danych zgodnie z pkt 6.1.1.%
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w pkt 4 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,Kazdy pojazd skierowany do badania weryfikacyjnego musi by¢ w stanie odzwierciedlajacym stan, w jakim ma on
zosta¢ wprowadzony do obrotu. Nie mozna wprowadza¢ zadnych zmian w sprzecie, np. dodawaé smaréw, lub
w oprogramowaniu, np. korzysta¢ ze sterownikéw podrzgdnych. Opony mozna wymieni¢ na opony pomiarowe
o $rednicy nieprzekraczajacej £10 % Srednicy oryginalnej opony.”;

w pkt 5.6 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,W przypadku ciezkich autobuséw rejestruje si¢ stan sprezarki ukladu pneumatycznego. Fazy, w ktérych do
zbiornika dostarczane jest powietrze pod ci$nieniem, nalezy oznakowal w danych pomiarowych zgodnie
z przepisami podanymi w tabeli 4 niniejszego zalgcznika. Stan sprezarki monitoruje si¢ w drodze rejestracji
ci$nienia w ukladzie albo za posrednictwem dostgpnych sygnaléw CAN.”;

w pkt 5.7 tiret drugie wpis ,f” we wzorze otrzymuje brzmienie:

B

= 0,001 [K'] (wspotczynnik korekcji temperatury)”

w pkt 5.9 tabela 2 wiersz ,Moment obrotowy két” otrzymuje brzmienie:

,Moment obrotowy kot | W przypadku kalibracji 10 kNm (w calym zakresie kalibracji): <0,1s

i nieliniowo$¢: ()
< 40 Nm w przypadku cigzkich samochodéw
ciezarowych i cigzkich autobuséw
< £30 Nm w przypadku $rednich samochodéw
cigzarowych

ii. powtarzalnos§é*: ()
< +20 Nm w przypadku cigzkich samochodéw
ciezarowych i ciezkich autobuséw
< £15 Nm w przypadku $rednich samochodéw
cigzarowych

ii. przestuch:
< £20 Nm w przypadku ciezkich samochodéw
cigzarowych i cigzkich autobuséw
< %15 Nm w przypadku $rednich samochodéw
ciezarowych
(dotyczy wylacznie urzadzen do pomiaru momentu
obrotowego na feldze)

iv. czestotliwo$¢é dokonywania pomiaru: > 20 Hz

Nieliniowo$¢ oznacza maksymalne odchylenie miedzy idealnymi a faktycznymi wiasciwosciami sygnalu wyjsciowego

w stosunku do zmierzonej wartosci w ramach okreslonego zakresu pomiaru.

Powtarzalnos¢ oznacza stopient zgodnosci wynikéw kolejnych pomiaréw tej samej zmierzonej wartosci przeprowadzonych

w tych samych warunkach pomiaru.”;

po pkt 5.11 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

,5.12. Przebyta odleglos¢

Jezeli pojazd jest wyposazony w pokladowy przyrzad do pomiaru i rejestrowania zuzycia paliwa lub energii
oraz przebiegu pojazdéw silnikowych, zgodnie z wymogami, o ktérych mowa w art. 5c lit. b)
rozporzadzenia (WE) nr 595/2009, przebieg rejestruje si¢ na podstawie wskazan tego przyrzadu.

Natezenie przeptywu paliwa w silniku

Jezeli pojazd jest wyposazony w pokladowy przyrzad do pomiaru i rejestrowania zuzycia paliwa lub energii
oraz przebiegu pojazdéw silnikowych, zgodnie z wymogami, o ktérych mowa w art. 5c lit. b)
rozporzadzenia (WE) nr 595/2009, chwilowg warto$¢ natezenia przeplywu paliwa w silniku oraz
catkowitg ilo$¢ paliwa zuzytego na poczatku i koficu badania rejestruje si¢ na podstawie wskazan tego
przyrzadu.

Masa catkowita pojazdu

Jezeli pojazd jest wyposazony w pokladowy przyrzad do pomiaru masy w celu okreslania i rejestrowania
obcigzen uzytkowych lub masy catkowitej pojazdéw, zgodnie z wymogami, o ktérych mowa w art. 5c lit.

b) rozporzadzenia (WE) nr 595/2009, chwilows warto§¢ masy catkowitej pojazdu rejestruje si¢ na
podstawie wskazan tego przyrzadu.”;
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9) w pkt 6.1.1 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,W przypadku cigzkich autobuséw producent pojazdu podstawowego udostepnia informacje wejsciowe i dane
wejsciowe, a takze dokumentacje producenta, a producent pojazdu skompletowanego udostepnia dokumentacje
pojazdu i dokumentacje informacyjng przeznaczonga dla klientéw.”;

10)  wpkt 6.1.1.1 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) lit. ¢) akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,Ograniczenia momentu obrotowego silnika zadeklarowane w danych wejSciowych do narzedzia
symulacyjnego 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 przypadkow:”;

b) lit. e) ppkt (vii) otrzymuje brzmienie:
,(vii) oporu powietrza;”;
11)  pkt 6.1.1.2 otrzymuje brzmienie:
,6.1.1.2. Weryfikacja masy pojazdu

Na zadanie organu udzielajgcego homologacji, ktéry wydal licencje na uzytkowanie narzedzia
symulacyjnego, masy okre$lone przez producenta weryfikuje si¢ zgodnie z czg¢scig 2 sekcja G pkt 2
w zalgczniku VIII do rozporzadzenia (UE) 2021/535. Jezeli weryfikacja ta wykaze niezgodnos¢, okresla
si¢ skorygowang rzeczywisty mase zdefiniowang w pkt 2 ppkt 4 zalagcznika III do niniejszego
rozporzadzenia. W przypadku ciezkich autobuséw weryfikuje sie mase pojazdu skompletowanego.”;

12)  wpkt 6.1.4.1 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Ciezkie autobusy z grup pojazdéw okreslonych w tabelach 4, 5 i 6 w zalaczniku I bada si¢ z ostatecznymi
nadwoziami pojazdu kompletnego lub skompletowanego.”;

13)  wpkt 6.1.4.2 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,W przypadku cig¢zkich samochodéw cigzarowych grupy 1s, 1, 2 i 3, Srednich samochodéw cigzarowych i cigzkich
autobuséw obcigzenie uzytkowe pojazdu ustawia si¢ w przedziale 55-75 % maksymalnej dopuszczalnej zgodnej
z dyrektywa 96/53/WE masy okreslonego pojazdu lub zespotu pojazdow.”;

14)  pkt 6.1.4.4 otrzymuje brzmienie:
,6.1.4.4 Ustawienia urzadzen pomocniczych

Wszystkie ustawienia, ktére maja wplyw na zapotrzebowanie urzadzen pomocniczych na energig, ustala
si¢ w stosownych przypadkach na poziomie minimalnego rozsadnego zuzycia energii. Klimatyzacja jest
wylaczona, a wentylacja kabiny lub przedzialu kierowcy jest ustawiona na poziomie nizszym niz $redni
przeplyw masowy. Dodatkowe urzadzenia zuzywajgce energie, ktdre nie s niezbedne do dzialania
pojazdu, s wylaczone. Zewnetrzne urzadzenia, ktére znajduja si¢ w pojezdzie, stuzace do dostarczenia
energii, takie jak zewngtrzne baterie, mozna wykorzystywa¢ jedynie do zasilania dodatkowych urzadzen
pomiarowych stosowanych w procedurze badania weryfikacyjnego wymienionych w tabeli 2, ale nie
mogg one dostarczaé energii do wyposazenia pojazdu, ktére bedzie obecne w momencie dopuszczenia
pojazdu do obrotu. W przypadku ciezkich autobuséw w badaniu weryfikacyjnym nie uwzglednia sie
otwierania drzwi i przykleku na przystankach.”;

15)  wpkt 6.1.5.5 dodaje si¢ akapity w brzmieniu:

Jezeli pojazd jest wyposazony w pomocnicze urzadzenia grzewcze zasilane paliwem, mierzy si¢ jedynie zuzycie
paliwa przez silnik spalinowy wewnetrznego spalania.

W stosownych przypadkach rejestracja sygnaléw masy catkowitej pojazdu i natezenia przeptywu paliwa w silniku
okreslonych przez pokladowy przyrzad do pomiaru zuzycia paliwa lub energii rozpoczyna si¢ najpdzniej po
rozpoczeciu pomiaru zuzycia paliwa i koficzy wraz z zakonczeniem pomiaru zuzycia paliwa. Wartosci przebiegu
i catkowitego zuzycia paliwa przez caly okres uzytkowania pojazdu okreslone przez pokladowy przyrzad do
pomiaru zuzycia paliwa lub energii rejestruje si¢ na poczatku pomiaru zuzycia paliwa i na koficu pomiaru zuzycia
paliwa przez pokladowy przyrzad do pomiaru zuzycia paliwa lub energii.”;
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16)

17)

w pkt 6.1.5.7 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a)  akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:
,Warunki brzegowe, ktore nalezy spetni¢, aby badanie weryfikacyjne bylo wazne, okreslono w tabelach 3-3d.”;

b) skresla si¢ akapit trzeci;

¢) dodaje si¢ tabele w brzmieniu:

,Tabela 3¢

Parametry waznego badania weryfikacyjnego dla ci¢zkich autobuséw wysokopodtogowych

Nr Parametr Min. Maks.
4 Udzial jazdy w terenie miejskim w oparciu 12% 40 %
o odleglos¢
5 Udzial jazdy w terenie wiejskim w oparciu 10 % 30 %
o odleglos¢
6 Udzial jazdy po autostradzie w oparciu 30 % -
o odleglos¢
7 Czasowy udzial postoju na biegu jalowym - 10 %

Tabela 34

Parametry waznego badania weryfikacyjnego dla ci¢zkich autobuséw niskopodtogowych

Nr Parametr Min. Maks.
4 Udzial jazdy w terenie miejskim w oparciu 75 % 90 %
o odleglos¢
5 Udzial jazdy w terenie wiejskim w oparciu 10 % 25%
o odleglos¢
6 Udzial jazdy po autostradzie w oparciu - 0%
o odleglos¢
7 Czasowy udzial postoju na biegu jalowym - 10 %”

w pkt 6.1.6 w tabeli 4 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) po wierszu ,przeplyw paliwa” dodaje si¢ wiersz w brzmieniu:

,Stan sprezarki
ukfadu
pneumatycznego

—_

-]

<PS_comp_active>

1 = aktywny (sprezarka zasila uklad pneumatyczny), 0 =
nieaktywny
te dane wejsciowe dotycza wylacznie cigzkich autobuséw”

b) wwierszu ,Przeplyw masowy CO,” dodaje si¢ w kolumnie ,Naglowek danych wejsciowych” tekst w brzmieniu:

»<CO»>";

¢) dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:

,Przebieg wedlug | [km] <ml_obfcm> Przebieg zgodnie z pkt 5.12 (w stosownych przypadkach)
wskazann OBFCM

Masowe nat¢Zenie | [gfs] <fcm_obfem> Masowe nateZenie przeptywu paliwa w silniku zgodnie
przepltywu paliwa z pkt 5.13 (w stosownych przypadkach)

w silniku wedtug

wskazant OBFCM

Objetosciowe [1/s] <fcv_obfem> Objetosciowe natezenie przeplywu paliwa zgodnie z pkt
nat¢zenie paliwa 5.13 (w stosownych przypadkach)

w silniku wedtug

wskazan OBFCM

Masa catkowita (k] <m_obfcm> Masa catkowita pojazdu zgodnie z pkt 5.14 (w stosownych
pojazdu wedtug przypadkach)”

wskazan OBFCM
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18)

19)

20)

21)

po pkt 6.1.6 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,0.2.

Weryfikacje dodatkowe
W przypadku ciezkich autobuséw weryfikuje si¢ zgodnos$¢ badanego pojazdu z nastepujacymi parametrami:
i. Maksymalna masa calkowita pojazdu

ii. Kod pojazdu

ii. Klasa pojazdu

iv. Obnizone wejicie (w stosownych przypadkach)
V. Liczba miejsc pasazerskich

Vi. Wysoko$¢ nadwozia zintegrowanego”;

pkt 7.1 otrzymuje brzmienie:

7.1

Dane wejsciowe do narzedzia symulacyjnego

Nalezy udostepni¢ nastgpujace dane wejsciowe do narzedzia symulacyjnego: dane wejSciowe i informacje
wejSciowe;

a)  w przypadku $rednich i cigzkich samochodéw cigzarowych

i) dokumentacja producenta;

ii) dokumentacja informacyjna przeznaczona dla klientéw;

iii)  przetworzone dane pomiarowe zgodnie z tabel 4;

iv)  dalsze informacje zgodnie z tabelg 4a;

b) wprzypadku cigzkich autobuséw
V) dane wejSciowe 1 informacje wejSciowe okreslone dla podstawowego ciezkiego autobusu;
vi)  dokumentacja producenta dotyczgca podstawowego cigzkiego autobusu;

vi)  dokumentacja pojazdu dotyczaca pojazdu podstawowego;

ix)  dokumentacja pojazdu dotyczaca pojazdu skompletowanego;

(
(
(
(viii) ~ dokumentacja informacyjna przeznaczona dla klientéw dotyczaca pojazdu skompletowanego;
(
(x) przetworzone dane pomiarowe zgodnie z tabela 4;

(

xi)  dalsze informacje zgodnie z tabelg 4a.”;

w pkt 7.2.1 po akapicie pierwszym dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

W przypadku cigzkich autobuséw weryfikuje si¢ réwniez dokumentacje pojazdu oraz dokumentacje informacyjng
przeznaczong dla klientéw dotyczaca pojazdu skompletowanego.”;

pkt 7.3 otrzymuje brzmienie:

»7.3.

Sprawdzenie, czy wynik jest pozytywny/negatywny

Pojazd otrzymuje w badaniu weryfikacyjnym wynik pozytywny, jezeli wspélczynnik Cyrp okreslony zgodnie
z pkt 7.2.2 jest mniejszy od tolerancji okreslonej w tabeli 5 lub jest jej rowny.

Aby poréwnac zadeklarowane emisje CO, pojazdu zgodnie z art. 9, zweryfikowane emisje CO, pojazdu okresla
si¢ w nastepujacy sposob:

COZveriﬁed = CVTP x COZdeclared

gdzie:

COyyerified = zweryfikowane emisje CO, pojazdu w [g/t-km] w przypadku $rednich
i cigzkich samochod6w cigzarowych oraz w [g/pkm] w przypadku cigzkich
autobuséw

COsectared = zadeklarowane emisje CO, pojazdu w [g[t-km] w przypadku Srednich
i cigzkich samochod6w cigzarowych oraz w [g/pkm] w przypadku cigzkich
autobusoéw
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22)

23)

24)

25)

Jezeli pierwszy pojazd nie spelnia kryterium uzyskania wyniku pozytywnego w procedurze badania

weryfikacyjnego okreslonego w tabeli 5, na wniosek producenta pojazdu mozna przeprowadzi¢ maksymalnie

dwa dodatkowe badania na tym samym pojezdzie lub mozna zbada¢ dwa podobne pojazdy. Do oceny spelnienia
kryterium uzyskania wyniku pozytywnego okreSlonego w tabeli 5 wykorzystuje si¢ Srednig arytmetyczna
wspotczynnikéw Cyrp uzyskang ze wszystkich przeprowadzonych badan. Jezeli kryterium uzyskania wyniku

pozytywnego nie jest spelnione, pojazd uzyskuje wynik negatywny w procedurze badania weryfikacyjnego.

Tabela 5
Kryterium uzyskania wyniku pozytywnego w badaniu weryfikacyjnym

Kryterium uzyskania wyniku pozytywnego w procedurze badania Wspélczynnik Cyrp < 1,075

weryfikacyjnego

W przypadku gdy wspélczynnik Cyrp jest mniejszy niz 0,925 wyniki nalezy przekaza¢ Komisji do dalszej analizy

w celu ustalenia przyczyny.”;

pkt 8.1.1 otrzymuje brzmienie:

,8.1.1. Nazwa i adres producenta pojazdu (*)

() W przypadku cigzkich autobuséw tylko producent pojazdu podstawowego.”;

pkt 8.2.3 otrzymuje brzmienie:

,8.2.3. Kategoria pojazdu (N, N3, M5)";
po pkt 8.13.14.7 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

»3.13.14.8.

CO, (g/kWhy”;

po pkt 8.13.14.7 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

»8.13.15.

8.13.15.1.

8.13.15.2.

8.13.15.3.

8.13.15.4.

8.13.15.5.

8.13.15.6.

8.13.15.7.

8.13.15.8.

8.13.15.9.

8.13.15.10.
8.13.15.11.
8.13.15.12.

Warto$ci wedlug wskazan pokladowego przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa lub energii w badaniu
weryfikacyjnym (w stosownych przypadkach)

Odczyt przebiegu wedlug wskazan pokladowego przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa lub energii na
poczatku pomiaru zuzycia paliwa na podstawie sygnatu, o ktérym mowa w pkt 5.12 (km)

Odczyt przebiegu wedtug wskazan pokladowego przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa lub energii na
koficu pomiaru zuzycia paliwa na podstawie sygnatu, o ktérym mowa w pkt 5.12 (km)

Masa catkowita zuzytego paliwa wedlug wskazan pokladowego przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa lub
energii na podstawie sygnalu dotyczacego calego okresu uzytkowania pojazdu, o ktérym mowa w pkt
5.13, na poczatku pomiaru zuzycia paliwa (kg)

Masa calkowita zuzytego paliwa wedlug wskazan pokladowego przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa lub
energii na podstawie sygnalu dotyczacego calego okresu uzytkowania pojazdu, o ktérym mowa w pkt
5.13, na koficu pomiaru zuzycia paliwa (kg)

Objetos¢ catkowita zuzytego paliwa wedlug wskazan pokladowego przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa
lub energii na podstawie sygnatu dotyczacego calego okresu uzytkowania pojazdu, o ktérym mowa w pkt
5.13, na poczgtku pomiaru zuzycia paliwa (])

Objetos¢ catkowita zuzytego paliwa wedlug wskazan pokladowego przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa
lub energii na podstawie sygnatu dotyczacego calego okresu uzytkowania pojazdu, o ktérym mowa w pkt
5.13, na koficu pomiaru zuzycia paliwa ())

Laczne wartoSci masowego natezenia przeptywu paliwa w silniku wedlug wskazan pokladowego
przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa lub energii na podstawie sygnatu chwilowego, o ktérym mowa
w pkt 5.13 (kg)

Laczne wartosci objgtosciowego natezenia przeplywu paliwa w silniku wedlug wskazan pokladowego
przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa lub energii na podstawie sygnatu chwilowego, o ktérym mowa
w pkt 5.13 ()

Srednia masa catkowita wedtug wskazari poktadowego przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa lub energii na
podstawie sygnatu, o ktérym mowa w pkt 5.14 (kg)

Odczyt hodometru na zakoficzenie pomiaru zuzycia paliwa (km)
Warto$¢ masy catkowitej zuzytego paliwa zmierzona w badaniu weryfikacyjnym (kg)

Warto$¢ objetosci catkowitej zuzytego paliwa zmierzona w badaniu weryfikacyjnym (1)”;
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26)  wdodatku 1 cze$¢ A pkt 3 otrzymuje brzmienie:
,3. Okreslenie zuzycia paliwa w stanie zatrzymania symulowanego w narze¢dziu symulacyjnym (BSFCyy,)

W trybie badania weryfikacyjnego narzedzia symulacyjnego zmierzong moc na kotach stosuje si¢ jako dane
wejsciowe do algorytmu symulacji wstecznej. Biegi wlaczone w trakcie badania weryfikacyjnego okresla sie,
obliczajac predkosci obrotowe silnika wedtug poszczegdlnych biegdw przy zmierzonej predkosci pojazdu
i wybierajac bieg, ktéry zapewnia predko$¢ obrotows silnika jak najblizszg zmierzonej predkosci obrotowej
silnika. W przypadku 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 sg
stosowane w podobny sposéb jak w trybie deklaracyjnym narzedzia symulacyjnego.

Jezeli chodzi o zapotrzebowanie na moc urzadzefi pomocniczych w zakresie pompy ukfadu kierowniczego,
ukladu pneumatycznego, ukladu elektrycznego oraz uktadu HVAC, przyjmuje si¢ wartosci ogblne stosowane
w danej technologii w narzedziu symulacyjnym. W przypadku cigzkich autobuséw uwzglednia si¢ rowniez
zarejestrowany sygnal stanu sprezarki ukladu pneumatycznego. W celu obliczenia zapotrzebowania na moc
wentylatora chtodzacego silnik stosuje si¢ nastepujace wzory:

Przypadek a) — wentylatory chtodzace silnik napedzane inaczej niz elektrycznie:

Mons) on g
Phan(y = ¢1* ((éQ)S. (%3) >.C4

gdzie:

Prp, = zapotrzebowanie na moc wentylatora chtodzgcego silnik [kW]

t= wezel czasu [s]

Nfn = zmierzona predko$¢ obrotowa wentylatora [obr./min]

Dgn = $rednica wentylatora [mm|]

Cl= 7,32 kW

2= 1 200 obr./min.

C3= 810 mm

C4= w przypadku cigzkich autobuséw wspélczynnik okreslony w tabeli 6 dla innych kategorii pojazdéw

wynosi 1

Tabela 6

Wspolczynniki C4 do celéw obliczania zapotrzebowania na moc wentylatora chtodzacego silnik
w przypadku ci¢zkich autobuséw

Zespot napedzajacy wentylator Kontrola wentylatora C4
Montowany na wale korbowym | Sprzeglo wiskotyczne sterowane elektronicznie 1,05
Sprzeglo wiskotyczne sterowane czujnikiem bimetalicznym 1,05
Sprzeglo skokowe, 2 etapy
(0% | etap 1 | etap 2) 1,05
Sprzeglo skokowe, 3 etapy
(0% | etap 1 [ etap 2 | etap 3) 1,05
Sprzeglto dwupolozeniowe 1,05
Naped pasowy lub przektadnia Sprzeglo wiskotyczne sterowane elektronicznie 1,11
Sprzeglo wiskotyczne sterowane czujnikiem bimetalicznym 1,11
Sprzeglo skokowe, 2 etapy
(0% | etap 1 | etap 2) 1,11
Sprzeglo skokowe, 3 etapy
(0% | etap 1 [ etap 2 | etap 3) 1,11
Sprzeglo dwupotozeniowe 1,11
Z napedem hydraulicznym Pompa wyporowa o zmiennej wydajnosci 1,75
Pompa wyporowa o stalej wydajnosci 2,25
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Przypadek b) — wentylatory chlodzace silnik napedzane elektrycznie:
Pfan(t) = Pcl(t)~ 1;43

Pian = zapotrzebowanie na moc wentylatora chlodzgcego silnik [kW]

t wezel czasu [s]

P moc elektryczna na zaciskach wentylatoréw chlodzacych silnik zmierzona zgodnie z pkt 5.6.1

W odniesieniu do pojazdéow, w przypadku ktérych podczas badania weryfikacyjnego doszlo do zdarzen
zwigzanych z systemem wylaczania-wlaczania silnika, stosuje si¢ podobne korekty zapotrzebowania na moc
urzadzenn pomocniczych oraz energii potrzebnej do ponownego uruchomienia silnika jak korekty stosowane
w trybie deklaracyjnym narzedzia symulacyjnego.

Symulacje chwilowego zuzycia paliwa przez silnik FCgyn przeprowadza si¢ dla kazdego 0,5-sekundowego
przedziatu czasu w nastegpujacy sposéb:

— interpolacja na podstawie odwzorowania zuzycia paliwa przez silnik z wykorzystaniem zmierzonej predkosci
obrotowej silnika i uzyskanego momentu obrotowego silnika z obliczen wstecznych, z uwzglednieniem
momentu bezwladnosci silnika obliczonego na podstawie zmierzonej predkosci obrotowe;j 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 BSFC,,, okreslonych ponizej uwzglednia si¢ ten wykres symulowanej
mocy na kotach (Pyneetsim@);

— stosuje si¢ wspOlczynnik korekcji WHTC odpowiednio do podzialu na jazd¢ w terenie miejskim, jazdg w terenie
wiejskim i po 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 wspétczynnika Cyp oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:

(R FCay *t) + FCi
BSFCg,, =
sim thcel‘pus‘sim

gdzie:

BSFCyim = zuzycie paliwa w stanie zatrzymania okre$lone za pomocg narzedzia
symulacyjnego do celéw badania weryfikacyjnego [g/kWh]

t = wezet czasu [s]

FCqm = 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
urzadzen pomocniczych wynikajaca z systemu wylaczania-wlgczania silnika,
stosowana w trybie deklaracyjnym narzedzia symulacyjnego [g]

Wiheelpossim = dodatnia praca na kotach okre$lona za pomoca narzedzia symulacyjnego do celéw

badania weryfikacyjnego [kWh]

t max (Pwhecl.slm(t) 70>
wW. h 1 . = wd N/
wheel,pos,sim Ly 3600+fs

fs

czestotliwo$¢ symulacji = 2 [Hz]

symulowana moc na kotach do celéw badania weryfikacyjnego [kW]

Pwheel,sim

W przypadku silnikéw dwupaliwowych BSFC;,, okresla si¢ osobno w odniesieniu do obydwu rodzajéw paliwa.”.
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ZALACZNIK X

W zalgczniku Xb do rozporzadzenia (UE) 2017/2400 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) w pkt 2 dodaje si¢ podpunkty w brzmieniu:

,(54) »FCS UUT« oznacza uklad ogniw paliwowych (»FCS«) lub reprezentatywny podsystem ogniw paliwowych
(»FC«), ktory ma by¢ faktycznie poddany badaniu;

(55) »instalacje pozablokowe« lub »BoP« oznaczajg zespdt wszystkich czgsci no$nych i ukladéw pomocniczych
ukladu ogniw paliwowych niezbednych do dostarczenia energii, innych niz sama jednostka wytworcza.
Moga one obejmowac transformatory, falowniki, struktury nosne itp., w zaleznosci od rodzaju instalacji;

(56)  »czgs¢ BoP« lub »BoPC« oznacza czg$¢ nalezaca do pozostalych elementéw instalacji;

(57)  »podsystem przetwarzania powietrza« lub »APS« oznacza zesp6t czesci, ktéry dostarcza powietrze (czynnik
zawierajacy tlen) do celow reakcji w ukladzie ogniw paliwowych. Stosownie do potrzeb APS moze
dostarczal powietrze do a) podsystemu przetwarzania paliwa, b) podsystemu zarzadzania energig cieplng
(TMS) i ¢) podsystemu baterii ogniw paliwowych (FCSS). APS moze obejmowaé czgsci odpowiedzialne za
filtracje, oczyszczanie, sprezanie, nawilzanie, a takze sterowanie przeplywem;

(58)  »podsystem przetwarzania paliwa« lub »FPS« oznacza zespot czesci, ktéry pod wzgledem chemicznym lub
fizycznym przeksztalca dostarczone paliwo do postaci nadajgcej si¢ do wykorzystania w podsystemie
baterii ogniw paliwowych. Podsystem przetwarzania paliwa moze obejmowaé czgsci odpowiedzialne za
regulacje ci$nienia, nawilzanie i mieszanie. Podsystem przetwarzania paliwa moze by¢ réwniez okreslany
jako podsystem procesora paliwa lub procesor paliwa;

(59)  »podsystem zarzadzania energia cieplng« lub »TMS« oznacza zespdt czesci, ktéry odpowiada zaréwno za
zarzadzanie energia cieplna, jak i za gospodarowanie woda na potrzeby ukladu ogniw paliwowych.
Podsystem zarzadzania energig cieplng moze obejmowaé akumulator, pompeg, chlodnicg lub kondensator.
Moze réwniez zapewnia¢ funkcje odzyskiwania wody i nawilzania w ramach procesu;

(60)  »podsystem baterii ogniw paliwowych« lub »FCSS« oznacza zespdt zawierajacy co najmniej jedng baterig
ogniw paliwowych, w ktdrej w wyniku reakeji elektrochemicznej migdzy paliwem a utleniaczem energia
chemiczna jest przeksztalcana w energi¢ elektryczng. FCSS zazwyczaj obejmuje polaczenia do
przewodzenia paliwa, utleniacza i spalin, polaczenia elektryczne do przewodzenia energii dostarczanej
przez podsystem baterii oraz rozwigzania do monitorowania obcigzen elektrycznych, podlgczane do
ukladu ogniw paliwowych. Ponadto FCSS moga zawieral rozwigzania do przewodzenia dodatkowych
plynéw (np. czynnikéw chlodniczych, gazu obojetnego), rozwigzania do wykrywania normalnych lub
nieprawidlowych warunkéw pracy, obudowy lub zbiorniki ci$nieniowe oraz uklady wentylacyjne. FCSS
okresla si¢ réwniez mianem modulu ogniw paliwowych, modutu zasilania opartego na ogniwach
paliwowych lub zespotu baterii ogniw paliwowych;

(61)  »podsystem kontroli ogniw paliwowych« oznacza uklad, ktéry kontroluje lub monitoruje warunki ukladu
ogniw paliwowych i automatycznie reaguje na zapotrzebowanie na moc pojazdu, zapobiegajac
jednocze$nie wystepowaniu warunkow niebezpiecznych i uszkodzeniu ukladu ogniw paliwowych.
Automatyczny uklad kontrolny zazwyczaj obejmuje urzadzenie oparte na mikroprocesorze z funkcjami
wejscia i wyjscia i moze oferowal funkcje diagnostyczng lub funkcje rozwigzywania usterek;

(62)  »podsystem dystrybugji energii« (PDS) oznacza zbidr czeci, ktére tacza FCSS z ukladem kondycjonowania
energii i przeksztalcajg energie na potrzeby uzytkowania uktadu ogniw paliwowych. Podsystem dystrybucji
energii moze obejmowaé przewody, przelaczniki lub styczniki badz przekazniki, magistrale, inne zlcza
i oprzyrzadowanie. Mocg wejsciowa PDS jest jedynie moc pradu stalego;

(63) »uklad ogniw paliwowych« lub »FCS« oznacza konwerter energii, ktory przeksztalca energie chemiczna
w energie elektryczng za posrednictwem polgczonych szeregowo ogniw elektrochemicznych, okreslanych
mianem baterii ogniw paliwowych. FCS obejmuje wszystkie czesci nalezgce do instalacji pozablokowych
niezbednych do dostarczania paliwa, tlenu (np. w postaci powietrza), chlodzenia i kondycjonowania
czynnikéw w celu zapewnienia prawidlowego funkcjonowania baterii ogniw paliwowych. Wyréznia sig
ré6zne konfiguracje FCS, zwane rowniez réznymi typami lub wariantami, a odno$ne typy opisano w tabeli 9;
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(64) »ukfad kondycjonowania energii« lub »PCS« oznacza zbidr czgsci, ktdre przeksztalcajg energie elektryczna
wytworzong przez bateri¢ lub baterie ogniw paliwowych w energie elektryczng wykorzystywang do celow
obstugi pojazdu. PCS zawiera co najmniej regulator napiecia (DC/DC) lub przetworniki napigcia (DC/AC).
Moze by¢ podiagczony do obiegu chlodziwa. Pelni role elementu posredniczacego pomiedzy FCS
a akumulatorem i innymi obcigzeniami pojazdu elektrycznego;

(65)  »podsystem obrébki wody« lub »WTS« oznacza zespdt czesci, ktéry zapewnia niezbedng obrobke wody
procesowej wykorzystywanej w ukladzie ogniw paliwowych (FCS). WTS moze obejmowaé na przyklad
zloze zywicy demineralizujacej/dejonizujacej i oprzyrzadowanie oraz moze oferowaé funkcje odzyskiwania
wody i nawilzania w ramach procesu;

(66) »wewnetrzny obieg chlodziwa« lub »ICL« w ukladzie ogniw paliwowych z podzialem na wewnetrzny
(pierwotny) i zewnetrzny (wtorny) obieg chlodziwa w ramach BoPC oznacza zamknigty obieg chlodziwa
polaczony z chlodziwem poszczegdlnych BoPC i zintegrowany z ukladem ogniw paliwowych jako czesé
TMS. Uklad ogniw paliwowych moze obejmowaé wiele wewngtrznych obiegéw chlodziwa, np. jeden na
potrzeby elektroniki uktadu zasilania (PDS, PCS) i jeden na potrzeby FCSS;

(67)  »zewnetrzny podsystem chlodzenia« oznacza zbiér czg$ci sluzacych do wymiany cieplta odpadowego
z ukladu ogniw paliwowych, przechowywanego w cieczy chtodzacej, z otoczeniem. Moze obejmowac
chlodnice, pompy, wentylatory i inne urzadzenia uruchamiajace;

(68)  »zewngtrzne czgdci elektryczne« oznaczajg wszystkie czesci elektryczne, ktdre nie s3 czeicig uktadu ogniw
paliwowych lub nie sa elektrycznie polaczone do zasilania pradu stalego miedzy FCSS a ukladem
kondycjonowania energii. Obejmuja maszyny elektryczne mechanizmu napgdowego i REESS;

(69) »wzgledne nachylenie przejsciowe« lub »RTS« oznacza wspotczynnik wyrazajacy tempo zmian wartosci
docelowej elektrycznej mocy wyjsciowej uktadu ogniw paliwowych. RTS zestawia zmiang w czasie z gorng
granicg elektrycznej mocy wyjSciowej uktadu ogniw paliwowych;

(70)  »punkt pracy kondycjonowania ukladu« lub »SCOP« oznacza warto$¢ docelows elektrycznej mocy
wyjSciowej ukladu dostosowang do kondycjonowania ukladu ogniw paliwowych w okre§lonym czasie
trwania fazy kondycjonowania;

(71)  »warto$¢ docelowa« lub »SP« oznacza pozadang lub docelowg warto$¢ istotnej zmiennej lub warto§é
procesowg ukladu;

(72)  »warto$¢ procesowa« lub »zmienna procesowa« lub »PV« oznacza biezacg warto$¢ zmierzona dla istotnej
zmiennej lub warto$¢ procesowa ukladu.”;

2) w pkt 3.1, w tabeli 1, po wierszu ,Moment obrotowy” dodaje si¢ wiersze w brzmieniu:

»Przeplyw masowy | 1,0 % odczytu analizatora lub 0,5 % maks. kalibracji @, w zaleznosci od tego, ktéra z tych

paliwa (¥) warto$ci jest wieksza

Przeplyw masowy 1,0 % odczytu analizatora lub 0,5 % maks. kalibracji @, w zaleznosci od tego, ktéra z tych

powietrza/ wartosci jest wigksza

utleniacza'

Przeplyw masowy | 2,5 % odczytu analizatora lub 0,1 % maks. kalibracji ®, w zaleznoci od tego, ktéra z tych

cieczy chlodzacej wartoSci jest wigksza

Przepltyw 2,5 % odczytu analizatora lub 0,1 % maks. kalibracji @, w zaleznosci od tego, ktéra z tych

objetosciowy wartoSci jest wieksza

cieczy chlodzacej

Ci$nienie cieczy 0,5 % odczytu analizatora lub 0,1 % maks. kalibracji @, w zaleznosci od tego, ktéra z tych

chtodzacej wartoSci jest wieksza

Ci$nienie paliwa, 1 kPa

otoczenia,

powietrza

(*) W przypadku pomiaréw przeplywu objetosciowego dokladno$é nalezy przenie$¢ jako dokladno$é pomiaru przeplywu

masowego.”;
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3) w pkt 3.1, w tabeli 1, po wierszu ,Temperatura” dodaje si¢ wiersz w brzmieniu:
»Temperatura +2,5 K odczytu analizatora lub 1,0 % maks. kalibracji @, w zaleznosci od tego, ktéra z tych
punktu rosy wartosci jest wigksza”

4) po pkt 3.2 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:
,3.2.1. Rejestrowanie danych do celéw certyfikacji uktadu ogniw paliwowych

Do celow certyfikacji uktadu ogniw paliwowych czestotliwos¢ pobierania probek musi by¢ stala i wynosi¢
co najmniej 10 Hz w odniesieniu do wszystkich wartosci.

3.2.2. Konwencja dotyczaca znaku dla wymiany energii i czynnikow z przekroczeniem granicy jednostki poddanej
badaniu do celéw certyfikacji ukladu ogniw paliwowych

Przeplyw czynnikéw lub energii opuszczajacy jednostke poddang badaniu ma znak ujemny i odwrotnie.”;
5) w pkt 4.1.3 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Napiecie zapewniajace nieograniczona funkcjonalno$¢ jest reprezentatywnym zakresem napie¢ stosowanym
zwykle w rzeczywistych pojazdach i nie musi odzwierciedla¢ technicznie dopuszczalnego minimalnego/
maksymalnego napigcia wejsciowego jednostki poddanej badaniu oraz nie odzwierciedla ekstremalnych warunkéw
brzegowych, w ktérych funkcjonalnos¢ jednostki poddanej badaniu jest ograniczona przez jednostke sterowania
pojazdem wysokiego szczebla, ktéra nie jest czescig faktycznej logiki sterowania jednostki poddanej badaniu (np.
ograniczenie dostepnego momentu obrotowego napedu jednostki poddanej badaniu ze wzgledu na ograniczenia
w zakresie REESS pojazdu).”;

6) po pkt 4.1.8.4 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,4.1.8.5. Wymagania instalacyjne
Przekladni¢ jednostki poddanej badaniu montuje si¢ na stanowisku badawczym pod takim katem
nachylenia jak w przypadku montazu w pojeZdzie zgodnie z rysunkiem homologacyjnym +1°.
Alternatywnie montuje si¢ ja na stanowisku badawczym pod katem 0° +1°, aby uwzgledni¢ wszystkie
poszczegdlne warianty montazu w pojezdzie.”;
7) w pkt 4.2.2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) akapit drugi otrzymuje brzmienie:

,W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowa skrzynig biegéw
badanie przeprowadza si¢ zgodnie z nastepujgcymi przepisami:

a) badanie przeprowadza si¢ tylko dla biegu o przelozeniu najblizszym jednosci;

b) w przypadku gdy przelozenia dwich biegéw sg jednakowo odlegle od przelozenia wynoszacego jeden,
badanie przeprowadza si¢ 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 uktadu.”;

b) dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Badanie maksymalnych i minimalnych ograniczef momentu obrotowego przeprowadza si¢ dla kazdej majacej
zastosowanie kombinacji napigcia i biegu (tj. poziomu napigcia albo biegu do jazdy do przodu w przypadku
zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowa skrzynia biegdéw) deklarowanych
zgodnie z pkt 4.2.2.1, stosujgc przepisy okreSlone w pkt 4.2.2.2, 4.2.2.3 i 4.2.2.4 oddzielnie do kazdego
z tych majgcych zastosowanie wariantéw.”;

8) w pkt 4.2.2.1 zdanie drugie otrzymuje brzmienie:
,Deklaracji tej dokonuje si¢ oddzielnie dla kazdego biegu do jazdy do przodu zintegrowanego elektrycznego ukladu

przeniesienia nap@du z wielobiegowa skrzynlq biegbw, zmierzonego zgodnie z pkt 4.2.2, a takze dla kazdego
z dwoch poziomdw napiecia Viintest 1 Vinax Test- 3
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9) pkt 4.2.6.2 otrzymuje brzmienie:
,4.2.6.2. Mierzone punkty pracy

W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowa skrzynia
biegéw wartosci docelowe predkosci obrotowej i momentu obrotowego, ktére nalezy zmierzy¢ podczas
wiasciwego przebiegu badawczego, okresla si¢ dla kazdego biegu do jazdy do przodu zgodnie z pkt
4.2.6.2.1,4.2.6.2.214.2.6.2.3;

10)  w pkt 4.2.6.2.1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) w akapicie drugim formula wprowadzajaca otrzymuje brzmienie:

,W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowa skrzynig biegbw,
jezeli ograniczenia momentu obrotowego okre$lono wylacznie dla jednego biegu zgodnie z pkt 4.2.2 lit. a)
i pkt 4.2.2 lit. b), dla kazdego biegu do jazdy do jazdy do przodu okresla si¢ odrebny zestaw danych
obejmujacych wartosci docelowe predkosci obrotowej jednostki poddanej badaniu w oparciu o nastgpujace

przepisy:”;
b) dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

LW przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegows skrzynig biegdw,
jezeli ograniczenia momentu obrotowego okreslono dla kazdego biegu do jazdy do przodu zgodnie z pkt
4.2.2 lit. ¢), dla kazdego biegu do jazdy do przodu okresla si¢ oddzielny zestaw danych obejmujacych wartosci
docelowe predkosci obrotowej jednostki poddanej badaniu w oparciu o nastepujace przepisy:

(f) Jako wartosci 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
i odpowiedniego biegu do jazdy do przodu.

(@) Oprécz wartoSci docelowych okreSlonych w lit. f) niniejszego punktu stosuje si¢ warto$¢ docelows
predkosci na potrzeby weryfikacji maksymalnego stalego 30-minutowego momentu obrotowego
przeprowadzanej zgodnie z pkt 4.2.4.2 dla odpowiedniego poziomu napigcia. T¢ warto$¢ docelowa
predkosci obrotowej przelicza si¢ na odpowiednia warto$¢ docelowg dla okreslonego biegu do jazdy do
przodu za pomocg réwnania okreslonego w lit. e) niniejszego punktu.

(h) Oprécz wartosci docelowych okreslonych w lit. f) i g) mozna okreslaé dalsze wartosci docelowe
predkosci.”;

11)  wpkt 4.2.6.2.2 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) w akapicie drugim formula wprowadzajgca otrzymuje brzmienie:

,W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowa skrzynia biegow,
jezeli ograniczenia momentu obrotowego okreslono wylacznie dla jednego biegu zgodnie z pkt 4.2.2 lit. a),
dla kazdego biegu do jazdy do przodu okresla si¢ odrebny zestaw danych obejmujacych wartosci docelowe
momentu obrotowego jednostki poddanej badaniu w oparciu o nastgpujace przepisy:”;

b) dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowq skrzynia biegow,
jezeli ograniczenia momentu obrotowego okreslono dla kazdego biegu do jazdy do przodu zgodnie z pkt
4.2.2 lit. ¢), dla kazdego biegu do jazdy do przodu okresla si¢ oddzielny zestaw danych obejmujacych wartosci
docelowe momentu obrotowego jednostki poddanej badaniu w oparciu o nastepujace przepisy:

(i) 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), jak
i ujemnego momentu obrotowego (tj. w trakcie hamowania), stosujgc przepisy okreslone w lit. a)—e)
niniejszego punktu dla danego biegu.
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() Podczas wlasciwego przebiegu badawczego dla danego biegu przeprowadzanego zgodnie z pkt 4.2.6.4 nie
wymaga si¢ objecia pomiarami wszystkich wartosci docelowych momentu obrotowego o wartosci
bezwzglednej wyzszej niz 10 kNm.”;

12)  po pkt 4.2.6.2.2 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,4.2.6.2.3.Wymagania dotyczace minimalnej liczby wartosci docelowych momentu obrotowego

W odniesieniu do kazdej warto$ci docelowej predkosci obrotowej okreslonej zgodnie z pkt 4.2.6.2.1
stosuje sie nastepujace wymagania:

a) W przypadku gdy liczba pierwotnych wartosci docelowych momentu obrotowego, okreslona
zgodnie z pkt 4.2.6.2.2, po stronie dodatniego momentu obrotowego (tj. w trakcie jazdy)

o wartosci bezwzglednej momentu obrotowego nizszej niz 10 kNm lub réwnej tej warto$ci wynosi

1, dodaje si¢ dwie dodatkowe wartosci docelowe momentu obrotowego zgodnie z nastgpujacymi

przepisami:

(i) jezeli pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego jest zlokalizowana powyzej 6,66
kNm, okresla si¢ dwie nowe dodatkowe wartosci docelowe momentu obrotowego
zlokalizowane w jednakowej odleglosci miedzy pierwotng warto$cig docelowg momentu
obrotowego a wartoscig 0 kNm;

(i)  jezeli pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego jest zlokalizowana ponizej
6,66 kNm:

— okresla si¢ nowag dodatkowg warto$¢ docelowa momentu obrotowego na poziomie
9,8 kNm;

— jezeli pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego jest zlokalizowana ponizej
3,33 kNm, okresla si¢ nowag dodatkowa warto$¢ docelowa momentu obrotowego
zlokalizowang w jednakowej odlegtosci miedzy pierwotng wartoicia docelowa
momentu obrotowego a wartoscia 9,8 kNm;

— jezeli pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego jest zlokalizowana powyzej
lub na poziomie 3,33 kNm, okresla si¢ nowa dodatkowa warto$¢ docelowg momentu
obrotowego zlokalizowana w jednakowej odleglosci miedzy pierwotng warto$cia
docelowg momentu obrotowego a warto$cig 0 kNm.

b) W przypadku gdy liczba pierwotnych wartosci docelowych momentu obrotowego, okreslona
zgodnie z pkt 4.2.6.2.2, po stronie dodatniego momentu obrotowego (tj. w trakcie jazdy)
o wartosci bezwzglednej momentu obrotowego nizszej niz 10 kNm lub réwnej tej wartosci wynosi
2, stosuje si¢ nastepujace przepisy:

(i) jezeli nie istnieje pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego zlokalizowana
powyzej 6,66 kNm, okresla si¢ nowa dodatkowa warto$¢ docelowg momentu obrotowego
na poziomie 9,8 kNm;

(i)  jezeli istnieje pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego zlokalizowana powyzej
6,66 kNm, a takze istnieje pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego
zlokalizowana ponizej 3,33 kNm, okresla si¢ nowa dodatkowg warto$¢ docelowa momentu
obrotowego zlokalizowana w jednakowej odleglosci miedzy najnizsza a najwyzsza
pierwotng wartoscig docelowa momentu obrotowego po stronie dodatniego momentu
obrotowego (tj. w trakcie jazdy);

(ili)  jezeli istnieje pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego zlokalizowana powyzej
6,66 kNm, a takze istnicje pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego
zlokalizowana powyzej lub na poziomie 3,33 kNm, okresla si¢ nowa dodatkowg wartosé
docelowg momentu obrotowego zlokalizowang w jednakowej odleglosci miedzy najnizsza
pierwotna warto$cig docelowa momentu obrotowego po stronie dodatniego momentu
obrotowego (tj. w trakcie jazdy) a wartoscig 0 kNm.

¢) W przypadku gdy liczba pierwotnych wartosci docelowych momentu obrotowego, okreslona
zgodnie z pkt 4.2.6.2.2, po stronie ujemnego momentu obrotowego (tj. w trakcie hamowania)
o wartosci bezwzglednej momentu obrotowego ponizej lub na poziomie 10 kNm wynosi 1, dodaje
si¢ dwie dodatkowe wartosci docelowe momentu obrotowego zgodnie z nastgpujacymi przepisami:

(i) jezeli pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego jest zlokalizowana ponizej — 6,66
kNm, okresla si¢ dwie nowe dodatkowe wartosci docelowe momentu obrotowego
zlokalizowane w jednakowej odleglosci migdzy pierwotng wartosciag docelowa momentu
obrotowego a wartoscig 0 kNm;

(i)  jezeli pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego jest zlokalizowana ponizej — 6,66
kNm:

— okresla si¢ nowa dodatkowa warto$¢ docelowa momentu obrotowego na poziomie
-9,8 kNm;
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13)

14)

15)

— jezeli pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego jest zlokalizowana powyzej
-3,33 kNm, okresla si¢ nowa dodatkowa warto$¢ docelowa momentu obrotowego
zlokalizowang w jednakowej odleglosci miedzy pierwotng wartoicia docelowa
momentu obrotowego a wartoscig — 9,8 kNm;

— jezeli pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego jest zlokalizowana ponizej
lub na poziomie — 3,33 kNm, okresla si¢ nowa dodatkowg warto$¢ docelowa momentu
obrotowego zlokalizowana w jednakowej odleglosci migedzy pierwotng warto$cia
docelowg momentu obrotowego a warto$cig 0 kNm.

d) W przypadku gdy liczba pierwotnych wartosci docelowych momentu obrotowego, okreslona
zgodnie z pkt 4.2.6.2.2, po stronie ujemnego momentu obrotowego (tj. w trakcie hamowania)
o wartosci bezwzglednej momentu obrotowego ponizej lub na poziomie 10 kNm wynosi 2, stosuje
sie nastepujace przepisy:

(i) jezeli nie istnieje pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego zlokalizowana ponizej
- 6,66 kNm, okresla si¢ nowa dodatkowa warto$¢ docelowa momentu obrotowego na
poziomie — 9,8 kNm;

(i)  jezeli istnieje pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego zlokalizowana ponizej
-6,66 kNm, a takze istnieje pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego
zlokalizowana powyzej —3,33 kNm, okreSla si¢ nowa dodatkowa wartos¢ docelows
momentu obrotowego zlokalizowana w jednakowej odleglosci miedzy najwyzsza
a najnizsza pierwotng warto$cig docelowg momentu obrotowego po stronie ujemnego
momentu obrotowego (tj. w trakcie hamowania);

(iiiy  jezeli istnieje pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego zlokalizowana ponizej
-6,66 kNm, a takze istnieje pierwotna warto$¢ docelowa momentu obrotowego
zlokalizowana ponizej lub na poziome — 3,33 kNm, okresla si¢ nowa dodatkowg wartosé
docelowg momentu obrotowego zlokalizowang w jednakowej odleglo$ci migdzy najwyzsza
pierwotng wartoscig docelowa momentu obrotowego po stronie ujemnego momentu
obrotowego (tj. w trakcie hamowania) a wartoscia 0 kNm.”;

pkt 4.2.6.4 akapit sz6sty otrzymuje brzmienie:

,Wszystkie punkty pracy utrzymuje si¢ przez czas pracy wynoszacy co najmniej 5 sekund. W trakcie tego czasu
pracy predko$¢ obrotows jednostki poddanej badaniu utrzymuje si¢ na poziomie wartosci docelowej predkosci
obrotowej z tolerancjg wynoszaca 1 % albo 20 obr./min, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wieksza.
Ponadto w trakcie tego czasu pracy, z wyjatkiem najwyzszej i najnizszej warto$ci docelowej momentu obrotowego
przy kazdej wartosci docelowej predkosci obrotowej, Sredni moment obrotowy utrzymuje si¢ na poziomie wartosci
docelowej momentu obrotowego z tolerancja wynoszaca +1 % wartosci docelowej momentu obrotowego albo %5
Nm (+2 % wartosci docelowej momentu obrotowego lub +20 Nm, jezeli jednostka poddang badaniu jest
zintegrowany elektryczny uklad przeniesienia napedu obejmujacy skrzynie biegéw lub mechanizm réznicowy),
w zaleznosci od tego, ktéra z wartosci jest wigksza.”;

w pkt 4.3.2 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,W przypadku zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu z wielobiegowa skrzynia biegéw, jezeli
ograniczenia momentu obrotowego okreslono dla kazdego biegu do jazdy do przodu zgodnie z pkt 4.2.2 lit. ¢),
etap manipulowania przeprowadza si¢ oddzielnie dla kazdego biegu do jazdy do przodu.”;

w pkt 4.3.3 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) formula wprowadzajgca otrzymuje brzmienie:

,Dane do krzywej oporu ustalone zgodnie z pkt 4.2.3 modyfikuje si¢ zgodnie z nastepujacymi przepisami,
biorac pod uwage, Ze opér tarcia ma znak ujemny zgodnie z konwencjami dotyczacymi znaku okre$lonymi
w pkt 4.1.9:";

b) w ppkt 4 dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:

,Te warto§ci wirtualnego oporu tarcia maja znak ujemny zgodnie z konwencjami dotyczacymi znaku
okreslonymi w pkt 4.1.9.”;
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w pkt 4.3.4 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) formula wprowadzajgca otrzymuje brzmienie:

,Dane do cyklu odwzorowania mocy elektrycznej ustalone zgodnie z pkt 4.2.6.4 rozszerza si¢ zgodnie
z nastepujacymi przepisami oddzielnie dla kazdego zmierzonego biegu do jazdy do przodu, a takze dla obu
poziomoéw napiecia Vmin,Test i Vmax, Test:”;

b) ppkt 3 otrzymuje brzmienie:

»(3) Jezeli przy konkretnej wartosci docelowej predkosci obrotowej, przy czym dotyczy to réwniez nowo
wprowadzonych danych zgodnie z ppkt 1 i 2 niniejszego punktu, pominigto warto$¢ docelowg momentu
obrotowego ustalong zgodnie z przepisami pkt 4.2.6.2.2. lit. a)-g) oraz i), na potrzeby wilasciwego
pomiaru, zgodnie z pkt 4.2.6.2.2. lit. h) lub pkt 4.2.6.2.2. lit. j), oblicza si¢ nowy punkt danych
reprezentujacy pominiety punkt na podstawie nastepujacych przepiséw:

a) predkosé obrotowa: stosuje si¢ warto$¢ pominigtej warto$ci docelowej predkosci obrotowej;

b) moment obrotowy: stosuje si¢ warto$¢ pominietej wartosci docelowej momentu obrotowego;

¢) moc falownika: stosuje si¢ obliczenie nowej warto$ci w drodze ekstrapolacji liniowej zgodnie
z kolejnymi przepisami niniejszego podpunktu. Parametry linii regresji wyprowadzonej metoda
najmniejszych kwadratéw (tj. nachylenia i punktu przecigcia z osig y) dla konkretnego pominigtego
punktu okresla si¢ na podstawie trzech rzeczywiscie zmierzonych punktéw (tj. par danych dla
momentu obrotowego i mocy falownika) polozonych najblizej wartosci momentu obrotowego,
o ktorej mowa w lit. b), dla odpowiedniej wartosci docelowej predkosci obrotowej. Ekstrapolowana
warto$¢ mocy falownika okresla si¢ poprzez przyjecie mocy falownika w rzeczywiscie zmierzonym
punkcie polozonym najblizej warto$ci momentu obrotowego, o ktdrej mowa w lit. b), jako punktu
poczatkowego i zastosowanie wylacznie nachylenia danej linii regresji wyprowadzonej metoda
najmniejszych kwadratow.

d) Dla dodatnich warto$ci momentu obrotowego ekstrapolowane wartoici mocy falownika, z ktérych
wynikaja wartosci nizsze niz warto$¢ zmierzona w objetym wlasciwym pomiarem punkcie momentu
obrotowego polozonym najblizej wartosci momentu obrotowego z lit. b), ustawia si¢ na moc
falownika rzeczywiScie zmierzong w punkcie momentu obrotowego polozonym najblizej wartosci
momentu obrotowego z lit. b).

¢) Dla ujemnych warto$ci momentu obrotowego ekstrapolowane warto$ci mocy falownika, z ktérych
wynikaja warto$ci wyzsze niz warto$¢ zmierzona w objetym wlaciwym pomiarem punkcie
momentu obrotowego potozonym najblizej wartos$ci momentu obrotowego z lit. b), ustawia si¢ na
moc falownika rzeczywiScie zmierzong w punkcie momentu obrotowego polozonym najblizej
wartos$ci momentu obrotowego z lit. b).

f) Niezaleznie od przepiséw lit. d) i e), ekstrapolowane wartosci mocy falownika, z ktérych wynika
sprawno$¢ calego zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu (tj. ustalone na
podstawie mocy elektrycznej falownika i mocy mechanicznej na wale zdawczym czgsci), wigksze niz
warto$ci wynikajace z dwoch sprawnosci okreslonych w ppkt (i) lub (ii), stosownie do przypadku,
zastepuje si¢ nowa warto$cig mocy falownika, ktéra dokladnie odzwierciedla sprawnos¢:

i) albo uzyskang sprawno$¢ dla tego konkretnego punktu pracy, gdy stosuje si¢ przepisy
dotyczace okreslania wartosci standardowych zgodnie z dodatkiem 9;

(i) albo sprawno$¢ w objetym wlasciwym pomiarem punkcie momentu obrotowego polozonym
najblizej warto$ci docelowej momentu obrotowego, o ktérej mowa w lit. b), pomniejszong o 2
punkty procentowe (np. 90,5 % - 2 % = 88,5 %).”;
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17)

po pkt 6.4.1 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

e

7.1

7.1.1.

Badanie ukladu ogniw paliwowych

Procedura badania czesci uktadu ogniw paliwowych

Jakos¢ paliw

Do przebiegu badawczego przeprowadzanego zgodnie z pkt 7.3 stosuje si¢ paliwo wzorcowe okreslone

w tabeli 8.

Definicja wzorcowego paliwa wodorowego

Tabela 8

Wartosci graniczne

f . Metoda
Wihasciwosci Jednostki Wartodd Wartosé badania
minimalna maksymalna
Wspolczynnik paliwa wodorowego % utamek 99,97 Q)
molowy
Calkowita zawarto$¢ gazéw innych niz pmol/mol 300

wodér

Wykazy gazow innych niz wodér oraz specyfikacja kazdego zanieczyszczenia (%)

Woda (H,0) pmol/mol 5 0)
Suma weglowodoréw (3) z wyjatkiem pmol/mol 2 ¢)
metanu (ekwiwalent C1)

Metan (CH,) pmol/mol 100 é)
Tlen (O,) pmol/mol 5 0)
Hel (He) pmol/mol 300 )
Calkowita zawartos¢ azotu (N,) i argonu pmol/mol 300 ©)
(Ar) ()

Dwutlenek wegla (CO,) pmol/mol 2 ¢)
Tlenek wegla (CO) () pmol/mol 0,2 ¢)
Calkowita zawarto$¢ zwigzkéw siarki () pmol/mol 0,004 )
(podstawa: H,S)

Formaldehyd (HCHO) pmol/mol 0,2 Q]
Kwas mréwkowy (HCOOH) pmol/mol 0,2 é)
Amoniak (NH;) pmol/mol 0,1 Q]
Caltkowita zawarto$¢ zwigzkow pmol/mol 0,05 ¢)

fluorowcowanych ()

(podstawa: jon fluorowcowany)

()  Wspdlczynnik paliwa wodorowego wyrazony jest przez odjecie »catkowitej zawartoéci gazéw innych niz
wodore, ktérych wykaz przedstawiono w tabeli, wyrazonych w procentach molowych, od 100 % moli.
() W sklad sumy weglowodoréw z wyjatkiem metanu wchodza rodzaje zwigzkéw organicznych nasyconych

tlenem.

()  Suma zmierzonych CO, HCHO i HCOOH nie moze przekraczaé 0,2 pmol/mol.

(*)  Calkowita zawarto$¢ zwigzkéw siarki obejmuje co najmniej H,S, COS, CS, i merkaptany, ktére wystepuja

zZazwyczaj w gazie ziemnym.

() Metode badania nalezy udokumentowac. Preferowane s metody badan okreslone w normie ISO21087.
()  Analiza okreslonych zanieczyszczen w zaleznosci od procesu produkgji jest wylaczona. Producent pojazdu
przedstawia organowi odpowiedzialnemu powody wylaczenia okre$lonych zanieczyszczen.
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7.2 Granica systemu jednostki poddanej badaniu i opisy poszczegdlnych czesci

7.2.1. Granica systemu jednostki poddanej badaniu

W przypadku ukladu ogniw paliwowych jednostka poddana badaniu (UUT¢ moze skladaé sig
z réznych czedci BoP, przy czym dozwolone konfiguracje okre$lono w tabeli 9. Terminologia
stosowana do poszczegdlnych czesci wywodzi si¢ z normy SAE J2615. Wszystkie konfiguracje ukladu
ogniw paliwowych maja dwie wspdlne cechy:

a) sg badane i certyfikowane bez zewngtrznego podsystemu chlodzenia jako samodzielne zasilacze
bez zewnetrznych czgsci elektrycznych podigczonego pojazdu;

b) wszystkie obejmujag APS.

Elementy bierne, ktére moga mie¢ wplyw na zuzycie paliwa przez uklad ogniw paliwowych, musza by¢
czeScig FCS UUT albo by¢ zamontowane w konfiguracji badania od wewnatrz, aby zapewni¢
poréwnywalne warunki pracy podobne do warunkéw pracy pojazdu.

FCS UUT ustawia si¢ na stanowisku badawczym zgodnie z wymogami okre$lonymi w tabeli 9 oraz
w pkt 7.2.2 1 7.2.3. Typ ukladu ogniw paliwowych okresla si¢ w zaleznosci od faktycznej konfiguracji
FCS UUT na stanowisku badawczym, a jeden z identyfikatoréw typu »A«, »B«, »C« lub »D« przypisuje sie
zgodnie z wymogami okre$lonymi w tabeli 9.

7.2.2. Uktady ogniw paliwowych bez podsystemu kondycjonowania energii
Jezeli uklad nie obejmuje podsystemu kondycjonowania energii, stosuje si¢ metody korekcji okreslone
w pkt 7.5 w celu uwzglednienia wplywu utraty mocy zwigzanego ze sprawnoécia PCS.

7.2.3. Uklady ogniw paliwowych z wylaczeniem instalacji pozablokowych pobierajacych energie

Metody korekeji okreslone w pkt 7.5 stosuje si¢ w celu uwzglednienia czesci pobierajacych energie,
ktére sa obowiazkowe dla dziatania ukladu ogniw paliwowych i nie sa zawarte w jednostce poddanej
badaniu. Nalezy wyszczegdlni¢ wszystkie wylaczone czgsci pobierajace energie, a ich pobér mocy
nalezy odnotowa¢ w dokumencie informacyjnym okreslonym w dodatku 7.

Tabela 9

Definicja r6znych wariantéw ukladéw ogniw paliwowych (typy A-D) do celéw certyfikacji

Credé uklad . i h Zamontowano do celéw badania
¢$¢ ukladu ogniw paliwowyc! certyfikacyjnego
Podsystem Czeéé < . ) A < - U A
| | | | | | | |
g 2| &) 2 gl £ | 8| &
Wilatowy filtr Nie Tak, lub urzadzenia komory do badan ()
czasteczek
Przewéd wlotowy Nie Tak, lub urzadzenia komory do badan ()
Uktad dofadowania
powietrza
dolotowego Tak Tak
APS (np. turbosprezarka
(Podsys- | lub sprezarka)
tem I
Miernik przeplywu
przetwa- | owietrza () Tak Tak
rzania T wior
powietrza) | FZEWOCY WIOtU Nie Tak, lub urzadzenia komory do badan (?)
powietrza
Tluan}szmerow Nie Tak, lub urzadzenia komory do badan ()
ssania ()
Chlodnica powietrza
dotadowujacego () Tak Tak
Nawilzanie () Tak Tak
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Czg$¢ ukladu ogniw paliwowych

Zamontowano do celéw badania

certyfikacyjnego
Podsystem Czeéé < = ) A < - ) A
| | | | | | | |
glel g g gl g | | &
000
Wszystkie pompy Tak Nie, lub Tak Tak, w ];;;ieeawnym
cieczy chlodzacej czg$ciowo :
urzadzenia komory
T™S do badan®@6)
Chtodnica Nie Urzadzenia komory do badafi (%)
Wymiennik Tak Tak, lub urzagdzenia komory do badan (3
jonowy () (‘) 0)
Wentylator Nie Nie
Separator wody (°) Tak Tak
Zawor spustowy (%) (%) Tak Tak
Kolektor wydechowy Nie Tak, lub urzadzenia komory do badan ()
wrs  |[Rury polaczeniowe Nie Tak, lub urzadzenia komory do badan (3
Thumik () Nie Tak, lub urzadzenia komory do badan ()
Rura wydechowa Nie Tak, lub urzadzenia komory do badan ()
Czujnik uktadu . . P
wydechowego H2 Nie Tak, lub urzadzenia komory do badan ()
Ukdad zasilania Nie Tak, lub urzadzenia komory do badan (?)
paliwem (FSS) ’
Reduktor ci$nienia/ Tak Tak
wtryskiwacz
Wymiennik ciepla Tak Tak
paliwa ()
0 tpenie d
Urzadzenie do
FPS 4
recyrkulagji czynnej Tak Tak
(Sprezarka/pompa)®
0
Urzadzenie do
recyrkulacji biernej Tak Tak
(Wtryskiwacz|
wyrzutnik)®
Filtry () Tak Tak
FCSS | () Tak Tak
()
Czgsci elektryczne
PDS (np. kable, Tak Tak (%)
przelaczniki,
przekazniki)*
Regulator napigcia Urzadzenia .
Urzadzenia
PCS (DC/DA) . Tak | Nie | Tak | Nie Tak komory ]do Tak | komory do
lub przetwornik badan (') badas () ()
napiecia (DC/AC) ) adan
podsystem ]ednostka
kontroli | przetworcza/ Tak Tak
ogniw kontrolna
paliwo- | Oprogramowanie .
wych | o okre$lonej wersji Tak Tak )

() brak dalszego podziatu
(") nie jest czgscia certyfikowanego bilansu energetycznego, brakujacg cze$¢ BoP uwzglednia si¢ przy uzyciu metod okreslonych
wpkt 7.5

N

zgodnie ze specyfikacjg producenta, ktéra zapewnia dziatanie w warunkach zblizonych do rzeczywistych
w stosownych przypadkach/zamontowane odpowiednio w ukladzie ogniw paliwowych pojazdu
dopuszcza si¢ jedynie dostosowania, aby umozliwi¢ samodzielne dzialanie

integracja element6w jest opcjonalna
moze by¢ czecig TMS albo WTS
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7.2.4 Opis konkretnych czgsci BoP
TMS i podsystem chlodzenia moga obejmowaé wiele obiegéw chlodziwa. Wszystkie te obiegi mozna
podzieli¢ na cze$¢ wewnetrzng i cze$é zewnetrzng.

7.2.4.1.  Wewnetrzna czg$¢ obiegu chlodzenia

Wewngtrzna cze$¢ obiegu chlodzenia sklada si¢ ze wszystkich czeSci obiegu chlodzenia, ktére sa
zintegrowane z ukladem ogniw paliwowych i s3 cz¢scia TMS jednostki poddanej badaniu.

7.2.4.2.  Zewngtrzna cze$¢ obiegu chlodzenia

Wszystkie czesci podsystemu chlodzenia, ktdre nie s3 czescig jednostki poddanej badaniu, sg okreslane
jako zewnetrzny podsystem chlodzenia, lgcznie z wymiennikami ciepla, ktére sa zintegrowane
z podwoziem pojazdu i mogg sie rézni¢ w zaleznosci od typu pojazdu lub innych czesci, ktdre nie sg
czescig jednostki poddanej badaniu.

7.3. Procedura badania

7.3.1. Cel

Celem procedury badania certyfikacyjnego jest potwierdzenie osiggéw i mozliwosci zadeklarowanych
przez producenta ukladu ogniw paliwowych oraz pomiar zuzycia paliwa/przeplywu masowego
wodoru w pewnych $ciSle okreslonych warunkach eksploatacji. Ma to na celu wygenerowanie
odtwarzalnych danych, ktére nadaja si¢ do zastosowania jako dane wejSciowe do narzedzia
symulacyjnego, aby umozliwi¢ prognozowanie zuzycia paliwa przez certyfikowany uklad ogniw
paliwowych bedacy czescig pojazdu.

7.3.2. Parametry pracy i punkty pracy

Do celéw badania certyfikacyjnego stosuje si¢ parametry okreslone w tabeli 10.

Tabela 10

Parametry pracy i punkty pracy

Nazwa/Opis Obowigzkowe: T/N Jednostka
SCOP T kw
wzgledne nachylenie przejsciowe dla zwigkszania wartosci N s-1

docelowych (RTS-UP)

Producent moze okresli¢ warto§¢ dla RTS-UP. Jezeli nie okreslono
zadnej wartosci, stosuje si¢ warto$¢ domyslng zgodnie z pkt
7.3.4.6.

wzgledne nachylenie przejsciowe dla zmniejszania wartosci N s-1
docelowych (RTS-DOWN)

Producent moze okresli¢ warto$¢ dla RTS-DOWN. Jezeli nie
okreslono zadnej wartosci, stosuje si¢ warto$¢ domyslng zgodnie
z pkt 7.3.4.6.

punkty pracy: #01 ... #n,, T kw
OPO01, dolna warto$¢ elektrycznej mocy wyjsciowej ukladu
ogniw paliwowych w OP #,,

gorny punkt pracy OPrn,, lub OPnop.

Jednemu punktowi odpowiada jeden wiersz w tabeli. W celu
wskazania, czy OPxx zbadano podczas zwigkszania czy
zmniejszania warto$ci, w dokumentach informacyjnych dodaje
si¢ dodatkowy przyrostek w postaci jednego znaku, ktérym jest
litera »a« dla rosngcych punktéw pracy oraz litera »d« dla
malejgcych punktéw pracy.
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7.3.3.

7.3.4.

7.3.4.1

Nazwa/Opis Obowigzkowe: T/N Jednostka

FCS typu A/C (PCS bedacy czgscig jednostki poddanej badaniu): | T \%
Dolny poziom napiecia wyjsciowego PCS Upcs out, lower PTZY
ktérym uklad ogniw paliwowych moze by¢ obstugiwany w OPn,,,
bez ograniczen pradu.

FCS typu B/D (PCS niebedacy czgscia jednostki poddane;j
badaniu):

Warto$¢ Upcs, 1ower Stanowi okreslenie wymogu dotyczacego
DC/DC podane przez producenta. Komora do badan DC/DC
musi spelniaé ten wymog.

FCS typu A/C (PCS bedacy czedcig jednostki poddanej badaniu): | T \%
Gorny poziom napiecia wyjéciowego PCS Upcs, our, uppers PIZY
ktérym uklad ogniw paliwowych moze by¢ obstugiwany

w OPn,,.

FCS typu B/D (PCS niebedacy czgscia jednostki poddanej
badaniu):

Warto$¢ Upcs, upper Stanowi okreslenie wymogu dotyczacego
DC/DC podane przez producenta. Komora do badan DC/DC
musi spetnia¢ ten wymag.

Metodyka

Celem procedury badania certyfikacyjnego jest rejestracja danych statycznych dotyczacych
ustabilizowanego ukladu ogniw paliwowych w pewnej liczbie réznych punktéw pracy. Kazdy punkt
pracy okresla si¢ za pomocg odpowiadajgcej mu wartoéci docelowej elektrycznej mocy wyjsciowej
ukladu ogniw paliwowych.

Podczas certyfikacji uklad ogniw paliwowych pracuje w standardowych warunkach eksploatacji,
udokumentowanych przez producenta zgodnie z dodatkiem 7.

Poziom napigcia na styku miedzy PCS a zewnetrznymi cze$ciami elektrycznymi okresla si¢ na podstawie
dolnego i gérnego poziomu napigcia okreslonego w tabeli 10 zgodnie z réwnaniem:

- *
UPCS, out — 0,5 (UPCS, out, upper + UPCS, out, lower)

W przypadku gdy jednostka poddana badaniu nie obejmuje PCS, wartosci Upcs, upper 1 Upcs, lower MUSZ3
wynika¢ ze specyfikacji wymogow dotyczacych przetwornika DC/DC podanych przez producenta.

Producent deklaruje realistyczne warunki brzegowe dla normalnej eksploatacji ukladu ogniw
paliwowych przeznaczonego do stosowania w pojezdzie zgodnie z dodatkiem 7.

Opis procedury badania
Calg procedure badania przeprowadza si¢ bez przerw i rejestruje si¢ caly przebieg badania.
Jako granice badania certyfikacyjnego producent okresla mierzony punkt pracy (OP), w ktérym uklad

ogniw paliwowych wytwarza najnizszg (OPO1) i najwyzsza moc elektryczng (OPn,,). Granice te
obejmuja caly zakres pracy w rzeczywistych warunkach w przypadku zastosowania uktadu w pojezdzie.

Okreslenie punktéw pracy

Uktad ogniw paliwowych bada si¢ w okre$lonej liczbie OP, n,, ktéra musi by¢ wigksza niz 12 lub réwna

tej liczbie.

op»

Nalezy obowigzkowo zmierzy¢ punkty pracy, w ktérych uklad ogniw paliwowych wytwarza najnizsza
(OPO01) i najwyzsza moc elektryczng (OPn,,).

Pozostalg liczbe punktoéw pracy rozdziela si¢ w granicach badania certyfikacyjnego. Punkty pracy nie
muszg by¢ rozmieszczone w réwnej odleglosci, lecz ich rozklad musi umozliwiaé wlasciwg interpolacje
zuzycia paliwa w granicach calego badania certyfikacyjnego. W obszarach o wigkszej nieliniowej
zalezno$ci miedzy moca wyjSciowa ukladu ogniw paliwowych a zuzyciem paliwa dopuszcza sig
mniejsza wielko$¢ kroku miedzy warto$ciami docelowymi.
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Konwencje dotyczaca nazewnictwa wartosci docelowych odpowiadajacych pracy okresla sig

w nastepujacy sposob:
P@OPO1: docelowa elektryczna moc wyjsciowa ukladu ogniw paliwowych w OP01
P@OPxx: docelowa elektryczna moc wyjSciowa ukladu ogniw paliwowych w dowolnym punkcie

pracy mieszczacym si¢ w zakresie od punktu najnizszego do najwyzszego,
z identyfikatorem xx od 02 do (1, -1)

P@OPn,,: docelowa elektryczna moc wyjéciowa uktadu ogniw paliwowych w OPn,,

Maksymalng wielko§¢ kroku miedzy dwoma sasiadujacymi OP, Step-sizen., okresla si¢ zgodnie
z nastepujacym réwnaniem:

Step-sizemax < 0,20 * (P@OPn,, — PROPO1)

7.3.42  Fazakondycjonowania

Przed wiasciwym badaniem uklad pracuje przez co najmniej 60 minut w punkcie SCOP. Warto§¢
docelowa (docelowa warto$¢ elektrycznej mocy wyjsciowej uktadu ogniw paliwowych) musi miescic sig
miedzy 40 % a 60 % goérnego punktu pracy do celéw certyfikacji, OPn,, i jest okreslona przez
producenta.

7.3.43  Sekwencja punktéw pracy

Seria rozpoczyna si¢ od OPO1 i jest kontynuowana w porzadku rosnagcym do OPn,, a nastgpnie
z powrotem w kierunku najnizszego OP w porzadku malejacym. Caly czas trwania zalezy od czasu
stabilizacji w poszczegdlnych OP.

Rysunek 3 przedstawia w sposob schematyczny calg sekwencje badania.

Rysunek 3

Sekwencja punktéw pracy
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7.3.44  Etapy, ktére nalezy wykonaé w kazdym OP

W celu okreslenia zuzycia paliwa w kazdym punkcie pracy w sposéb odtwarzalny producent okresla
wystarczajacy czas stabilizacji w kazdym punkcie pracy, umozliwiajacy osiagniecie odpowiedniej
stabilno$ci ukladu. Czas stabilizagji jest okreslany jako pojedyncza warto$¢ dla kazdego mierzonego
punktu pracy i miesci si¢ w zakresie 0d tyapmin = 300 - 1 s dO tyapmae = 1800 + 1 s. Oba czasy
stabilizacji dla tego samego punktu pracy w czesci rosnacej i czeSci malejacej musza miescié sig
w granicach tolerancji wynoszacej 2 sekundy. Czas stabilizacji dla zmierzonego punktu pracy
rozpoczyna si¢ natychmiast po zakonczeniu zmiany jednostajnej w stosunku do poprzedniej wartosci
docelowej. Do uzyskania wartoici $rednich wymagany jest czas analizy, aby uniknaé¢ szumoéw
pomiarowych oraz innych efektéw niestacjonarnych. W zwigzku z tym czas analizy ustawia si¢ na tynys
=180 s 1 s i rozpoczyna si¢ po czasie stabilizacji. Zmierzone wartosci w tym przedziale czasowym
muszg spelniac kryteria stabilnoSci okreslone w pkt 7.3.4.5, chyba ze stosuje si¢ maksymalny czas
stabilizacji WYNOSZ3Cy tyabmax = 1 800 + 1 s. Po czasie analizy musi nastgpi¢ czas czuwania stosowany
do wlasciwego oddzielenia od nastepnego punktu obcigzenia, a czas trwania okresla si¢ jako ty, = 10
s*ls.

78/105 ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/258oj



Dz.U. L z 20.2.2025 PL

Na rysunku 4 przedstawiono etapy wykonywane w kazdym punkcie pracy.
Rysunek 4

Etapy, ktore nalezy wykona¢ w kazdym punkcie pracy
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7.3.4.5  Kryteria stabilnosci

W celu okreslenia stopnia stabilnosci zuzycia paliwa, mierzonego za pomocg czujnika komory do badan
na wlocie paliwa do uktadu ogniw paliwowych (mp FPS, zgodnie z rys. 5), wykonuje si¢ regresje liniowa
wyprowadzong metoda najmniejszych kwadratéw, przy czym zmienng niezalezng jest czas, a zmienng
zalezng jest przeplyw paliwa, zgodnie z pkt 7.3.6.1 i 7.3.6.2. Na podstawie analizy regresji oblicza si¢
nastepujace dwa wskazniki stabilnosci zgodnie z pkt 7.3.6.3:

a) warto$¢ bezwzgledna wzglednego nachylenia wartosci szacunkowej (ARS), ktéra reprezentuje
nachylenie;

b) wzgledne odchylenie reszt (REE), ktore odzwierciedla stopieft wahan monitorowanego elementu.

Wartosci kryteriéw stabilnosci oblicza si¢ zgodnie z pkt 7.3.6.3. Punkt pracy uznaje si¢ za stabilny, jezeli
oba wskazniki znajdujg si¢ ponizej okreSlonej wartoSci progowej w zdefiniowanych ramach czasu
analizy. Warto$ci progowe dla obu wskaznikéw stabilizacji ARS i REE oblicza si¢ zgodnie
z warto$ciami progowymi okreslonymi w tabeli 11. Do celéw obliczenia REE znormalizowang warto§¢
docelowg mocy w dowolnym punkcie pracy w poréwnaniu z najwyzszym punktem pracy okresla sie

jako:
P@OPxx
P@OP. =
*XnOm = paopy,,
Tabela 11
WartoSci progowe
Wskaznik: Wartos$¢ progowa:
ARS 7,0E-5 sE-1
REE 1 +1
P@OPXXHOHH

Jezeli w dowolnym punkcie pracy nie uda si¢ dowie$¢ stabilnosci, badanie nalezy powtérzy¢
z zastosowaniem wydtuzonego lub maksymalnego czasu stabilizacji zgodnie z pkt 7.3.4.4.
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7.3.4.6.

7.3.4.7.

Nachylenie przej$ciowe miedzy dwoma punktami pracy

Przejscie z jednej wartosci docelowej do nastgpnej przeprowadza si¢ przy umiarkowanym nachyleniu.
Producent okresla odpowiednie nachylenia dla zwigkszania i zmniejszania warto$ci docelowej. Celem
jest ustawienie nachylenia ulatwiajacego szybkg stabilizacje w kolejnym punkcie pracy. Do wartosci
nachylenia przejsciowego lub jego ksztaltu nie stosuje si¢ zadnych ograniczen. W przypadku gdy
producent nie okreslit nachylenia przejSciowego, warto$¢ RTS ustawia si¢ na +0,002 s £0,0004 s
podczas zwigkszania wartosci i -0,002 s 20,0004 s! podczas zmniejszania wartoSci.

RTs — _dPs/dt
P@OPn,,
gdzie:
P moc elektryczna pradu stalego wytwarzana przez uktad ogniw paliwowych
dp,/dt: nachylenie Przejécioyve z jednegg Punktu pracy P, 1 W czasie t; do kolejne’go Punktu pracy
P, ,wczasie t,. Gdzie czas przejécia dt = t9 — tq jest wystarczajgco krétki, by pomingé
skutki nieliniowosci
P@OPn,,: docelowa moc elektryczna wytwarzana przez uklad ogniw paliwowych w najwyzszym

punkcie pracy

Obliczanie zmierzonego zuzycia paliwa i mocy wyjsciowej

Elektryczng moc wyjsciowg i odpowiadajacy jej wskaznik zuzycia wodoru przez jednostke poddang
badaniu w kazdym punkcie pracy oblicza si¢ jako $rednig arytmetyczng w czasie analizy tuuys
okreslonym zgodnie z pkt 7.3.4.4. Srednie arytmetyczne oblicza si¢ w nastgpujacy sposéb:

1
PrCS, avg, p = Zi— 1PFCS, i, p

oraz
. 1 n .
i =<3 myp

F,avg,p — 4 “i=1"F i,p
gdzie:
Prcs, avg, pt §rednia arytmetyczna zarejestrowanych wartosci n w t,q,, elektrycznej mocy wyjsciowej
PFCS, ip w kW
Pres, i, pt zarejestrowana warto$¢ elektrycznej mocy wyjsciowej z numerem indeksu i w kW.

Ta moc wyjsciowa jest zalezna typu zmierzonej jednostki poddanej badaniu za PDS (pozycja czujnika:
P_el, PDS, zgodnie z rys. 5) lub PCS (pozycja czujnika: P_el, PCS zgodnie z pkt 7.4, rys. 5)

. $rednia arytmetyczna zarejestrowanych wartoscin w t, rzeptywu paliwam, . _wg/h
ME, avg, p ey ) 4 anbs PTZCP p F,i,p 8l

me P zarejestrowana warto$¢ przepltywu paliwa z numerem indeksu i w g/h

i Indeks pojedynczego punktu zarejestrowanych danych 1-n

P Indeks $ciezki rosnacej (a) lub malejacej (d) (pomijany dla OPn,,)

n: liczba zarejestrowanych wartosci w okresie usredniania t,.,, okreslonym zgodnie z pkt
7.3.4.4.
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7.3.4.8.

Nastepnie jedng uzyskang srednig arytmetyczng dla obu wartosci Prcs, o dla kazdego punktu

im

F, avg
pracy ponizej OPn,, oblicza si¢ jako Srednig arytmetyczng usrednionych wartoéci z czesci rosngcej
i czesci malejacej zgodnie z nastepujacymi réwnaniami:

Pres avg, a + Py, avg, d

Prcs, avg — 2
oraz
m
: — F, avg, d
mF7 avg mF7 avg, a 2
gdzie:
Pres, avg, o' Srednia arytmetyczna elektrycznej mocy wyjsciowej na Sciezce rosngcej, okreslona
zgodnie z poprzednim akapitem, w kW
Prcs, avg, o Srednia arytmetyczna elektrycznej mocy wyjSciowej na $ciezce malejacej, okreslona
zgodnie z poprzednim akapitem, w kW
r'nR we, a Srednia arytmetyczna przeplywu paliwa na Sciezce rosnacej, okre$lona zgodnie
z poprzednim akapitem, w g/h
Tty g It Srednia arytmetyczna przeplywu paliwa na Sciezce rosngcej, okreSlona zgodnie
) )

z poprzednim akapitem, w g/h

W przypadku OPn,, (gérny punkt pracy) ten etap usredniania nie ma zastosowania, poniewaz dla tego
punktu pracy istnieje tylko jeden pomiar.

Korekta mocy wyj$ciowej ukladu ogniw paliwowych w warunkach odniesienia

Zmierzong moc wyjsciowg ukladu ogniw paliwowych Pres koryguje si¢ zgodnie z nastgpujacym

rOwnaniem:

ES3 o . NCVstd,HZ
Prcs = PRCS.avg * A1 MR aye 300
h

przy czym:
AI’] = kload*(pll’l - p*)
gdzie:
PFCS: elektryczna moc wyjsciowa uktadu ogniw paliwowych w warunkach odniesienia, w kW
Prcs ave! elektryczna moc wyjSciowa ukladu ogniw paliwowych zgodnie z pkt 7.3.4.7, w kW
mF,avg: przeplyw paliwa zgodnie z pkt 7.3.4.7, w g/h
NCVga 2 standardowa warto$¢ opalowa wodoru netto zgodnie z pkt 5.3.3.1, w MJ kg
p: ci$nienie w warunkach odniesienia o wartosci liczbowej 0,975 bara
Pint ci$nienie powietrza dolotowego do APS jednostki poddanej badaniu (p_s aps zgodnie
z rys. 5), w barach. Warto$¢ oblicza si¢ jako $rednig arytmetyczng w odpowiednim
czasie analizy t,., Wwyznaczonym zgodnie z pkt 7.3.4.4, a nastgpnie usrednia si¢
wynik z uwzglednieniem czgéci rosngcej i czesci malejacej (z wyjatkiem OPn,,), jak
przewidziano odnoénie do sygnatu zuzycia paliwa zgodnie z pkt 7.3.4.7.
Kioad: gradient sprawnosci okreslony zgodnie z pkt 7.3.4.8.1, w barach™.
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7.3.4.8.1. Gradient sprawnosci Kiqaq

7.3.5.

7.3.6.

7.3.6.1.

Znormalizowang warto$¢ mocy ustala si¢ poprzez podzielenie warto$ci Prcs .v W danym punkcie pracy
przez warto$¢ Prcs ., dla OPn,,, przy czym obie wartosci wyprowadza si¢ zgodnie z pkt 7.3.4.7.

Na podstawie znormalizowanej wartosci mocy w danym punkcie pracy warto$¢ k.4 okresla si¢ na
podstawie odpowiednich danych z tabeli 12 w drodze interpolacji liniowej miedzy dwoma
sasiadujacymi punktami danych. Jezeli znormalizowana warto$¢ mocy jest nizsza niz 0,1, stosuje si¢
warto$¢ kjo.q okreslong przy znormalizowanej warto$ci mocy wynoszacej 0,1.

Tabela 12

Parametr k.4 jako funkcja znormalizowanej warto$ci mocy

Znormalizowana warto$¢ mocy [-] Kiaa
0,1 0,3730
0,2 0,1485
0,5 0,0745
0,8 0,0855
1,0 0,1115
Warunki badania

Warunki otoczenia w komorze do badait musza spelnia¢ minimalne i maksymalne kryteria okreslone
w tabeli 13.

Tabela 13

Warto$ci graniczne warunkéw otoczenia i czynnikéw podczas badania certyfikacyjnego

Warto$¢ min.: Warto$¢ maks.:
Cisnienie otoczenia 90,0 kPa 102,0 kPa
Temperatura otoczenia 288,0K 298,0K
Ci$nienie utleniacza (powietrza) na wlocie 90,0 kPa 102,0 kPa
Temperatura utleniacza (powietrza) na wlocie 288,0K 303,0K
Wilgotnos¢ wzgledna, doprowadzanie utleniacza 45,0 % 80,0 %
(powietrza)

Dane statystyczne

Srednia warto$¢ i odchylenie standardowe

Warto$¢ $redniej arytmetycznej oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:
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7.3.6.2.

7.3.6.3.

7.4.

Odchylenie standardowe oblicza si¢ w nastgpujacy sposéb:

Analiza regresji

Nachylenie regresji oblicza si¢ nastgpujaco:

2?:1 (yi _y) X (xi _i)
2?:1 (X; _}_C>2

Punkt przeciecia regresji z osia y oblicza si¢ nastepujaco:

alz

ang =y- (a1 xX)
Odchylenie standardowe reszt oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:

SEE = \/z?:l b/i — (xi.al + aﬂ)]2
n

Kryteria stabilnosci

Warto$¢ ARS oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:

ARS = |4
5]
Warto$¢ REE oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:

REE:|%°100%

Dokumentacja badania certyfikacyjnego

Odpowiednie dane dotyczace odtwarzalno$ci badania nalezy udokumentowal w dokumencie
informacyjnym okre$lonym w dodatku 7. Polozenie réznych czujnikéw wykorzystanych do badania
okresla sie zgodnie ze schematycznym szkicem reprezentatywnego ukladu ogniw paliwowych
przedstawionym na rysunku 5.

Rysunek 5

Schematyczny szkic reprezentatywnego ukladu ogniw paliwowych wraz z polozeniem
odpowiednich czujnikéw

System Diagram

; for Fuel Cell Systems (FCS

T_Cout T_Cin ,”v’fg P_el, P_el, or Fuel Cell Systems (FCS)
T™MS ™S T'\Z PDS PCs FCS Core Components

(all non-neglectable energy

consumers are foreseen in the
FCS & tost setup)

) O

Cross-Boundary Components

Extern Electric (fully/partially/not part of FCS)
Thermal Management Power Conditioning 2 Components
System . b-Systs : (EEC)
(TvS) FC Control Pawer Distribution ©Cs) Electricity
Sub-System Sub-System (e.g. REESS)
(FCCS) ml (PDS) .— (e.g.R
|| [ [ ] All non-neglectable energy
. consumers are foreseen in the

FCS & test cell
Coolant pA, RH_A, Potentiall energy consumers
APS APS [ out of the FCS & fest setup (1o
Fuel Processing FC Stack Air Processing 1 | e modole gewricall by
b-Sy b-System b-Sy Air
H2 [ & (FPS) = (FGSS) (APS) = Boundary Conditions:

4 Enorgy consumed by extornal
u Supplier of the FCS is quantfied

through T, flow, ... to be replaced by
Vim F VECTO generic data, if appicable
FPS
Waler Trealment Vi A TA 2 Electrical conditions are

representative from vehicle

Sub-System APS APS condiions, if appiicable
(WTS) ™
3 A condifions of the supply aro
Internal representative from vehicle conditions,

5 Coolant Loop if applicable

4 Exhaust conditions are
representaiive from vehicle condiions,
P el 4 Fuel Cell System Resphcaie

_el, )
AUX ‘ (FCS) 5 FCS internal connectons are
considered as black bex,
consumptions are not measured
individually

Test Cell 8 H2 conditions of the supaly are
(TC) representative from vehicle conditions,
Exhaust Gas if applicable
+ Water

C: Coolant, F: Fuel, A: Air
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7.5. Obliczanie skutecznej elektrycznej mocy wyjsciowej

Elektryczng moc wyjsciowa ukladu ogniw paliwowych w warunkach odniesienia, P;"CS’ okreslong
zgodnie z pkt 7.3.4.8, koryguje si¢ dla nastepujacych konfiguracji:

a) PCS niebedacy czeScig ukladu ogniw paliwowych, zamontowany na potrzeby badania
certyfikacyjnego;

b) pobierajace energie czeSci nalezace do instalacji pozablokowych, ktére w ogdle nie zostaly
zamontowane na potrzeby badania certyfikacyjnego, nie zostaly zamontowane w jednostce
poddanej badaniu lub s3 zasilane zewnetrznie przez infrastrukture stanowiska badawczego
podczas badania certyfikacyjnego.

7.5.1. Rejestrowanie wartosci dodatkowych

Dla kazdej pompy cieczy chlodzacej, ktora w ogéle nie zostala zamontowana na potrzeby badania
certyfikacyjnego lub nie zostala zamontowana w jednostce poddanej badaniu, nastgpujace wartosci
rejestruje si¢ oddzielnie:

Vervsin przeplyw objetosciowy cieczy chlodzacej przed TMS;
PcMsin ci$nienie cieczy chlodzacej przed TMS;
PcMs,out ci$nienie cieczy chlodzacej za TMS.

Dla kazdej pobierajacej energie czeSci nalezacej do instalacji pozablokowych zasilanych zewnetrznie
przez infrastrukture stanowiska badawczego podczas badania certyfikacyjnego pobdr energii
elektrycznej, Po aux, rejestruje si¢ oddzielnie.

Zgodnie z pkt 3.2.2 przeplyw objetosciowy i pobor energii elektrycznej maja dodatni znak algebraiczny.
Wszystkie zarejestrowane warto$ci usrednia si¢ dla kazdego punktu pracy ukladu ogniw paliwowych,

mierzonego zgodnie z metodg okre$long w pkt 7.3.4.7, stosujac ten sam okreslony okres usredniania
tanys Zgodnie z pkt 7.3.4.4.

7.5.2. Réwnania stosowane do dokonywanych korekt

Wszystkie ponizsze réwnania ocenia si¢ dla kazdego punktu pracy ukladu ogniw paliwowych
mierzonego zgodnie z metodg okre§lona w pkt 7.3.4.7.

W przypadku gdy PCS nie jest czescig ukladu ogniw paliwowych zamontowang na potrzeby badania
certyfikacyjnego, zmierzona elektryczng moc wyjsciowa w lokalizacji PDS zgodnie ze schematycznym
szkicem reprezentatywnego ukladu ogniw paliwowych przedstawionym na rys. 5 koryguje si¢ o straty
ogoblnego PCS zgodnie z nastgpujacym réwnaniem:

P*qpcs = P ;CS, PDs X €tanc/pc

gdzie:

P*.pcs elektryczna moc wyjsciowa w lokalizacji PCS zgodnie z rys. 5 w warunkach
odniesienia, w kW

P'res pps elektryczna moc wyjsciowa ukladu ogniw paliwowych w lokalizacji PDS zgodnie ze
schematycznym  szkicem  reprezentatywnego  ukladu  ogniw  paliwowych
przedstawionym na rysunku 5 w warunkach odniesienia okreslonych zgodnie z pkt
7.3.4.8, w kW

etapc/pe o0gdlny wspolczynnik sprawnosci przetwornicy DC/DC wynosi 0,975

84/105 ELL http://data.europa.eu/elijreg/2025/258oj



Dz.U. L z 20.2.2025 PL

Dla kazdej pompy cieczy chlodzacej, ktéra w ogdle nie zostala zamontowana na potrzeby badania
certyfikacyjnego lub nie zostala zamontowana w jednostce poddanej badaniu, pobér energii
elektrycznej oblicza si¢ zgodnie z nastepujacym réwnaniem:

Pet.cool = (Pcrms,in = Pems,ou) X Ve rms,inf etaWP,hyd/ etawpem

gdzie:
Pe1.cool pobdr energii elektrycznej przez pompe cieczy chlodzacej, w kW
Perms,in ci$nienie cieczy chlodzacej przed TMS, w kPa
Perms,out ci$nienie cieczy chlodzacej za TMS, w kPa
V e rmsin objetosciowy przeplyw cieczy chlodzacej przed TMS, w m®[s
etawphyd og6lny wspdlezynnik sprawnosci hydraulicznej pompy wynosi 0,8
etawpem 0g6lny wspolczynnik sprawnosci napedu pompy elektrycznej wynosi 0,8.

Ostateczng warto$¢ skutecznej elektrycznej mocy wyjsciowej ukladu ogniw paliwowych stosowana jako
dane wejsciowe do narzedzia symulacyjnego, z uwzglednieniem wszystkich czg$ci pobierajacych
dodatkowq energie elektryczng, oblicza si¢ zgodnie z nastepujgcym réwnaniem:

- n 0 P
Prascsne = Prares * 2i_1Pel aUX,i / €@Dc/DC * Zj=1Pel AUXj T Tkt Pel,Coolk / €@Dc/DC
q
* Z1:1Pel,Cool7l

gdzie:

P\ pes et skuteczna elektryczna moc wyjsciowa ukladu ogniw paliwowych (wykorzystana jako
dane wejsciowe do narzedzia symulacyjnego) w warunkach odniesienia, w kW

P*pcs elektryczna moc wyjsciowa w lokalizacji PCS zgodnie z rys. 5 w warunkach
odniesienia, w kW

Pei aux pobdr energii przez czg$¢ nalezacg do instalacji pozablokowych, ktéra w ogéle nie
zostala zamontowana na potrzeby badania certyfikacyjnego, nie zostala zamontowana
w jednostce poddanej badaniu lub jest zasilana zewnetrznie przez infrastrukture
stanowiska badawczego podczas badania certyfikacyjnego, w kW

gdzie stosuje si¢ nastgpujace rozrdznienie:

Pei auxi wszystkie czesci podlaczone do uktadu ogniw paliwowych w lokalizacji PDS zgodnie
z rys. 5 albo za pomocy oddzielnej przetwornicy DC/DC; gdzie i = 1, 2, 3.
maksymalna liczba n tych czgéci, ktére nalezy uwzglednié

Poaux; wszystkie czeci podigczone do ukladu ogniw paliwowych w lokalizacji PCS zgodnie
z rys. 5 albo bez oddzielnej przetwornicy DC/DC; gdzie j = 1, 2, 3... maksymalna
liczba tych czgsci, ktdre nalezy uwzglednié

Pet.cool pobdr energii elektrycznej przez pompe cieczy chlodzacej, w kW

gdzie stosuje si¢ nastepujace rozrdznienie:

Pl coolk wszystkie pompy cieczy chlodzgcej podigczone do ukladu ogniw paliwowych
w lokalizacji PDS zgodnie z rys. 5 albo za pomocg oddzielnej przetwornicy DC/DC;
gdzie k = 1, 2, 3... maksymalna liczba p tych czgsci, ktére nalezy uwzglednié

Pet.cooll wszystkie pompy cieczy chlodzgcej podigczone do ukladu ogniw paliwowych
w lokalizacji PCS zgodnie z rys. 5 albo bez oddzielnej przetwornicy DC/DC; gdzie | =
1, 2, 3... maksymalna liczba q tych czgsci, ktére nalezy uwzglednié

etapc/pe o0gdlny wspélczynnik sprawnosci przetwornicy DC/DC wynosi 0,975.
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7.5.3. Dane wejsciowe do narzedzia symulacyjnego

Jako dane wejsciowe do narzedzia symulacyjnego stosuje si¢ wartosci skutecznej elektrycznej mocy
wyjSciowej P’y pesner Okreslone zgodnie z pkt 7.5.2, pomnozone przez -1, oraz wartoéci bezwzgledne
przeplywu paliwa okre$lone zgodnie z pkt 7.3.4.7.%;

18)  dodatek 7 otrzymuje brzmienie:

LDodatek 7

Dokument informacyjny dotyczacy ukladu ogniw paliwowych

Zawiadomienie dotyczace: Piecze¢ urzedowa
— udzielenia (')

— rozszerzenia (!)

— odmowy udzielenia (')
— cofnigcia ()

(") niepotrzebne skresli

$wiadectwa dotyczacego wilasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do ukladu
maszyny elektrycznej/zintegrowanego elektrycznego ukladu przeniesienia napedu/zintegrowanego ukladu
przeniesienia napedu w hybrydowych pojazdach elektrycznych typu 1/ukladu akumulatoréw/ukladu
kondensatoréw/uktadu ogniw paliwowych zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) 2017/2400.

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 w wersji obowigzujacej dnia [data]
Numer certyfikacji:
Skrét:

Powdd rozszerzenia:

Dokument informacyjny nr: Wydanie: Data wydania:
Data zmiany:

zgodnie z ...

Typ/rodzina FCS (w stosownych przypadkach):
0. INFORMACJE OGOLNE
0.1. Nazwa i adres producenta:
0.2. Marka (nazwa handlowa producenta):
0.3.  Typ ECS:
0.4. Rodzina FCS:
0.5. Typ FCS jako oddzielny zespot techniczny/rodzina FCS jako oddzielny zespot techniczny:
0.6. Nazwy handlowe (jezeli wystepuja):
0.7. Sposéb oznakowania modelu, jezeli oznaczono na dodatkowych czegsciach uktadu ogniw paliwowych:

0.8. W przypadku cze¢sci i oddzielnych zespoléw technicznych, umiejscowienie i sposob umieszczenia znaku
homologacji WE:

0.9. Nazwy i adresy zaktadéw montazowych:

0.10. Nazwa i adres przedstawiciela producenta:
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CZESC 1

PODSTAWOWE WEASCIWOSCI (MACIERZYSTEGO) FCS ORAZ TYPOW FCS NALEZACYCH DO RODZINY FCS

Macierzysty FCS | Czlonkowie rodziny
lub typ FCS

#1 ‘#2 ‘#3 ‘

1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

5.1.2.

Informacje ogélne:

Gérna warto§¢ mocy ukladu ogniw paliwowych (okreSlona gérna warto$¢ mocy elektrycznej

w rzeczywistych warunkach eksploatacji): .........cooeiiiiiiiii i kw
Masa ukladu ogniw paliwowych (w tym wszystkich czesci jednostki poddanej badaniu): ................ kg
Zewnetrzne wymiary brutto ukladu ogniw paliwowych (dtugos¢, szerokosé i wysoko$é): ............. mm
Zakres U, na interfejsie jednostki poddanej badaniu, PDS, out albo PCS, out (min./maks.): .............. \%
Zakres I, na interfejsie jednostki poddanej badaniu, PDS, out albo PCS, out (min./maks.): ............... A
Zakres napigcia wyjsciowego PCS (min./maks.) (¥): .....ooeiiiiii \Y%
Typ FCS w odniesieniu do konfiguracji badania (**) (A, B, C, D):...cvuinriniiniiiiiiiiiniiieieeeeae
APS:

Sprezarka powietrza
MATKA(-E), EYPIP) - e veneeneete ettt et et et e e e e e
Pobor energii w zakresie badania certyfikacyjnego (min./maks.) ..........c.ooiiiiiiii kw

Urzadzenie do nawilzania powietrza ()

™S

Chlodziwa w wewnetrznym obiegu cieczy chlodzgcej

MATKA(-E), EYPF) + e v ettt ettt e et e e
Wihasciwa pojemno$c¢ cieplna przy 345 K: .onioeiiiii i J/kg'K)
GESEOSE PIZY 345 Kttt ettt ettt et e kg/l1
WTS:

Zespot dejonizujacy

MATKA(-D), EYPF) - e v eneeneete ettt et et et e e e
Chlodziwa majace przewodnos$¢ jonows (warto$¢ znamionowa/maks.) ..........cooceviiiiion, mS/cm
FPS:

Wtryskiwacz paliwa lub polaczenie wtryskiwacza/wyrzutnika:
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5.2. Dmuchawa do recyrkulacji na anodzie (¥)..............ooiiii i
5.2.10 0 Marka(cd), B P F) (F) e e e e eene ettt e e e e
6. FCSS:

6.1. Bateria(-e) ogniw paliwowych:

6.1.1.  MarKa(-l), P (). - e v ettt ettt e
6.1.2.  LICzDa Daterfiz ... ...oueeeeitt ittt
6.1.3.  Liczba ogniw w Kazdej Daterii: ... ...oveneieiit it
6.1.4. Powierzchnia ogniw w kazdej bateriiz.........oooveiiiii i cm?
6.1.5. Warto$¢ docelowa referencyjnego pradu baterilz...........ooiiiiiiiiiiiiiiiiiii A
6.1.6. Warunek odniesienia (***), temperatura Tgcgg = 0.5 x (TC,out, Fess * T, in, FCSS): wvvvrnrnrnrnenennn. K
6.1.7.  Warunek odniesienia (***), CISNIENIE Pa, FCss, int «« «« v v e veemeenneennenmeenneeneenneente et eneeaeenns kPa

6.1.8.  Warunek odniesienia (***), stechiometria na anodzie Vel

6.1.9. Warunek odniesienia (***), stechiometria na katodzie v »;,

7. Podsystem dystrybucji energii (PDS):

7.1. Wtyk zasilania na interfejsie z FCSS (¥)

0 O B 3 & | g 3 N
8. Podsystem kondycjonowania energii (PCS):

8.1.  DC/DC (¥

O TR 0 1) g 4 O
8.1.2.  Zakres napiecia na wlocie/po stronie gléwnej (min./maks.): ... \%
8.1.3.  Zakres napigcia na wlocie/po stronie wtornej (min./maks.):. ........ooueveiiiiii i \%
9 Podsystem kontroli ogniw paliwowych:

9.1. Oprogramowanie ukladowe, numer wersji i kompilacji:..... ...
9.2. Wyposazenie jednostki sterujgcej, marka i typ: .......ooeiiiiiiiiii

(*) W stosownych przypadkach.
(**) Zgodnie z pkt 7.2.1 i tabela 9 w niniejszym zalaczniku.
(***) Wedltug deklaracji producenta FCSS.

WYKAZ ZALACZNIKOW

Nr: Opis: Data wydania:

1 Informacje dotyczace warunkéw badania FCS ............. DD-MM-RRRR

2 Informacje dotyczace warunkéw brzegowych DD-MM-RRRR
eksploatacji «..vvuuiii i

3 {:ncfgrmacje dotyczace wynikéw badania certyfikacyjnego ~ DD-MM-RRRR
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Zalgcznik 1 do dokumentu informacyjnego dotyczacego ukladu ogniw paliwowych

Informacje dotyczace warunkéw badania uktadu ogniw paliwowych:

warto$¢ i jednostka
Cisnienie otoczenia (warto$¢ bezwzgledna) XYZ.0  kPa
Temperatura otoczenia XYZ.0 K
Temperatura utleniacza (powietrza) na wlocie XYZ0 K
Cisnienie utleniacza (powietrza) na wlocie (warto$¢ bezwzgledna) XYZ.0  kPa
Wilgotnos¢ wzgledna, doprowadzanie utleniacza/powietrza XY.0 %
Chlodziwa w obiegu wewnetrznym: Marka: , typ:
Gestos¢ chlodziw w obiegu wewnetrznym @345 K XY.0 kg/l
Wiasciwa pojemnos¢ cieplna chlodziw w wewnetrznym obiegu chlodzenia @345 K XYZ.0  J/(kgK)
SCOP: XYZ.0 kW
Punkt pracy #01 (OPO1): XYZ0 kW
Punkt pracy #02 (OP02): XYZ.0 kW
Punkt pracy #xx (OPxx, OP migdzy OP02 i OPn,,): XYZ.0 kW
Punkt pracy #n,, (OPn,, najwyzszy punkt pracy): XYZ.0 kW
FCS typu A/C (PCS bedacy czescia jednostki poddanej badaniu): XYz0 Vv
Dolny poziom napigcia wyjsciowego PCS UPCS,out,lower, przy ktérym uktad ogniw
paliwowych moze by¢ obstugiwany w OPnop bez ograniczen pradu.
FCS typu B/D (PCS niebedgcy czescia jednostki poddanej badaniuy):
UPCS, lower stanowi okreslenie wymogu dotyczacego DC/DC
FCS typu A/C (PCS bedacy czgscig jednostki poddanej badaniu): XYzo Vv
Gérny poziom napigcia wyjsciowego PCS UPCS,out,upper, przy ktérym uklad ogniw
paliwowych moze by¢ obstugiwany w OPnop.
FCS typu B/D (PCS niebedacy czgscia jednostki poddanej badaniu):
UPCS, upper stanowi okre$lenie wymogu dotyczacego DC/DC

Fakultatywne parametry dotyczace warunkéw eksploatacji:

wzgledne nachylenie przejSciowe dla zwigkszania warto$ci docelowych (RTS-UP) XYZ.0 s!
(jest to przyblizona warto$¢ do celéw orientacyjnych, producent moze okresli¢ zakres
zblizony do tej liczby)

wzgledne nachylenie przejsciowe dla zmniejszania wartosci docelowych (RTS-DOWN) XYZ.0 s!
(jest to przyblizona warto$¢ do celéw orientacyjnych, producent moze okresli¢ zakres
zblizony do tej liczby)

ELL http://data.europa.eu/elijreg[2025/258]0j 89/105



PL Dz.U. L z 20.2.2025

Zalgcznik 2 do dokumentu informacyjnego dotyczacego ukladu ogniw paliwowych

Warunki brzegowe pracy ukladu ogniw paliwowych w pojazdach zadeklarowane przez producenta:

Te tabele przyjmujefwypelnia producent zgodnie ze swoja specyfikacja eksploatacji ukladu ogniw paliwowych
w pojezdzie. Specyfikacje podane w ponizszej tabeli s3 obowiazkowe:

OP# parametr poziom dolny poziom goérny
01 Temperatura otoczenia XYZ.0 K XYZ.0 K
XYZ.0 K XYZ.0 K
N, XYZ.0 K XYZ.0 K
01 Ci$nienie otoczenia XYZ.0 Pa XYZ.0 Pa
XYZ.0 Pa XYZ.0 Pa
Nop XYZ.0 Pa XYZ.0 Pa
01 Wilgotnos¢ otoczenia XYZ.0 % XYZ.0 %
XYZ.0 % XYZ.0 %
Nop XYZO % XYZO %
01 Temperatura cieczy chlodzacej na wlocie FCSS XYZ.0 K XYZ.0 K
Etykieta zgodnie z rys. 5: T_C,in
XYZ.0 K XYZ.0 K
z dodatkowym przyrostkiem FCSS
N, XYZ.0 K XYZ.0 K
01 Temperatura cieczy chlodzacej na wylocie FCSS XYZ.0 K XYZ.0 K
XYZ.0 K XYZ.0 K
Nop XYZ.0 K XYZ.0 K
01 Dodatkowe warunki brzegowe dotyczace eksploatacji | XYZ.0 Jednostka | XYZ.0 Jednostka

w pojezdzie
XYZ.0  Jednostka | XYZ.0  Jednostka

Nop XYZ.0 Jednostka | XYZ.0 Jednostka
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Zalgcznik 3 do dokumentu informacyjnego dotyczacego ukladu ogniw paliwowych

Tabela 1

Informacje dotyczace wynikéw badania certyfikacyjnego ukladu ogniw paliwowych w postaci $rednich
arytmetycznych wartoS$ci
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o w stosownych przypadkach/jezeli dostgpne
] jezeli przeptyw masowy chlodziw nalezy obliczy¢ na podstawie przeptywu objetosciowego i gestosci
Ll n,y: liczba réznych punktéw pracy, OPn,, stanowi gérny punkt pracy podczas certyfikacji, jak okreslono w pkt 7.3.4.1

Wyjasnienia dotyczace tabeli w zalgczniku 3 do dokumentu informacyjnego dotyczacego ukladu ogniw
paliwowych

Pozycje czujnikéw zostaly okreslone w sposéb schematyczny na rysunku 5. Wszystkie wartosci — z wyjatkiem
czasu trwania, ARS i REE — s §rednimi arytmetycznymi w kazdym punkcie pracy, wyznaczonymi w czasie analizy,
tuys, OkreSlonymi zgodnie z pkt 7.3.4.4 (fj. przed etapem uSredniania wartosci rosnacych i malejacych).
W przypadku SCOP przedzial czasowy usredniania okresla si¢ na podstawie tej samej rozpigtosci przedzialu
czasowego jak w przypadku czasu analizy i musi miescic si¢ tuz przed przejSciem do kolejnego OPO1a.

Minimalne wymogi dotyczace dokladnosci czujnikéw okresla klasyfikacja typu w odpowiedniej kolumnie tabeli 2.
Wyrdznia si¢ nastgpujace typy, gdzie typ I odpowiada czujnikom o najwyzszej dokladnosci, a typ III — czujnikom
o najnizszej dokladnosci:

Typ I: dokladnos¢ zgodnie z tabelg 1 w niniejszym zalgczniku;

Typ II dokladnos¢ zintegrowanych i dostgpnych czujnikéw (tj. wszystkie
zintegrowane czujniki samochodowe w ukladzie ogniw
paliwowych stanowig czujniki typu II);

Typ IIL: nie dotyczy lub nie okre$lono poziomu dokladnosci: doktadnosé
zgodnie z najlepsza praktyka/zdrowym rozsadkiem.

Jezeli te sama warto$¢ mierzy si¢ za pomocag wiecej niz jednego czujnika, nalezy udokumentowa’ tylko dane
liczbowe wskazane przez czujnik z wigksza dokladnoscia. Jezeli w kolumnie uwag figurujg zwroty »w stosownych
przypadkache)»jezeli dostepne, nie ma potrzeby instalowania dodatkowych czujnikéw.
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Tabela 2

Wymagania dotyczace dokladnosci czujnikéw

# Opis Jed- Typ Uwagi
nostka
01 | Czastrwania s 11 przedzial czasowy miedzy okresami przej$ciowymi dla
wartoSci docelowej mocy/pradu
02 | ARS s 11 Zob. pkt 7.3.4.5 niniejszego zalgcznika:
Warto$¢ bezwzgledna nachylenia wzglednego
03 | REE - 1 Zob. pkt 7.3.4.5 niniejszego zalacznika:
Wzgledne odchylenie reszt
04 | Warto$¢ docelowa poboru kw 11 warto$§¢ docelowa, w stosownych przypadkach
ngliri%; lgﬁﬁrg&z}zg Ezzez uktad (w zaleznosci od wariantu: PDS,out albo PCS,out)
interfejsie jednostki poddane] (w przypadku gdy P, stanowi warto$¢ docelow)
badaniu
05 | Warto$¢ docelowa pradu DC A 11 warto$¢ docelowa, w stosownych przypadkach
uktadu ogniw paliwowych na (w zaleznosci od wariantu: PDS,out albo PCS,out)
interfejsie jednostki poddane;j (w przypadku gdy Ipcs stanowi warto$¢ docelowa)
badaniu
06 | Wartos¢ procesowa kw I warto$¢ procesowa,
elektrycznej mocy wyjsciowej (w zalezno$ci od wariantu: PDS,out albo PCS,out)
ukltadu ogniw paliwowych na etykieta na rysunku 5: P_el, PDS lub P_el,PCS
interfejsie jednostki poddane;j jezeli wartosci nie mierzy si¢ bezposrednio, lecz oblicza
badaniu si¢ ja na podstawie warto$ci U 11, czujniki U i [ musza
odpowiadaé czujnikom typu L
07 | Warto$¢ procesowa pradu DC | A I wartos¢ procesowa
na interfejsie jednostki (w zaleznoSci od wariantu: PDS,out albo PCS,out)
poddanej badaniu
08 | zarezerwowane
09 | Wartos¢ procesowa napieciana | V I warto$¢ procesowa
interfejsie jednostki poddane;j (w zaleznosci od wariantu: PDS,out albo PCS,out)
badaniu
10 | Przeplyw masowy paliwa g/h I/1II mierzony (I) albo obliczany (Ill) na podstawie gestosci
i przeplywu objetosciowego, etykieta na rysunku 5:
r_F, FPS
11 | Przeplyw objetosciowy paliwa | I/min | I jezeli przepltyw masowy czynnikéw nalezy obliczy¢ na
podstawie przeplywu objetosciowego i gestosci,
w przeciwnym razie mozna pomingd, etykieta na
rysunku 5: V_F, FPS
12 | Cinienie paliwa na wlocie kPa I na interfejsie komory do badan/jednostki poddanej
ukladu ogniw paliwowych badaniu
13 | Ci$nienie paliwa na wlocie FCSS | kPa 11 jezeli dostepne
14 | Temperatura paliwa na wlocie | K I jezeli dostgpne, w przeciwnym razie temperatura paliwa
FCSS na wlocie uktadu ogniw paliwowych
15 | Przeplyw masowy powietrza g/h I mierzony albo obliczany na podstawie gestosci

i przeplywu objetosciowego (etykieta na rys. 5:
_A, APS)
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19)

4 Opis Jed- Typ Uwagi
nostka
16 | Przeplyw objetosciowy |/min | I jezeli przeplyw masowy czynnikéw nalezy obliczy¢ na
powietrza podstawie przeplywu objetosciowego i gestosci,
W przeciwnym razie mozna pomingé
(etykieta na rysunku 5: V_A, APS)
17 | Ci$nienie powietrza na wlocie | kPa I etykieta na rysunku 5: p_A, APS
APS
18 | Temperatura powietrza na K [ etykieta na rysunku 5: T_A, APS
wlocie APS
19 | Wilgotno$¢ wzgledna % II wilgotnos¢ wzgledna na wlocie FCS | na interfejsie

powietrza na wlocie APS

ECS|APS;
etykieta na rysunku 5: RH_A

20 | Przeplyw masowy chlodziw g/h I

jezeli nie jest mierzony, oblicza si¢ go na podstawie

w TMS przeplywu objetodciowego i gestosci, etykieta na
rysunku 5: m_C, TMS
21 | Przeplyw objetoiciowy 1/h I jezeli przeplyw masowy czynnikéw nalezy obliczy¢ na
chlodziw w TMS podstawie przeplywu objetosciowego i gestosci,
W przeciwnym razie mozna poming¢ etykieta na
rysunku 5: V_C, TMS
22 | Temperatura chlodziw na K I etykieta na rysunku 5: T_C, in_TMS
wlocie TMS
23 | Temperatura chlodziw na K 11 etykieta na rysunku 5: T_C, out_TMS
wylocie TMS
24 | Energia elektryczna kW I suma calej energii elektrycznej dostarczonej z komory

dostarczana do uktadu ogniw
paliwowych zkomory do badan
w PDS

do badan podlaczonej do ukladu ogniw paliwowych
w lokalizacji PDS zgodnie z rys. 5 albo za pomocg
oddzielnej przetwornicy DC/DC

25 | Energia elektryczna kw I
dostarczana do ukladu ogniw
paliwowych z komory do badan
w PCS

suma calej energii elektrycznej dostarczonej z komory
do badan podlaczonej do uktadu ogniw paliwowych
w lokalizacji PCS zgodnie z rys. 5 albo bez oddzielnej
przetwornicy DC/DC

Jezeliw celu zapewnienia odtwarzalnosci badania niezbedne sg
inne wartosci, réwniez dodaje sig te wartosci, w tym jezeli
chtodzenie odbywa si¢ w wielu obiegach, w ktérym to
przypadku kazdy przeplyw cieczy chlodzgcej nalezy
udokumentowac oddzielnie.”

w dodatku 8 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

a) tiret pigte otrzymuje brzmienie:

,— Etap 5: Charakterystyke przecigzenia okresla si¢ na podstawie danych wygenerowanych zgodnie z etapem
2 powyzej. Przecigzeniowy moment obrotowy i odpowiednia predko$¢ obrotowa oblicza si¢ jako wartosci
§rednie w calym zakresie predkoSci przy mocy réwnej co najmniej 90 % mocy maksymalne;j.
W przypadku gdy otrzymany przecigzeniowy moment obrotowy jest nizszy niz ciggly moment
obrotowy, przecigzeniowy moment obrotowy ustawia si¢ na ciagly 30-minutowy moment obrotowy
wynikajacy z etapu 4. Czas trwania przecigzenia t0_maxP jest okreslony jako caly czas trwania przebiegu
badawczego przeprowadzonego zgodnie z etapem 2 pomnozony przez wspdtczynnik 0,25.7;
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b) w tiret szostym lit. €) ppkt (iii) rownanie:

— Tt n . . E”
Ploss(Tiy) = (1 _”(T_’ nl)) *ITil = mi < &0

max

zastepuje si¢ rownaniem:

= T’ M X XN X h"-
Ploss (Tioty) = (1_”<TW’ nl)) T3l >mix G0

20)  wdodatku 9 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a)  w pkt 2 lit. a) réwnanie:

o Tabxtin (Min, Tin, gear) = Tao + Ta1000 X iy [ 1000 obr./min + frgep * Ty

zastepuje sie réwnaniem:

nTgbx,l,in (i, Ty gear) = Tao * Ta1000 XNin / 1000 rpm + fT,gear X|Tin|”;

b) w pkt 3 lit. a) rdwnanie:
o Taittin (Tin) = Naitr X Taittao [ aier + (1= Nair) * Tin”
zastepuje si¢ rOwnaniem:
o Taitrin (Tin) = Naier X Taisrao [ daiee + (1 - Nai) *| Tin”s
21)  wdodatku 10 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) w pkt 1 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) lit. b) otrzymuje brzmienie:

,(b) pojemno$¢ znamionowa jest warto$cia wyrazong w Ah na podstawie pojemnosci pojedynczych
ogniw wskazanej w arkuszu danych producenta ogniw z uwzglednieniem rozmieszczenia
pojedynczych ogniw w ukladzie réwnoleglym i szeregowym. Uzyskang warto$¢ calkowitej

pojemnosci mnozy si¢ przez wsp6iczynnik 0,9;”;

b) lit. d) otrzymuje brzmienie:

,(d) opér wewnetrzny pradu stalego (DCIR) okresla si¢ zgodnie z nastgpujacymi przepisami:

(i) w przypadku HPBS zgodnie z lit. a) poszczegdlne wartosci oporu wewnetrznego pradu
stalego oblicza si¢, dzielac opér wilasciwy w [mQ x Ah] zgodnie z tabela ponizej przez
pojemnos¢ znamionowa w Ah okre$long zgodnie z lit. b) oraz mnozac uzyskang wartosé
przez liczbe ogniw polaczonych szeregowo, podang zgodnie z pkt 1.3.2 w dodatku 2 do

zalacznika 6 do regulaminu ONZ nr 100:

DCIR Opor whasciwy w [mQ x Ah]
DCIR Ry, 40
DCIR Ryj 45
DCIR Ry, 50
(i) w przypadku HEBS zgodnie z lit. a) poszczeglne warto$ci oporu wewnetrznego oblicza sig,

dzielgc op6r wlasciwy w [mQ x Ah] zgodnie z tabelg ponizej przez pojemnos¢ znamionows
w Ah okre$long zgodnie z lit. b) i mnozac uzyskang warto$¢ przez liczbe ogniw polaczonych
szeregowo, podang zgodnie z pkt 1.3.2 w dodatku 2 do zalacznika 6 do regulaminu ONZ

nr 100:
DCIR Op6r whasciwy w [mQ x Ah]
DCIR Ry, 210
DCIR Ry 240
DCIR Ry, 270
DCIR Ry120 390”
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c) lit. e) ppkt (i) i lit. ¢) ppkt (ii) otrzymuja brzmienie:

o)  w przypadku HPBS zgodnie z lit. a) wartosci maksymalnego pradu ladowania i maksymalnego
pradu roztadowania w zaleznosci od poziomu naladowania ustawia si¢ na odpowiedni prad
w A odpowiadajgcy wartosciom wspétczynnika C (nC) okreslonym w ponizszej tabeli:

Wsp6lezynnik C (nC) dla . .
Poziom natadowania [%] maksymalnego pradu K WsplokzynmlzC (nC}) gla .
}adowania ma syrna nego pradu roztadowania

0 9,0 0,0

30 9,0 50,0
80 9,0 50,0
100 0,0 50,0

i w przypadku HEBS zgodnie z lit. a) warto$ci maksymalnego pradu tadowania i maksymalnego
przyp g Y go p Yy g

pradu rozladowania w zaleznosci od poziomu naladowania ustawia si¢ na odpowiedni prad
w A odpowiadajacy warto$ciom wspoétczynnika C (nC) okreslonym w ponizszej tabeli:

Wspdtezynnik C (nC) dla Wspdtezynnik C (nC) dla
Poziom natadowania [%] maksymalnego pradu maksymalnego pradu
tadowania rozladowania
0 0,9 0,0
30 0,9 5,0
80 0,9 5,0
100 0,0 5,07

b) pkt 2 lit. d) otrzymuje brzmienie:
,opor wewnetrzny okresla si¢ zgodnie z nastepujacym réwnaniem:

Voaccor — Viinc C 1
R — R X max,Cap min,Cap o e X
L.Cap = “Lref = “055 x v, C, 1

ser

gdzie:

Ricap = opor wewnetrzny [Q]

Rief = warto$¢ referencyjna dla oporu wewnetrznego o wartosci liczbowej 0,00375 [Q]
Vimax,Cap = napigcie maksymalne okreslone zgodnie z lit. b) powyzej [V]

Vimin,Cap = napigcie minimalne okreslone zgodnie z lit. ¢) powyzej [V]

Viet = warto$¢ referencyjna dla napiecia maksymalnego o wartosci liczbowej 2,7 [V]
Crer = warto$¢ referencyjna dla kapacytancji o wartosci liczbowej 3 000 [F]

Ceap = kapacytancja okreslona zgodnie z lit. a) powyzej [F]

Nger = liczba ogniw polaczonych szeregowo zgodnie z lit. a) powyzej [-]”

22)  dodatek 11 otrzymuje brzmienie:

,Dodatek 11

Warto$ci standardowe dla ukladu ogniw paliwowych

W celu wygenerowania danych wejsciowych dotyczacych ukladu ogniw paliwowych na podstawie wartosci
standardowych przeprowadza si¢ nastepujace czynnosci:

a) dane wejsciowe dotyczace ukladu ogniw paliwowych wymagane zgodnie z dodatkiem 15 okresla si¢ na
podstawie maksymalnej elektrycznej mocy wyjsciowej ukladu ogniw paliwowych zgodnie z pkt 4.6
w dodatku 1 do zalgcznika 6 do regulaminu ONZ nr 100;
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b)

w przypadku gdy w pojeZdzie zainstalowano wigcej niz jeden uklad ogniw paliwowych, parametr zgodnie z lit.
a) zglasza si¢ oddzielnie dla kazdego ukladu ogniw paliwowych, a takze okresla si¢ dane wejsciowe oddzielnie
dla kazdego ukladu ogniw paliwowych zgodnie z odpowiednimi wymaganymi danymi wejSciowymi
okreslonymi w tabeli 11a w zalgczniku IIT do niniejszego rozporzadzenia;

wartosci przeplywu masowego paliwa jako funkcji elektrycznej mocy wyjSciowej oblicza si¢ na podstawie
ogdlnych wartosci sprawnosci zgodnie z ponizszg tabelg:

Znormalizowana wartos¢ mocy [-] Sprawnosc [%]
0,01 3,67
0,05 18,33
0,10 36,67
0,125 45,83
0,15 55,00
0,20 54,12
0,25 53,24
0,30 52,35
0,35 51,47
0,40 50,59
0,45 49,71
0,50 48,82
0,55 47,94
0,60 47,06
0,65 46,18
0,70 4529
0,75 44,41
0,80 43,53
0,85 42,65
0,90 41,76
0,95 40,88
1,000 40,00

Wartosci przeplywu masowego paliwa i odpowiadajacej im elektrycznej mocy wyjsciowej okresla si¢ zgodnie
z nastepujacym réwnaniem:
P 3600:
. _ norm,i h
mfuel = Prated,el* —etui *100% 7NCV 5

std,H2™
g

gdzie:

mfuel = przeplyw masowy paliwa [g/h]

Pratedel = maksymalna elektryczna moc wyjsciowa ukladu ogniw paliwowych, jak okreslono zgodnie
z lit. a) powyzej [kW]

Prorm;i = znormalizowana elektryczna moc wyjsciowa ukladu ogniw paliwowych dla wszystkich

wartosci i, jak okreslono zgodnie z lit. ¢) powyzej [-]
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eta; = sprawno$¢ ukladu ogniw paliwowych dla wszystkich wartosci i, jak okreslono zgodnie z lit. ¢)
powyzej, odpowiadajaca Prorm; [%]

NCVam2 = standardowa warto$¢ opalowa wodoru netto zgodnie z pkt 5.3.3.1 [MJ/kg]

PFCS,el,i = Pmted,eﬁ< Prorm,i

gdzie:

Prcs,eli = elektryczna moc wyjSciowa ukladu ogniw paliwowych [kW]

Py= maksymalna elektryczna moc wyjsciowa ukladu ogniw paliwowych, jak okreslono zgodnie
z lit. a) powyzej [kW]

Prorm;i = znormalizowana elektryczna moc wyjsciowa ukladu ogniw paliwowych dla wszystkich

wartoSci i, jak okreslono zgodnie z lit. ¢) powyzej [-]”;

23)  wdodatku 12 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

D

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

Uklady ogniw paliwowych

Kazdy uklad ogniw paliwowych musi by¢ wykonany w taki sposéb, aby byt zgodny z homologowanym
typem pod wzgledem opisu znajdujgcego si¢ w $wiadectwie homologagji i jego zalacznikach. Procedury
dotyczace zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa musza
by¢ zgodne z procedurami okreslonymi w art. 31 rozporzadzenia (UE) 2018/858.

Zgodnos¢ certyfikowanych wilasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa sprawdza si¢
w oparciu o opis zawarty w $wiadectwach homologacji i zalaczonych do nich pakietach informacyjnych, jak
okreslono w dodatku 7.

Zgodnos¢ certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa ocenia si¢ zgodnie
ze specyficznymi warunkami okreslonymi w pkt 5.

Producent czgsci co roku bada liczbe jednostek wskazang w tabeli 4 na podstawie wielkosci produkcji
rocznej ukladéw ogniw paliwowych produkowanych przez producenta czeici. W celu ustalenia wielkosci

produkcji rocznej uwzglednia si¢ wylacznie uklady ogniw paliwowych, ktére spelniaja wymagania
niniejszego rozporzadzenia i dla ktérych nie zastosowano wartosci standardowych.

Tabela 4

Badanie zgodno$ci wielkosci proby

Liczba odpowiednich ukladéw ogniw paliwowych

wyprodukowanych w roku poprzedzajgcym (**) Roczna liezba badafi

0-3 000 1 badanie na 3 lata (*)

3001-6 000 1 badanie na 2 lata (¥)
6001-12 000 1
12001-30 000 2
30001-60 000 3
60 001-90 000 4
90 001-120 000 5
120 001-150 000 6
>150 000 7

()  Badanie zgodnosci produkcji przeprowadza si¢ w pierwszym roku.
(** Uwzglednia si¢ jedynie uktady ogniw paliwowych, ktére podlegaja wymogom niniejszego rozporzadzenia i ktére nie
uzyskaly wartosci standardowych zgodnie z dodatkiem 11.
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5.5.

5.6.

5.7.

5.7.1.

5.7.2.

Do celéw badania zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa
organ udzielajgcy homologacji wraz z producentem czesci okredla typ (typy) ukladu ogniw paliwowych,
ktére nalezy poddaé badaniom. Organ udzielajacy homologacji upewnia si¢, ze wybrany typ ukladu ogniw
paliwowych wyprodukowano zgodnie z tymi samymi normami, ktdre s3 stosowane w przypadku produkcji
seryjnej.

Jezeli wynik badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 5.7 nie spelnia kryteri6w uzyskania wyniku
pozytywnego okreslonych w pkt 5.7.4, nalezy przeprowadzi¢ badania trzech dodatkowych jednostek tego
samego typu. Jezeli ktérekolwiek z nich da wynik negatywny, zastosowanie maja przepisy art. 23.

Zgodno$¢ produkeji w ramach badan ukladéw ogniw paliwowych

Warunki brzegowe

Stosuje si¢ wszystkie warunki brzegowe okreslone w niniejszym zalgczniku na potrzeby badania
certyfikacyjnego, o ile niniejszy punkt nie stanowi inaczej.

Specyfikacje urzadzen pomiarowych okreslone zgodnie z pkt 3.1 nie musza by¢ spelnione w przypadku
badania zgodnosci produkgji.

Badanie zgodnos$ci produkcji mozna przeprowadzi¢ przy uzyciu standardowego paliwa rynkowego. Na
wniosek producenta mozna jednak uzy¢ paliwa wzorcowego okreslonego w pkt 7.1.1.

Przebieg badawczy

Procedur¢ badania przeprowadza si¢ zgodnie z pkt 7.3.4, stosujac wszystkie zasady okre§lone w tym
punkcie, lecz przy mniejszej liczbie punktéw pracy objetych pomiarem. Alternatywnie producent moze
zdecydowaé o zmierzeniu pelnego zestawu punktéw pracy z pierwotnej certyfikacji czesci, stosujac
dokladnie takie same przepisy i warunki brzegowe, jakie zastosowano podczas pierwotnej certyfikacji czgsci
i udokumentowano w dokumencie informacyjnym okreslonym w dodatku 7.

Docelowe punkty pracy, ktére nalezy zmierzy¢, okreSla si¢ na podstawie znormalizowanej wartosci
docelowej mocy, P@OPXX,,orm, Obliczonej zgodnie z nastgpujacym réwnaniem:

P@OPXXHOHH — P@OPxx

P@OPn,,
gdzie:
P@OPxx: docelowa moc elektryczna wytwarzana przez uklad ogniw paliwowych w okreslonym
punkcie pracy mieszczagcym si¢ w zakresie od najnizszego do najwyzszego,
z identyfikatorem xx od 01 do n,,
P@OPn,,: docelowa moc elektryczna wytwarzana przez uklad ogniw paliwowych w najwyzszym

punkcie pracy

Docelowe punkty pracy, ktére nalezy zmierzy¢ na potrzeby badania zgodnosci produkcji, wybiera si¢
spoéréd docelowych punktéw pracy z pierwotnej certyfikacji czesci okre$lonych zgodnie z pkt 7.3.4.1
i odnotowanych w dokumencie informacyjnym okreslonym w dodatku 7 podczas certyfikacji czesci.
Wybrane docelowe punkty pracy okresla si¢ na podstawie znormalizowanych wartosci docelowych mocy
zgodnie z nastepujgcymi lit. a)—e):

a) Kolejny punkt pracy o wartoci mniejszej niz 0,15 lub réwnej tej wartosci

W przypadku gdy nie istnieje zaden punkt pracy o warto$ci mniejszej niz 0,15 lub réwnej tej wartosci,
stosuje si¢ docelowy punkt pracy o najnizszej wartosci z pierwotnej certyfikacji czgsci.

b) Kolejny punkt pracy o wartosci wigkszej niz 0,15

W przypadku gdy ten punkt pracy zostal juz wybrany do badania zgodnosci produkcji na podstawie lit.
a), stosuje si¢ kolejny sposréd docelowych punktéw pracy o najwyzszej wartosci z pierwotnej
certyfikacji czgsci.

¢) Punkt pracy o wartosci najblizszej 0,4
Jezeli kolejny punkt pracy o warto$ci mniejszej i kolejny punkt pracy o wartosci wiekszej znajduja si¢

w jednakowej odlegtosci do wartosci 0,4, do badania zgodnosci produkgji stosuje si¢ kolejny punkt
pracy o wartosci mniejszej.
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W przypadku gdy ten punkt pracy zostal juz wybrany do badania zgodnosci produkcji na podstawie lit.
b), stosuje si¢ kolejny spoéréd docelowych punktéw pracy o najwyzszej wartoici z pierwotnej
certyfikacji czgsci.

d) Kolejny punkt pracy o warto$ci mniejszej niz 0,7
W przypadku gdy ten punkt pracy zostal wybrany do badania zgodnosci produkeji na podstawie lit. ¢),
stosuje si¢ kolejny sposréd docelowych punktéw pracy o najwyzszej wartosci z pierwotnej certyfikacji
czesci.

e) Punkt pracy o warto$ci réwnej 1,0
W przypadku gdy ten punkt pracy zostat juz wybrany do badania zgodnosci produkeji na podstawie lit.
d), mierzy si¢ go tylko raz.

W odniesieniu do docelowych punktéw pracy, ktore nalezy zmierzy¢ na potrzeby badania Zgodnoéci
produkgji, stosuje si¢ przepisy pkt 7.3.4, w tym wszystkie jego podpunkty, w celu okreslenia wartosci
Prcs, wg 1 mF e W tym kontekScie docelowe punkty pracy, ktére nalezy zmierzy¢ przy

znormahzowane] wartosci docelowej mocy wynoszacej 1, uznaje si¢ za OPn,, i mierzy si¢ je tylko raz,
natomiast wszystkie pozostale docelowe punkty pracy mierzy si¢ dwukrotnie (na Sciezce rosngcej
i Sciezce malejacej).
5.7.3. Przetwarzanie koficowe wynikow

Wszystkie warto$ci Prcs o, Okreslone zgodnie z pkt 5.7.2 przetwarza si¢ zgodnie z pkt 7.5 niniejszego

zalgcznika, aby ustali¢ warto$ci ostatecznej skutecznej elektrycznej mocy wyjsciowej P rcs ner-

Nastepnie otrzymane warto$ci P* o res net 1 r'nF’ W okreslone zgodnie z pkt 5.7.2 koryguje si¢ o odchylenie

niepewnosci urzadzen pomiarowych do badania zgodnosci produkeji zgodnie z lit. a)—f):

a) roznice niepewnosci urzadzen pomiarowych, wyrazona w procentach migdzy homologacja typu ukladu
a badaniem zgodnosci produkcji zgodnie z niniejszym dodatkiem, oblicza si¢ dla systeméw
pomiarowych stosowanych do pradu, napiecia oraz przeplywu masowego paliwa;

b) réznice niepewnosci w procentach, o ktérej mowa w lit. a), oblicza si¢ zaréwno dla odczytu
z analizatora, jak i dla warto$ci maksymalnej kalibracji okre$lonej zgodnie z pkt 3.1 niniejszego
zalgcznika;

¢) calkowitg roznice niepewnosci dla mocy elektrycznej oblicza si¢ zgodnie z nastgpujacym réwnaniem:

_ 2 2 2 2
Aup el,CoP — \/AuU,maxcalib " AuU,value ’ Aul,malxcalib ¥ AuLvalue
gdzie:
AUY max calib réznica niepewnosci dla wartosci maksymalnej kalibracji w przypadku pomiaru
napiecia [%]
AUy yalue réznica niepewnosci dla odczytu z analizatora w przypadku pomiaru napiecia [%]
AU max calib réznica niepewnosci dla warto$ci maksymalnej kalibracji w przypadku pomiaru
pradu [%]
AU ale réznica niepewnosci dla odczytu z analizatora w przypadku pomiaru pradu [%)]

d) calkowita réznice niepewnosci dla przeplywu masowego paliwa oblicza si¢ zgodnie z nastepujacym

réwnaniem:
Au = a2
mfueUCOP m, [,maxcahb mfml value’
gdzie:
A”mf maxcalip  TOZnica niepewnosci dla.wartosa maksymalnej kalibracji w przypadku pomiaru
przeplywu masowego paliwa [%]
Aumfw,,value réznica niepewnosci dla odczytu z analizatora w przypadku pomiaru przeplywu

masowego paliwa [%];
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5.7.4.

e) wszystkie warto$ci P*el,FCS,net okreslone zgodnie z pkt 7.5 niniejszego zatacznika koryguje si¢ zgodnie
z nastepujacym réwnaniem:

P*el,CoP = P*el,FCS,net (1 - AuP,el,CoP)

gdzie:

AUpi cop catkowita réznica niepewnosci dla mocy elektrycznej zgodnie z lit. c);

wszystkie wartosci okreSlone zgodnie z pkt 7.3.4.7 niniejszego zalacznika koryguje sie zgodnie
Yy F, avg g p )sz.eg 9 yguje si¢ g

Z nastepujacym réwnaniem:

Me.cop = M , avg (I+ A”rhﬁjd,CoP)

gdzie:

Aumfwl’cop catkowita réznica niepewnosci dla przeplywu masowego paliwa zgodnie z lit. d).

Ocena wynikéw

W odniesieniu do kazdego docelowego punktu pracy na potrzeby badania zgodnosci produkcji jednostkowe
zuzycie paliwa, SFCc,p, oblicza si¢ na podstawie odpowiednich wartoSci P* o cop i Mg cop Okreslonych zgodnie
z pkt 5.7.3 przez podzielenie mgcop przez P* cop.

Jednostkowe zuzycie paliwa, SFCr,, objete homologacja typu oblicza si¢ na podstawie danych z pierwotnej
certyfikacji czgdci dla wartosci P resne Okreslonej zgodnie z pkt 7.5 niniejszego zalacznika i mp 2

okreslonej zgodnie z pkt 7.3.4.7 niniejszego zalacznika w odniesieniu do wszystkich docelowych punktéw
pracy z pierwotnej certyfikacji cz¢sci odpowiadajacych tym, ktdre zastosowano w badaniu zgodnosci
produkeji. Warto$ci SFCr, oblicza sig, dzielac th avg przez odpowiednia warto$¢ P*, pcsqe dla kazdego

docelowego punktu pracy.

Nastepnie bezwzgledne odchylenie réznic wzglednych, ARD, dla kazdego docelowego punktu pracy na
potrzeby badania zgodnosci produkgji oblicza si¢ zgodnie z nastepujacym réwnaniem:

|SFCep — SFCyi]
SEC,,

ARD =

Wynik badania zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa
uwaza si¢ za pozytywny, gdy Srednia warto$§¢ ARD ustalona na podstawie poszczegélnych wartosci ARD
dla kazdego docelowego punktu pracy na potrzeby badania zgodnosci produkcji wynosi mniej niz 0,08.”;

24)  wdodatku 13 dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

n2.

2.1.

2.2.

Uktady ogniw paliwowych

Informacje ogélne

Rodzina ukladéw ogniw paliwowych (FCS) charakteryzuje si¢ szeregiem parametréw konstrukcyjnych
i eksploatacyjnych. Parametry te muszg by¢ wspdlne dla wszystkich cztonkéw danej rodziny. Producent
czesci lub pojazdu moze zdecydowad, ktéry uktad ogniw paliwowych nalezy do rodziny, jezeli spelnione sg
kryteria dotyczace przynalezno$ci wymienione w niniejszym dodatku. Powigzang rodzing zatwierdza organ
udzielajacy homologacji. Producent przedstawia organowi udzielajgcemu homologacji odpowiednie
informacje dotyczace czlonkéw danej rodziny.

Przypadki szczeg6lne

W niektorych przypadkach moze wystegpowac interakcja miedzy parametrami. Fakt ten nalezy uwzgledni¢
w celu zagwarantowania, ze w sklad tej samej rodziny wchodza wylacznie uklady ogniw paliwowych
o podobnych wlasciwosciach. Producent identyfikuje takie przypadki i zglasza je organowi udzielajacemu
homologacji. Nastepnie uznaje si¢ je za kryterium utworzenia nowej rodziny ukladéw ogniw paliwowych.
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Jezeli pewne urzadzenia lub elementy niewymienione w pkt 2.5 niniejszego dodatku majg znaczny wplyw
na poziom osiggdw lub wytwarzanie energii elektrycznej, producent okresla je na podstawie dobrej praktyki
inzynieryjnej i powiadamia o tym organ udzielajgcy homologacji. Nastepnie uznaje si¢ je za kryterium
utworzenia nowej rodziny uktadéw ogniw paliwowych.

2.3.  Pojecie rodziny

Pojecie rodziny okresla kryteria i parametry umozliwiajace producentowi grupowanie ukladéw ogniw
paliwowych w rodziny o podobnych lub takich samych danych dotyczgcych zuzycia paliwa/wodoru.

2.4, Przepisy szczegdlne dotyczace reprezentatywnosci

Organ udzielajgcy homologacji moze uznad, ze parametry eksploatacyjne i zuzycie paliwa/wodoru rodziny
uktadéw ogniw paliwowych mozna najlepiej scharakteryzowaé za pomoca dodatkowych badan. W takim
przypadku producent przekazuje stosowne informacje, aby okresli¢ uklad ogniw paliwowych w obrebie
rodziny, ktéry moze najlepiej reprezentowal dang rodzing. Na podstawie tych informacji organ udzielajacy
homologacji moze réwniez stwierdzi¢, ze producent musi stworzy¢ nowg rodzing ukladéw ogniw
paliwowych, skladajaca si¢ z mniejszej liczby czlonkéw, aby byla bardziej reprezentatywna.

Jezeli cztonkowie nalezgcy do rodziny posiadajg inne cechy, ktére mozna uznad za wplywajace na parametry

eksploatacyjne lub zuzycie paliwa/wodoru, cechy te nalezy réwniez okresli¢ i uwzgledni¢ przy wyborze
zespolu macierzystego.

2.5.  Parametry okreslajace rodzine ukladéw ogniw paliwowych
Oprécz parametréw wymienionych ponizej producent moze wprowadzi¢ dodatkowe kryteria pozwalajace

na okreslenie rodzin o wezszym zakresie. Parametry te nie muszg by¢ parametrami majagcymi wplyw na
poziom osiggdw lub zuzycia paliwa/wodoru.

2.5.1. Nastepujace kryteria stosuje si¢ do wszystkich cztonkéw rodziny uktadéw ogniw paliwowych:

a) wszyscy czlonkowie rodziny nalezg do tego samego typu ukladu ogniw paliwowych okreslonego
zgodnie z tabelg 9 niniejszego zalacznika;

b) bateria ogniw paliwowych z tolerancjg 5 % w odniesieniu do masy i wielkosci oraz tolerancjg 2 %
w odniesieniu do liczby i powierzchni ogniw;

¢) PCS (w stosownych przypadkach) z tolerancjg £5 %: sprawnos¢;

d) sprezarka powietrza z tolerancjg +5 %: sprawnosé;

e) nawilzacz (w stosownych przypadkach): podobny uklad i wymiary;

f) pompy (w stosownych przypadkach): podobny uklad i wymiary;

g) wymienniki ciepla: podobny uktad i wymiary.

h)  wtyczki elektryczne: wszelkie zmiany dozwolone;

iy przewody: wszelkie zmiany dozwolone;

j)  sitowniki uruchamiajace przeplyw czynnikéw: wszelkie zmiany dozwolone;
k) obudowa: wszelkie zmiany dozwolone;

) czujniki: zmiany dozwolone pod warunkiem zachowania dokladnosci »macierzystego« czujnika
zastosowanego w procesie certyfikacji;

m) minimalna liczba punktéw pracy w deklarowanym zakresie pracy: wszystkie uktady ogniw paliwowych
nalezace do tej samej rodziny ukladéw ogniw paliwowych musza mie¢ co najmniej 8 punktéw pracy
okreslonych zgodnie z pkt 7.3.4.1, mieszczacych si¢ w indywidualnie deklarowanym zakresie
roboczym okreslonym przez producenta zgodnie z pkt 7.3.4 niniejszego zalacznika.

Po zatwierdzeniu przez organ udzielajacy homologacji zmiany czgdci wymienionych w lit. a)-l) sa
dopuszczalne pod warunkiem przedstawienia solidnego uzasadnienia inzynieryjnego w celu wykazania, ze
dana zmiana nie ma negatywnego wplywu na parametry eksploatacyjne lub zuzycie paliwa.
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2.6.  Wybor ukladu macierzystego

Uklad macierzysty jednej rodziny ukladéw ogniw paliwowych musi by¢ czlonkiem tej rodziny o najwyzszej
catkowitej skutecznej elektrycznej mocy wyjsciowe;j.”;

25)  wdodatku 14 pkt 1.4 dodaje si¢ po wierszu ,,B” w tabeli 1 wiersz w brzmieniu:

JF uklad ogniw paliwowych (FCS)”

26)  wdodatku 15 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) w sekeji ,Zbior parametrow wejsciowych dla ukladu maszyny elektrycznej” wprowadza si¢ nastepujace
zmiany:

a) wtabeli 1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1) wwierszu ,CertificationMethod” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:
,Dopuszczalne wartosci: »"Measureds, »Standard values<”;

2) wwierszu ,DcDcConverterlnclused” tekst w kolumnie ,,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:
,Ustawia si¢ na warto$¢ »trues, jezeli przetwornica DC/DC jest czg¢scig uktadu maszyny elektrycznej
zgodnie z pkt 4.1 niniejszego zalacznika. Jezeli parametr »CertificationMethod« przyjmuje warto$é
»Standard values«, parametr zawsze ustawia si¢ na warto$¢ »true«”;

b) w tabeli 6 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1) w wierszu ,CoolantTemplnlet” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Okreslony zgodnie z pkt 4.1.5.1 i 4.3.6 niniejszego zalacznika.
Dane wejsciowe okresla si¢ jako $rednig warto$¢ dla obu poziomdw napiecia.”;

2) w wierszu ,CoolingPower” tekst w kolumnie ,,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:

,Okreslony zgodnie z pkt 4.1.5.1 i 4.3.6 niniejszego zalacznika.
Dane wejsciowe okresla si¢ jako Srednig warto$¢ dla obu pozioméw napigcia.”;
b) w sekcji ,Zbiér parametréw wejsciowych dla ukladu IEPC” wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

a) wtabeli 1 dodaje si¢ wiersz w brzmieniu:

,DisengagementClutch P565 boolean [-] | W przypadku gdy uklad IEPC jest
wyposazony w funkgje, ktéra
aktywnie, w pewnych warunkach
eksploatacji, umozliwia
mechaniczne odlgczenie
wszystkich maszyn elektrycznych
w danej czgsci od pozostalego
mechanizmu napedowego
pojazdu w kierunku ko, te dane
wejsciowe ustawia si¢ na warto$¢
struex.

Dokladne miejsce odlaczenia
moze rowniez znajdowac si¢ dalej
za walami zdawczymi maszyn
elektrycznych i obejmowac
niektore z rozlgczanych czgsci
przekladni uktadu IEPC.”
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b) wtabeli 2 w wierszu ,MaxOutputShaftTorque” tekst w kolumnie ,,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:
,Fakultatywny.
W przypadku silnika napedzajacego bezposrednio piaste kola typu IEPC deklarowana warto$é
maksymalnego momentu obrotowego na wale zdawczym czgSci musi odpowiadaé konfiguracji
zmierzonej zgodnie z pkt 4.1.1.2 niniejszego zalgcznika (tj. warto$¢ deklarowana w przypadku pomiaru
dwdch takich czg$ci musi by¢ dwukrotnie wyzsza niz w przypadku pomiaru tylko jednej czesci).”;

c) wtabeli 4 nagléwek otrzymuje brzmienie:

,Parametry wejSciowe »[EPC/MaxMinTorque« dla kazdego punktu pracy, dla kazdego zmierzonego
poziomu napigcia i dla kazdego zmierzonego biegu do jazdy do przodu (fakultatywny pomiar
uzalezniony od biegu zgodnie z pkt 4.2.2 lit. ¢) niniejszego zalacznika)”;

d) w tabeli 7 w wierszach ,CoolantTemplnlet” i ,CoolingPower” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie”
otrzymuje brzmienie:

,Okreslony zgodnie z pkt 4.1.5.1 i 4.3.6 niniejszego zalacznika.
Dane wejsciowe okresla si¢ jako $rednig warto$¢ dla obu poziomdéw napiecia.”;

ageFootNoteList>c)
w sekgji ,Zbior parametréw wejsciowych dla uktadu akumulatoréw” wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) wtabeli 1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) w wierszu ,RatedCapacity” dodaje si¢ w kolumnie ,Opis/Odniesienie” tekst w brzmieniu:

yJezeli parametr »CertificationMethod« przyjmuje warto§¢ »Standard values, wartosci te okresla sig
zgodnie z dodatkiem 10 pkt 1 lit. b)”;

2) w wierszu ,JunctionboxIncluded” tekst w kolumnie ,Numer identyfikacyjny parametru” otrzymuje
brzmienie:

,P516%;
b) w tabeli 4 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) wwierszu ,SOC” skresla si¢ tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie”;

2) w wierszach ,MaxChargingCurrent” i ,MaxDischargingCurrent” dodaje si¢ w kolumnie
,Opis/Odniesienie” tekst w brzmieniu:

Jezeli parametr »CertificationMethod« przyjmuje warto$¢ »Standard values«, wartosci te okresla si¢
zgodnie z dodatkiem 10 pkt 1 lit. e), a wszystkie wartosci muszg by¢ poprzedzone znakiem
dodatnim.”;

d) w sekcji ,Zbiér parametréw wejsciowych dla ukladu kondensator6w” w tabeli 1 wprowadza si¢ nastepujace
zmiany:

a) wwierszu ,CertificationMethod” tekst w kolumnie ,Opis/Odniesienie” otrzymuje brzmienie:
,Dopuszczalne wartosci: »"Measureds, »Standard valuesc.”;

b) w wierszu ,InternalResistance” dodaje si¢ w kolumnie ,Jednostka” tekst w brzmieniu:
»[mQ]";

¢) w wierszu ,TestingTemperature” tekst w kolumnie ,Numer identyfikacyjny parametru” otrzymuje
brzmienie:

25377
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e)

dodaje si¢ sekcje w brzmieniu:

,Zbior parametréw wejsciowych dla uktadu ogniw paliwowych

Tabela 1

Parametry wejSciowe »Fuel cell system/General«

Numer
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Jednostka Opis/Odniesienie
parametru

Manufacturer P566 token -

Model P567 token -

CertificationNumber P568 token -
Data i godzina utworzenia

Date P569 dateTime - skrétu dotyczacego danej
czesci
Parametr wejsciowy
specyficzny dla producenta
odnoszacy si¢ do narzedzi

AppVersion P570 token - wykorzystywanych do
oceniania i przetwarzania
danych wynikajacych
z pomiaréw elementow

e . Dopuszczalne wartosci:

CertificationMethod P571 string - ‘Measured, »Standard valuese
Okreslony zgodnie z pkt 4.6

FCSRatedPower P572 integer kw w dodatku 1 do zalacznika 6
do regulaminu ONZ nr 100

Tabela 2

Parametry wejSciowe »Fuel cell system/FuelMap« dla kazdego zmierzonego punktu pracy

Numer Jednostka
Nazwa parametru identyfikacyjny Typ Opis/Odniesienie
parametru

OutputPower P573 double, 2 kW Energia elektryczna
dostarczana przez uklad
ogniw paliwowych okreslona
zgodnie z pkt 7.5.3

FuelConsumption P574 double, 2 g/h Przeplyw masowy paliwa
okreslony zgodnie z pkt
7.53”
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