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15.5.1993 DZIENNIK URZEDOWY WSPOLNOT EUROPEJSKICH L121/1

DYREKTYWA RADY 93/14/EWG
z dnia 5 kwietnia 1993 r.
w sprawie hamowania dwu- lub trzykotowych pojazdéw silnikowych

RADA WSPOLNOT EUROPE]JSKICH,

uwzgledniajgc  Traktat ustanawiajacy Europejska Wspdlnote
Gospodarcza, w szczegdlnosci jego art. 100a,

uwzgledniajac dyrektywe Rady 92/61/EWG z dnia 30 czerwca
1992 r. w sprawie homologacji typu dwu- lub trzykolowych
pojazdéw silnikowych (),

uwzgledniajgc wniosek Komisji (%),

we wspolpracy z Parlamentem Europejskim (?),

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego (%),

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

nalezy podja¢ Srodki majace na celu stopniowe utworzenie
rynku wewnetrznego w okresie koriczacym si¢ dnia 31 grudnia
1992 r; rynek wewnetrzny obejmuje obszar bez granic wew-
netrznych, na ktérym zapewniony jest swobodny przeplyw
towarow, oséb, ustug i kapitaty;

w odniesieniu do hamowania, w kazdym Panstwie Czlonkow-
skim dwu- lub trzykolowe pojazdy silnikowe musza wykazy-
wacé okre$lone wlasciwosci techniczne, ustalone na mocy bez-
wzglednie obowiazujgcych przepiséw, ktére réznig si¢ od siebie
w poszczegdlnych Pafstwach Czlonkowskich; w wyniku tych
réznic przepisy te stanowig przeszkode w handlu we Wspdl-
nocie;

takie przeszkody dla ustanowienia i dzialania rynku wewnetrz-
nego, moga zosta¢ usuniete, jesli wszystkie Panstwa Czlonkow-

Dz.U. L 225 z 10.8.1992, str. 72.
Dz.U. C 93 z 13.4.1992, str. 24.
Dz.U. C 305 z 23.11.1992, str. 114; oraz
Dz.U. C 72 z 15.3.1993.
() Dz.U. C 313 z 30.11.1992, str. 7.

—~
==

skie przyjma takie same wymagania w miejsce swoich przepi-
sow krajowych;

konieczne jest opracowanie jednolitych wymagan w odniesieniu
do hamowania dwu- lub trzykolowych pojazdéw silnikowych,
aby w odniesieniu do kazdego typu takiego pojazdu umozliwié
zastosowanie procedur homologacji typu pojazdu i homologa-
qji czgsci ustanowionych w dyrektywie 92/61/EWG;

aby ulatwi¢ dostep do rynkéw panstw trzecich, konieczne jest
okreslenie rownowaznosci migdzy wymaganiami niniejszej dy-
rektywy oraz wymaganiami Regulaminu nr 78 Europejskiej
Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych
(EKG ONZ),

PRZYJMUJE NINIEJSZA DYREKTYWE;:

Artykut 1

Niniejsza dyrektywa stosuje si¢ do hamowania wszystkich
typéw pojazdéw okreslonych w art. 1 dyrektywy 92/61/EWG.

Artykut 2

Procedura udzielania homologacji czeSci w odniesieniu do
hamowania danego typu dwu- lub trzykotowego pojazdu silni-
kowego oraz warunki regulujagce swobodny przepltyw takich
pojazdoéw sa takie same jak ustanowione w rozdziatach II i III
dyrektywy 92/61/EWG.
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Artykut 3

Zgodnie z art. 11 dyrektywy 92/61/EWG uznaje si¢ wymaga-
nia ustanowione w niniejszej dyrektywie oraz wymagania
okreslone w Regulaminie nr 78 EKG ONZ (E[ECE[324 i
E/ECE/TRANS/505 REV 1/ADD 77 z dnia 20 pazdziernika
1988 r.) za rownowazne.

Wiladze Panstw Czlonkowskich udzielajgce homologacji czgsci
przyjmujg homologacje udzielane zgodnie z wymaganiami wy-
zej wymienionego Regulaminu nr 78, jak réwniez znaki ho-
mologadji cze¢sci za alternatywne w stosunku do odpowiednich
homologacji oraz znakéw homologacji czeici skladowych
udzielonych zgodnie z wymaganiami niniejszej dyrektywy.

Artykut 4

Niniejsza dyrektywa moze zosta¢ zmieniona zgodnie z art. 13

dyrektywy 70/156/EWG (') w celu:

— uwzglednienia wszelkich zmian do Regulaminu EKG ONZ
okreslonego w art. 3,

— dostosowania Zalacznika do postepu technicznego.

Artykut 5

1. Panstwa Czlonkowskie przyjmuja i opublikuja przepisy
niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy przed dniem 5
pazdziernika 1994 r. i niezwlocznie powiadomig o tym Komi-

sje.

() Dz.U. L 42 z 23.2.1970, str. 1. Dyrektywa ostatnio zmieniona
dyrektywa 92/53/EWG (Dz.U. L 225 z 10.8.1992, str. 1).

Przepisy przyjete przez Panstwa Czlonkowskie zawieraja odnie-
sienie do niniejszej dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy
ich urzedowej publikacji. Metody dokonywania takiego odnie-
sienia okreslane sa przez Panstwa Czlonkowskie.

Od dnia wymienionego w akapicie pierwszym, Panstwa Czlon-
kowskie nie mogg, z przyczyn odnoszacych si¢ do hamowania,
zabroni¢ pierwotnego dopuszczenia do ruchu pojazdéw, ktore
sa zgodne z niniejsza dyrektywa.

Od dnia 5 kwietnia 1995 r. Pafstwa Czlonkowskie stosuja
przepisy okreslone w akapicie pierwszym.

2. Panstwa Czlonkowskie przekazuja Komisji teksty podsta-

wowych przepisow prawa krajowego przyjetych w dziedzinie
objetej niniejsza dyrektywa.

Artykut 6

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.
Sporzadzono w Luksemburgu, dnia 5 kwietnia 1993 r.
W imieniu Rady

J. TRGJBORG

Przewodniczgcy
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ZALACZNIK
1. DEFINICJE

Do celow niniejszej dyrektywy:

1.1.  Typ pojazdu w odniesieniu do jego hamowania:
oznacza pojazdy, ktére nie réznig si¢ pod takimi istotnymi wzgledami jak:
1.1.1.  kategoria pojazdu, zgodnie z definicjg w art. 1 niniejszej dyrektywy;
1.1.2.  maksymalna masa, zgodnie z definicja w ppkt 1.13;
1.1.3.  rozklad masy na osie;
1.1.4.  maksymalna predko$¢ konstrukcyjna;
1.1.5. inny typ ukladu hamulcowego;
1.1.6. liczba i ukfad osi;
1.1.7.  typ silnika;
1.1.8.  liczba biegéw i ich catkowite przelozenie;

1.1.8a. koncowe stopnie przelozenia;
1.1.9.  wymiary opon.

1.2. Uklad hamulcowy:
oznacza polgczenie czgsci innych niz silnik, ktérych dziatanie ma na celu stopniowe ujemne przyspieszenie
pojazdu znajdujacego si¢ w ruchu albo spowodowanie zatrzymania go, lub tez utrzymanie go w bezruchu jesli

zostal juz zatrzymany; dzialania te zostaly okreSlone w ppkt 2.1.2. Uklad sklada si¢ z urzadzenia do
sterowania i kontroli, przekladni oraz hamulca wiasciwego.

1.3. Urzadzenie do sterowania i kontroli:
oznacza cz¢$¢ uruchamiang bezposrednio przez kierowce, dostarczajaca do przekfadni energie wymagana do

hamowania lub kontrolowania jej. Moze to by¢ energia migsni kierowcy lub kontrolowana przez kierowce
energia pochodzaca z innego Zrédla lub tez polaczenie réznych wymienionych rodzajéw energii.

1.4, Przekladnia:
oznacza zespOl czeSci znajdujacy si¢ miedzy urzadzeniem do sterowania i kontroli oraz hamulcami, oraz
faczacy je funkcjonalnie. Gdy energia hamowania pochodzi ze Zrddla energii lub jest wspomagana przez zrédlo

energii niezalezne od kierowcy lecz kontrolowane przez niego, rezerwa energii w tym urzadzeniu jest réwniez
czescig przekladni.

1.5. Hamulec:

oznacza czg$ci ukladu hamulcowego, w ktérym powstaja sily przeciwstawne ruchowi pojazdu.

1.6. Roézne typy ukladéw hamulcowych:
oznaczaja urzadzenia, ktére roznig si¢ pod takimi istotnymi wzgledami jak:
1.6.1.  czgsci maja rézne whasciwosci;

1.6.2.  cz¢§¢ wytworzona z materiatéw posiadajacych rézne wihasciwosci lub czg$¢ rozniaca si¢ ksztattem lub
rozmiarem;

1.6.3.  rézny montaz czesci.

1.7. Cze$¢(-ci) uktadu hamulcowego:

oznacza jedna lub wigcej oddzielnych czgsci, ktére po zlozeniu tworza uklad hamulcowy.
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1.8.  Mieszany uklad hamulcowy oznacza:

1.8.1. w przypadku dwukolowych motoroweréw i dwukotowych motocykli, uklad, za pomoca ktérego uruchamiane
sa w polaczeniu co najmniej dwa hamulce na réznych kotach podczas dzialania pojedynczego urzadzenia do
sterowania i kontroli;

1.8.2. w przypadku trzykotlowych motoroweréw i trzykolowych motocykli, uklad hamulcowy, ktéry dziala na
wszystkich kotach;

1.8.3.  w przypadku motocykli z przyczepa boczna, uklad hamulcowy, ktéry dziala co najmniej na kolo przednie i

tylne. Dlatego uklad hamulcowy, ktéry dziala jednoczesnie na kolo tylne i kolo przyczepy bocznej uwazany
jest za hamulec tylny.

1.9. Hamowanie postgpujace i stopniowe:

oznacza hamowanie podczas ktérego, w przypadku normalnego zakresu dzialania ukladu, oraz podczas
stosowania lub zwalniania hamulcéw:

1.9.1.  kierowca moze w dowolnym momencie zwickszy¢ lub zmniejszy¢ site hamowania dzialajac na urzadzenie do
sterowania i kontroli;

1.9.2. sita hamowania zmienia si¢ proporcjonalnie do dzialania na urzadzenie do sterowania i kontroli (funkcja
monotoniczna);

oraz

1.9.3.  sita hamowania moze by¢ fatwo regulowana z wystarczajaca dokladnoscia.

1.10. Maksymalna predkos$¢ konstrukcyjna:
oznacza predko$é, ktorej pojazd nie moze przekroczy¢ na plaszczyznie poziomej i bez nadmiernego wplywu
zewnetrznego, biorgc pod uwage wszelkie specjalne ograniczenia nalozone na konstrukcje i budowe pojazdu.
1.11.  Pojazd z ladunkiem:

oznacza, z wyjatkiem przypadkow, w ktorych postanowiono inaczej, pojazd zatadowany do tego stopnia, aby
uzyskal swoja maksymalng masg.

1.12.  Pojazd bez tadunku:

oznacza sam pojazd, przedstawiony do badan, wraz z kierowcy i wszelkim niezbednym wyposazeniem lub
oprzyrzadowaniem badawczym.

1.13. Masa maksymalna:

oznacza okreslong przez producenta pojazdu, technicznie dopuszczalng mas¢ maksymalng (masa ta moze by¢
wyzsza niz dopuszczalna masa maksymalna okre$lona przez administracj¢ krajows).

1.14.  Mokry hamulec:

oznacza hamulec lub hamulce, z ktérym (ktérymi) postepowano zgodnie z ppkt 1.3 dodatku 1.
2. WYMAGANIA KONSTRUKCYJNE I INSTALACYJNE

2.1. Ogoblne

2.1.1.  Uktad hamulcowy

2.1.1.1. Uklad hamulcowy musi by¢ zaprojektowany, skonstruowany i zainstalowany w taki sposéb, aby umozliwi¢
pojazdowi normalnie uzytkowanemu zgodno$¢ z przepisami niniejszej dyrektywy, mimo drgan, ktérym moze

podlegac.

2.1.1.2. Uklad hamulcowy jest w szczegdlnosci zaprojektowany, skonstruowany i zainstalowany w taki sposéb, aby byt
w stanie wytrzymywac zjawiska korozji i starzenia si¢, na ktdre jest narazony.

2.1.2.  Funkcje ukladu hamulcowego
Uklad hamulcowy okreslony w ppkt 1.2 musi spelniaé nastepujace warunki:

2.1.2.1. Hamowanie zasadnicze
Hamowanie zasadnicze musi umozliwia¢ kontrol¢ ruchu pojazdu oraz bezpieczne zatrzymanie go szybko i
skutecznie, niezaleznie od predkosci lub obcigzenia pojazdu, na dowolnym nachyleniu powierzchni w gére lub

w dol. Stopniowe dzialanie takiego hamowania musi by¢ mozliwe. Kierowca musi by¢ w stanie wykonaé taka
czynno$¢ hamowania ze swojego siedzenia bez zdejmowania rak z urzadzenia kierujacego.
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2.1.2.2. Hamowanie pomocnicze (awaryjne) (je$li ma zastosowanie)

Hamowanie pomocnicze (awaryjne) musi umozliwia¢ zatrzymanie pojazdu na rozsadnym odcinku w przy-
padku niesprawnos$ci hamowania zasadniczego. Stopniowe dzialanie takiego hamowania musi by¢ mozliwe.
Kierowca musi by¢ w stanie wykona¢ taka czynno$¢ hamowania ze swojego siedzenia, trzymajac co najmniej
jedna reke na urzadzeniu kierujgcym. Do celéw niniejszych przepiséw zaklada si¢, ze w jednym momencie nie
moze zdarzy¢ si¢ wiecej niz jedna niesprawno$¢ hamowania zasadniczego.

2.1.2.3. Hamulec postojowy (jezeli jest zamontowany)

Hamulec postojowy musi umozliwiaé zatrzymanie pojazdu nieruchomego na nachylonej w gére lub w dét
powierzchni, nawet podczas nieobecnosci kierowcy, czedci robocze s wéwezas utrzymywane w zamknietej
pozycji przez urzadzenie catkowicie mechaniczne. Kierowca musi by¢ w stanie wykona¢ taka czynno$¢
hamowania ze swojego siedzenia.

2.2, Wiasciwosci ukladéw hamulcowych

2.2.1. Kazdy dwukolowy motorower lub dwukotowy motocykl wyposazony jest w dwa uklady hamowania zasadni-
czego, posiadajace niezalezne urzadzenia do sterowania i kontroli oraz przekladnie, z ktorych jedna dziata co
najmniej na kolo przednie, a druga co najmniej na kolo tylne.

2.2.1.1. Dwa uklady hamowania zasadniczego moga wspdlnie hamowaé, pod warunkiem, ze uszkodzenie jednego
ukfadu hamulcowego nie wplynie na wydajno$¢ drugiego. Niektdre czeéci, takie jak sam hamulec, rozpieraki
szczek hamulca oraz ich thoki (za wyjatkiem uszczelek), popychacze oraz zestawy krzywek hamulcéw, nie sa
uwazane za podatne na uszkodzenie, jesli s3 wystarczajgco wymiarowe, latwo dostepne do konserwacji oraz
przedstawiaja wystarczajace cechy bezpieczenstwa.

2.2.1.2. Uklad hamowania postojowego nie jest obowigzkowy.

2.2.2. Kazdy motocykl z przyczepa boczng jest wyposazony w uklady hamulcowe, ktére wymagane s3 nawet w
przypadku, gdyby motocykl nie posiadal przyczepy bocznej. Jesli uklady te umozliwig osiagnigcie wymaganej
skuteczno$ci hamowania podczas badan pojazdu z przyczepa boczng, hamulec na kole przyczepy bocznej nie
jest wymagany; uklad hamowania postojowego nie jest obowigzkowy.

2.2.3.  Kazdy trzykolowy motorower musi by¢ wyposazony w:

2.2.3.1. albo dwa niezalezne uklady hamowania zasadniczego, ktére razem uruchamiaja hamulce na wszystkich kolach;
albo

2.2.3.2. uklad hamowania zasadniczego, ktéry dziala na wszystkie kola, oraz uklad hamowania pomocniczego
(awaryjnego), ktéry moze by¢ hamulcem postojowym.

2.2.3.3. Ponadto, kazdy trzykolowy motorower musi by¢ wyposazony w uklad hamowania postojowego, dzialajacy na
koto lub kola co najmniej jednej osi. Uklad hamowania postojowego, ktéry moze by¢ jednym z dwodch
ukladéw okreslonych w ppkt 2.2.3.1, musi by¢ niezalezny od ukladu dzialajacego na pozostala o$ lub osie.

2.2.4.  Kazdy trzykotowy motocykl musi by¢ wyposazony w:

2.2.4.1. sterowany noznie uklad hamowania zasadniczego, ktéry dziala na wszystkie kola, oraz uklad hamowania
pomocniczego (awaryjnego), ktéry moze by¢ hamulcem postojowym;

oraz

2.2.4.2. uklad hamowania postojowego dzialajacy na kola co najmniej jednej osi. Urzadzenie do sterowania i kontroli
ukladu hamowania postojowego musi by¢ niezalezne od urzadzenia do sterowania i kontroli ukladu hamowa-
nia zasadniczego.

2.2.5.  Uklady hamulcowe muszg dziala¢ na powierzchnie hamulca, ktére s trwale polaczone z kotami, sztywno lub
za pomoca czgSci, ktorych uszkodzenie jest mato prawdopodobne.

2.2.6.  Czgsci wszystkich ukladéw hamulcowych, przymocowane do pojazdu, musza by¢ zabezpieczone w taki
sposob, aby uklady hamulcowe nie ulegly uszkodzeniu podczas dzialania w normalnych warunkach dzialania.

2.2.7.  Uklady hamulcowe swobodnie dzialaja po wlasciwym nasmarowaniu i regulacji.

2.2.7.1. Musi istnie¢ mozliwo$¢ latwego wyeliminowania zuzycia hamulcéw poprzez regulacje reczng lub automatycz-
ng. Hamulce mozna regulowaé do skutecznej pozycji dzialania az do momentu zuzycia okladzin szczgk
hamulca, w ktérym konieczna jest ich wymiana.
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2.2.7.2. Urzadzenie do sterowania i kontroli oraz czgsci przektadni i hamulcow muszg posiadaé taki zapas skoku, ktéry
zapewnia skuteczne hamowanie bez konieczno$ci natychmiastowej regulacji po nagrzaniu hamulcéw i po
osiggnieciu przez okladziny szczgk hamulca maksymalnie dozwolonego stopnia zuzycia.

2.2.7.3. Po prawidlowej regulacji, czesci uktadu hamulcowego nie mogg styka¢ si¢ z niczym innym podczas dzialania, z
wyjatkiem przeznaczonych do tego czesci.

2.2.8. W ukladach hamulcowych, w ktérych przekladnia jest hydrauliczna, zbiorniki zawierajace plyn zapasowy
muszg by¢ zaprojektowane i skonstruowane w taki sposob, aby latwo mozna bylo sprawdzi¢ poziom plynu
Zapasowego.

Przepis ten nie ma zastosowania w odniesieniu do motoroweréw rozwijajacych maksymalng predkos¢ 25 km/h
lub nizsza.
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Dodatek 1

Badanie hamowania oraz skuteczno$ci ukladéw hamulcowych

BADANIE HAMOWANIA

Ogoélne

Skuteczno$¢ ustalona dla ukltadéw hamulcowych oparta jest na drodze hamowania. Skuteczno$¢ ukladu
hamulcowego okreslana jest pomiarem drogi hamowania w odniesieniu do predkosci poczatkowej albo
czasem reagowania ukladu i $rednim, calkowicie rozwinigtym, ujemnym przyspieszeniem.

Droga hamowania jest to odleglo$¢ przebyta przez pojazd od momentu, kiedy kierowca zaczyna uruchamiad
urzadzenie do sterowania i kontroli ukltadu hamulcowego, az do momentu zatrzymania pojazdu. Predkosé
poczatkowa to predkos¢ uzyskiwana w momencie, kiedy kierowca zaczyna uruchamiaé urzadzenie do
sterowania i kontroli ukladu hamulcowego. W podanym ponizej wzorze, dla pomiaru skutecznosci hamo-
wania:

V = predko$¢ poczatkowa w kilometrach na godzing, oraz

S = droga hamowania w metrach.

W przypadku homologacji czgéci, skuteczno§¢ hamowania musi by¢ mierzona podczas badan drogowych,
ktére przeprowadzane s w nastgpujacych warunkach:

stan pojazdu w odniesieniu do jego masy, musi by¢ ustalony dla kazdego typu badania oraz musi by¢
okreslony w sprawozdaniu z badania;

badanie musi zosta¢ przeprowadzone przy predkosci i w sposéb ustalony dla kazdego typu badania: jesli
maksymalna predko$¢ pojazdu nie odpowiada predkosci ustalonej, wéwczas badanie musi zostaé przeprowa-
dzane w specjalnie zapewnionych warunkach alternatywnych;

ustalona skuteczno$¢ musi zosta¢ uzyskana bez blokowania kola (ké}), bez odchylenia od kierunku jazdy
pojazdu oraz bez zadnych nieprawidlowych drgan;

podczas badania, sita oddzialywania na urzadzenie do sterowania i kontroli hamulcéw, w celu uzyskania
ustalonej skutecznosci nie moze przekroczy¢ maksimum okre$lonego dla kategorii badanego pojazdu.

Warunki badania
Badanie hamowania zasadniczego musi zosta¢ przeprowadzone w nastepujacych warunkach:

w momencie rozpoczecia badania lub kazdej serii badan, opony musza by¢ zimne, a ich ci$nienie musi by¢
takie, jakie jest ustalone dla faktycznego stanu obciazenia ko, gdy pojazd jest nieruchomy;

jezeli wymagane jest badanie w stanie z ladunkiem, pojazd musi by¢ obcigzony ladunkiem rozlozonym
zgodnie z zaleceniami producenta;

hamulce musza by¢ zimne we wszystkich badaniach typu 0: hamulec jest uwazany za zimny, jezeli
temperatura zmierzona na tarczy lub na zewngtrznej stronie bebna jest nizsza niz 100 °C;

kierowca musi siedzie¢ na siodetku jak przy normalnej jezdzie oraz przez caly czas trwania badania musi
utrzymad takg sama pozycje;

obszar do przeprowadzania badania musi by¢ réwny, suchy, o powierzchni dajacej dobra przyczepno$é;

badanie musi by¢ przeprowadzane w momencie, kiedy nie ma wiatru mogacego wplynaé¢ na wyniki badania.

Badanie typu 0 (badanie skutecznosci z wykorzystaniem zimnych hamulcéw)
Ogdlne

Ograniczenia ustalone dla skuteczno$ci hamowania zasadniczego s3 zgodne z ustaleniami dla kazdej kategorii
pojazdu.
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1.2.2.

1.2.2.1.

1.2.2.1.1.

1.2.2.1.2.

1.2.3.

1.2.3.1.

1.2.4.

1.2.4.1.

1.3.

1.3.4.1.

1.3.4.2.

1.3.4.3.

Badanie typu O z wysprzeglonym silnikiem

Badanie musi zostal przeprowadzone przy predkosci ustalonej dla kategorii, do ktdrej pojazd nalezy, a
ustalone w zwigzku z tym wyniki podlegaja okreslonemu marginesowi tolerancji.

W przypadku pojazdow, w ktérych oddzielnie mozna zastosowa¢ dwa hamulce zasadnicze, uktady hamulco-
we muszg zostaC zbadane oddzielnie. Osiggnieta musi zosta¢ minimalna skuteczno$¢ kazdego ukladu
hamulcowego dla kazdej kategorii pojazdu.

W przypadku pojazdu z reczng skrzynig biegéw lub automatyczng skrzynia biegdéw, w ktérym skrzynie
biegébw mozna odlgczy¢ recznie, badania musza by¢ przeprowadzane z nieczynng skrzynia biegéw iflub
wysprzeglonym silnikiem, za pomocg uwolnienia sprzegla lub w inny sposéb.

W przypadku pojazdu z innym typem automatycznej skrzyni biegéw, badania muszg by¢ przeprowadzone w
normalnych warunkach dzialania.

Badanie typu O z zalgczonym silnikiem dla motocykli (z przyczepg boczng lub bez) oraz motocykli trzykotowych.

Badania musza by¢ przeprowadzane w warunkach bez ladunku i przy réznych predkosciach, z ktorych
najnizsza jest réwna 30 % predkosci maksymalnej pojazdu, a najwyzsza 80 % predkosci maksymalnej lub
160 km/h, w zaleznosci od tego, ktéra jest nizsza.

Mierzy si¢ maksymalne mozliwe wartosci skutecznosci, ktére wraz z zachowaniem si¢ pojazdu musza zostaé
zapisane w sprawozdaniu z badania. W przypadku gdy mozna zastosowaé oddzielnie dwa uklady hamowa-
nia zasadniczego, obydwa uklady musza by¢ badane razem i réwnoczesnie, z pojazdem bez fadunku.

Badanie typu 0 z wysprzeglonym silnikiem: z mokrymi hamulcami

Nini¢jsze badanie (z uwzglednieniem wylaczenia zawartego w ppkt 1.3.1) musi by¢ przeprowadzane na
motorowerach oraz motocyklach (jednak nie na motocyklach trzykolowych). Procedura badania jest iden-
tyczna jak w przypadku badania typu 0 z wysprzeglonym silnikiem, poza przepisami dotyczacymi mokrych
hamulcéw okreslonymi w ppkt 1.3.

Przepisy specjalne odnoszjce si¢ do badafi z mokrymi hamulcami

Hamulce ostonigte: nie jest konieczne przeprowadzanie tej serii badan typu 0 na pojazdach wyposazonych w
zwykle hamulce bebnowe lub w pelni ostoniete hamulce, ktére nie podlegaja dzialaniu wody w normalnych
warunkach jazdy.

Badanie hamulcéw wystawionych na dzialanie wody musi by¢ przeprowadzone w takich samych warunkach
jak badanie z hamulcami suchymi. Nie moze mie¢ miejsca regulacja lub zmiana ukladu hamulcowego, inna
niz zamocowanie sprzetu w celu umozliwienia zamoczenia hamulcow.

Wyposazenie badawcze musi nieprzerwanie moczy¢ hamulce podczas kazdego przebiegu badawczego przy
natezeniu przeplywu réwnym 15 l/h dla kazdego hamulca. Dwa hamulce tarczowe na jednym kole sg
uwazane za dwa hamulce.

W przypadku odkrytych lub czgSciowo odkrytych hamulcéw tarczowych, ustalona ilo$¢ wody musi by
skierowana na obracajaca si¢ tarcze w taki sposob, aby byla ona réwno rozprowadzana na powierzchni lub
powierzchniach tarczy, po ktdrych przesuwa si¢ klocek lub klocki cierne.

W przypadku catkowicie odkrytych hamulcow tarczowych, woda musi by¢ skierowana na powierzchnig(-c)
tarczy z wyprzedzeniem 45° w stosunku do klocka lub klockéw ciernych.

W przypadku czgsciowo odkrytych hamulcéw tarczowych, woda musi by¢ skierowana na powierzchnig(-c)
tarczy z wyprzedzeniem 45° w stosunku do ostony lub ekranu.

Woda musi by¢ skierowana na powierzchni¢ lub powierzchnie tarcz(-y) cigglym strumieniem, w kierunku
prostopadlym do powierzchni tarczy, z pojedynczych koncéwek dysz wylotowych ustawionych w taki
sposob, aby znalez¢ si¢ miedzy wewnetrznym skrajem i punktem znajdujacym si¢ w odleglosci dwoch
trzecich od zewnetrznego skraju tej czesci tarczy, po ktdrej przesuwa si¢ klocek lub klocki cierne (patrz
rysunek 1).

W przypadku catkowicie ostonigtych hamulcéw tarczowych, do ktérych przepisy ppkt 1.3.1 nie maja
zastosowania, woda musi by¢ skierowana na obie strony ostony lub ekranu, w miejscu i w sposéb zgodny
z opisem w ppkt 1.3.4.1 i 1.3.4.3. W przypadku gdyby dysza wylotowa zbiegala si¢ z wentylacja lub
kontrolnym otworem przelotowym, wodg nalezy skierowaé z wyprzedzeniem jednej czwartej obrotu w
stosunku do wspomnianego otworu przelotowego.
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1.3.10.

Jezeli, zgodnie z ppkt 1.3.3. i 1.3.4, niemozliwe jest uzycie wody w okreslony sposéb z powodu obecnosci
zamontowanych cze$ci pojazdu, wowczas nalezy skierowaé wodge w pierwotnym punkcie przekraczajacym
45° tam, gdzie mozliwe jest uzycie jej bez zaktocen.

W przypadku hamulcéw bebnowych, dla ktérych wymagania ppkt 1.3.1 nie maja zastosowania, ustalona
ilos¢ wody musi zostal réwno rozprowadzona po obu stronach ukladu hamulcowego (tzn. na stalej
pokrywie oraz bebnie obrotowym) z dysz wylotowych, usytuowanych w taki sposéb, aby znajdowaly si¢ w
odlegtosci dwoch trzecich od zewngtrznego obwodu bebna obrotowego do piasty kota.

Z zastrzezeniem wymagan ppkt 1.3.7 oraz wymagania moéwigcego o tym, Ze dysza wylotowa nie moze
znajdowac si¢ w zakresie 15° lub na styku z wentylacja lub z kontrolnym otworem przelotowym na stalej
pokrywie, wyposazenie badawcze dla hamulcéw bebnowych jest usytuowane w sposéb, ktéry pozwala na
uzyskanie optymalnego nieprzerwanego strumienia wody.

W celu zapewnienia prawidlowego poddawania hamulca lub hamulcéw dziataniu wody, pojazd musi byé
uzywany bezposrednio przed rozpoczgciem serii badan:

— z nieprzerwanie dzialajgcym wyposazeniem nawadniajacym, zgodnie z ustaleniami niniejszego dodatku,
— 1z zalecong predkoscig badawcza,
— bez dzialania ukladu(-6w) hamulcowego(-ych), ktére maja by¢ badane,

— na odcinku nie krétszym niz 500 m poprzedzajgcym punkt, w ktérym ma zostal przeprowadzone
badanie.

W przypadku hamulcéw obreczowych, zamontowanych w niektorych motorowerach rozwijajacych maksy-
malng predkos¢ 25 km/h lub mniejsza, woda musi by¢ skierowana na obrecz kota, jak pokazano na rysunku
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Rysunek 1

Metody poddawania dzialaniu wody dla hamulcéw tarczowych

Kierunek obrotu tarczy

. Punkt natryskiwania
(?/,10d zewnegtrznej

“‘--—__- .
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Do zbiornika wody
= )
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) ) Spryskiwana woda nie powinna by¢ rozpraszana

]
ok. 5 mm I
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Tarcza ——— /
N‘ T T

[ |
\ - / 1| Powierzchnia tarcia
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1.4.

1.4.1.

1.4.1.1.

1.4.1.2.

1.4.1.2.1.

1.4.1.2.2.

1.4.1.2.3.

1.4.2.

1.4.2.1.

1.4.2.2.

1.4.2.2.1.

1.4.2.2.2.

1.4.2.2.3.

1.4.2.3.

1.4.2.4.

1.4.2.4.1.

1.4.2.4.2.

1.4.2.5.

1.4.2.6.

1.4.3.

1.43.1.

Badanie typu I (badanie ubytku skuteczno$ci)
Przepisy specjalne

Hamulce zasadnicze wszystkich motocykli (z przyczepa boczng lub bez) oraz motocykli trzykotowych musza
by¢ badane seria powtarzanych zatrzyman w warunkach pojazdu z ladunkiem, zgodnie z wymaganiami
okre$lonymi ponizej. W przypadku pojazdéw wyposazonych w uktad hamulcowy mieszany, uklad hamowa-
nia zasadniczego wystarczy podda¢ badaniu typu L.

Badanie typu I jest przeprowadzane w trzech etapach.
Pojedyncze badanie typu 0, zgodnie z ppkt 2.1.2 lub 2.2.3.1.
Seria 10 powtarzanych zatrzyman przeprowadzana zgodnie z wymaganiami ppkt 1.4.2.

Pojedyncze badanie typu 0 przeprowadzane mozliwie jak najszybciej po zakoficzeniu badania okreslonego w
ppkt 1.4.1.2.2, a w kazdym przypadku w ciagu jednej minuty od jego zakoficzenia, oraz wykonane w takich
samych warunkach, jakie wykorzystano w badaniach okreSlonych w ppkt 1.4.1.2.1, w szczegdlnosci z
mozliwie jak najbardziej stala sila na urzadzenia do sterowania i kontroli o $redniej wartosci nieprzekra-
czajacej Sredniej sily faktycznie uzytej w tym badaniu.

Warunki badania

Pojazd oraz hamulec (hamulce), ktére s3 badane, musza by¢ w znacznym stopniu pozbawione wilgoci, a
hamulec (hamulce) musi by¢ zimny (< 100 °C).

Poczatkowa predkos¢ badania wynosi:

w przypadku badania hamulca lub hamulcéw przednich, 70 % maksymalnej predkosci pojazdu lub
100 km/h, w zaleznosci od tego, ktéra jest nizsza;

w przypadku badania hamulca lub hamulcéw tylnych, 70 % maksymalnej predkosci pojazdu lub 80 km/h,
w zaleznosci od tego, ktdra jest nizsza;

w przypadku badania ukladu hamulcowego mieszanego, 70 % maksymalnej predkosci pojazdu lub
100 km/h, w zaleznosci od tego, ktdra jest nizsza.

Odlegto$¢ migdzy rozpoczeciem jednego zatrzymania i rozpoczeciem nastgpnego zatrzymania wynosi 1 000
metrow.

Uzywanie skrzyni biegéw iflub sprzegla wyglada nastepujaco:

W przypadku pojazdu z reczng skrzynia biegéw lub automatyczna skrzynig biegéw, w ktérym skrzynia
biegbw moze by¢ odlagczona recznie, najwyzszy bieg, zgodny z osiagnieciem poczatkowej predkosci
badawczej, musi by¢ wlaczony podczas zatrzymywania. Jezeli predko$¢ pojazdu spada do 50 % poczatkowej
predkosci badawczej, silnik musi zosta¢ wysprzeglony.

W przypadku pojazdu z catkowicie automatyczng skrzynia biegéw, badanie musi by¢ przeprowadzane w
normalnych warunkach dziatania dla takiego urzadzenia. Aby wykona¢ najazd, nalezy uzy¢ biegu odpowied-
niego dla osiggnigcia poczatkowej predkosci badawczej.

Po kazdym zatrzymaniu, pojazdowi natychmiast nalezy nada¢ maksymalne przyspieszenie, w celu osiggnigcia
poczatkowej predkosci badawczej i utrzymaé go w tej predkosci do momentu rozpoczecia nastgpnego
zatrzymania. Jeli jest to stosowne, przed przyspieszeniem pojazd moze zosta¢ obrécony na torze bada-

wezym.

Sita, z jaka naciska si¢ na urzadzenie do sterowania i kontroli jest przystosowana w taki sposdb, aby
utrzyma¢ $rednie ujemne przyspieszenie o wartodci 3 m/s? lub maksymalne ujemne przyspieszenie, osiggalne
przy zastosowaniu tego hamulca, w zaleznosci, ktéra warto$¢ jest nizsza, przy pierwszym zatrzymaniu:

sita ta musi by¢ stala podczas wszystkich kolejnych zatrzyman wymaganych w ppkt 1.4.1.2.2.
Skuteczno$é resztkowa

Na koricu badania typu I skuteczno$¢ resztkowa ukladu hamowania zasadniczego musi zosta¢ zmierzona w
takich samych warunkach (a w szczegdlnosci przy mozliwie jak najbardziej stalej sile na urzadzeniu do
sterowania i kontroli o §redniej wartosci nieprzekraczajacej Sredniej sily faktycznie stosowanej) jak dla
badania typu 0 z wysprzeglonym silnikiem (warunki temperatury moga by¢ rézne).
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1.4.3.2.

1.43.2.1.

1.4.3.2.2.

2.1.

2.1.2.1.

2.1.2.2.

Taka skuteczno$¢ resztkowa nie moze by¢:

jezeli zostala wyrazona jako ujemne przyspieszenie, nizsza niz 60 % warto$ci ujemnego przyspieszenia
otrzymanego podczas badania typu 0;

lub

jezeli zostala wyrazona jako droga hamowania, wyzsza niz warto$¢ drogi hamowania obliczona zgodnie z
nastepujacym wzorem:

S, < 1,678, - 0,67 av

gdzie:

S, = droga hamowania otrzymana podczas badania typu 0,

S, = droga hamowania zarejestrowana podczas badania skutecznosci resztkowej,

a =01,

V= predko$¢ poczatkowa przy rozpoczeciu hamowania opisana w ppkt 2.1.1 lub 2.2.2.

SKUTECZNOSC UKEADOW HAMULCOWYCH

Przepisy odnoszace si¢ do badai pojazdéw z ukladami hamulcowymi dzialajacymi jedynie na kolo
lub kola przedniej lub tylnej osi:

Predko$¢ badawcza V = 40 km/h (') w przypadku motorowerow.

Predko$¢ badawcza V = 60 km/h (') w przypadku motocykli (z przyczepa boczng lub bez) oraz motocykli
trzykotowych.

Skutecznosé hamowania pojazdu obcigzonego tadunkiem

Do celéw badania skutecznosci resztkowej typu I (motocykle z przyczepa boczna lub bez) odnotowywane sg
zarejestrowane poziomy skutecznodci w zakresie drogi hamowania, $rednie catkowicie rozwinigte ujemne
przyspieszenie oraz zastosowana sita urzadzenia do sterowania i kontroli.

Hamowanie wylacznie za pomoca hamulca przedniego.

K . Droga hamowania (S) Odpovx.rie.dnie _érednie
ategoria rozwinigte ujemne
(w m) przyspieszenie (w m)/s?)
Motorowery dwukotowe S <01 V+ V90 3,4 (Y
Motorowery trzykolowe $<01V+V}70 2,70)
Motocykle dwukolowe S$<01V+VY115 4,4 ()
Motocykle z przyczepa boczng S$<01V+VY95 3,6

() W przypadku motoroweréw osiagajacych maksymalng predkos¢ 25 km/h lub mniejsza, ktore posiadaja obrecz kota
réwng 45 mm lub mniejsza (kod 1,75), warto$¢ ta wynosi 2,8 lub S < 0,1 + V2[73. Jezeli warto$¢ ta nie moze zostal
osiggnieta przez kazdy uklad hamulcowy z powodu ograniczonej przyczepnosci, nalezy zastosowaé wartos¢ 4,0 m/s2 w
czasie badania na pojezdzie z fadunkiem, stosujagcym réwnoczesnie obydwa uklady hamulcowe.

() Jezeli wspomniane wartosci dla pojedynczego ukladu hamulcowego nie mogg zosta¢ osiagnicte z powodu ograniczonej
przyczepnosci, zastosowane zostang nastepujace wartoSci w czasie badania pojazdu z ladunkiem, stosujagcym lacznie
obydwa uklady hamulcowe:

— motorowery trzykolowe: 4,4 m/s2;
— motocykle dwukotowe: 5,8 m/s2.

(") Badanie pojazdéw, ktérych maksymalna predkos¢ (V) jest nizsza niz 45 km/h w przypadku motoroweréw lub 67 km/h

w przypadku motocykli (z przyczepg boczng lub bez) oraz motocykli trzykotowych odbywa si¢ przy predkosci réwnej 0,9 V.

<
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2.1.2.3. Hamowanie tylko tylnymi hamulcami

D h . Odpowiednie $rednio
Kategoria roga hamowania (S) rozwini¢te ujemne przy-
8 ete Przy:
(W m) spi . )
pieszenie (w m/s?)
Motorowery dwukolowe $<01V+VY70 2,7
Motorowery trzykolowe S<01V+VY70 2,7 (Y
Motocykle dwukotowe S<01V+VY75 2,9 ("
Motocykle z przyczepa boczna $<01V+VY95 3,6

(") Jezeli te wartosci dla pojedynczego ukladu hamulcowego nie moga zosta¢ osiagnicte z powodu ograniczonej przyczep-
nosci, zastosowane zostana nastepujace wartosci w czasie badania z pojazdem z ladunkiem stosujacym lacznie obydwa
ukfady hamulcowe:

— motorowery trzykolowe: 4,4 m/s2;
— motocykle dwukotowe: 5,8 m/s2.

2.1.3. Whasciwosci hamowania pojazdu bez tadunku

2.1.3.1. Badanie praktyczne pojazdu prowadzonego przez samego kierowce nie jest konieczne, jesli obliczenie
pokazuje, ze rozmieszczenie masy na hamowanych kofach pozwala na otrzymanie Sredniego catkowicie
rozwinietego ujemnego przyspieszenia o warto$ci co najmniej 2,5 m/s* lub drogi hamowania, ktéra zostanie
otrzymana za pomocg kazdego ukladu hamulcowego pojedynczej osi.

$<01V+ VY65

2.2. Przepisy dotyczace badan pojazdéw, w ktoérych (co najmniej) jeden z ukladéw hamulcowych jest
mieszanym ukladem hamulcowym

2.2.1. Do celéw badania skutecznosci resztkowej typu I, przeprowadzanego na motocyklach (z przyczepa boczng
lub bez) oraz motocyklach trzykolowych, odnotowywane sa zarejestrowane poziomy skutecznosci w
kategorii drogi hamowania, to znaczy calkowicie rozwinigte ujemne przyspieszenie, jak rowniez sita
przytozona do urzadzenia do sterowania i kontroli.

2.2.2. Predkos¢ badana V = 40 km/h (') dla motorowerdw.
Predko$¢ badana V = 60 km/h (') dla motocykli (z przyczepa boczng lub bez) oraz motocykli trzykotowych.
2.2.3. Pojazd jest badany zaréwno z ladunkiem, jak i bez.

2.2.3.1. Hamowanie wylacznie ukladem hamulcowym mieszanym

Odpowiednie $rednio
Kategoria Droga hamowania (S) (w m) rozwinigte ujemne przy-
spieszenie (w m/s?)

Motorowery $<01V+VY115 4,4
Motocykle dwukotowe S<01V+ V132 51
Motocykle z przyczepa boczna S$<0,1V+ V140 5,4
Motocykle trzykolowe $<01V+V3130 5,0

(") Badanie pojazdéw, ktérych maksymalna predkos¢ (V) jest nizsza niz 45 km/h w przypadku motoroweréw lub 67 km/h
w przypadku motocykli (z przyczepg boczng lub bez) oraz motocykli trzykotowych odbywa si¢ przy predkosci réwnej 0,9 V.

<
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2.2.3.2.

2.3.
2.3.1.

2.4.
2.4.1.

2.4.2.

2.4.3.

2.5.
2.5.1.

Hamowanie drugim zasadniczym lub pomocniczym (awaryjnym) ukladem hamulcowym,
wszystkie kategorie

Droga hamowania jest nastgpujaca:
$<01V+ V65

(odpowiednie $rednie catkowicie rozwinigte ujemne przyspieszenie réwne 2,5 m/s?).

Skuteczno$¢ hamowania z ukladem hamowania postojowego (jezeli dotyczy)

Uktad hamowania postojowego, nawet jezeli jest polaczony z innym ukladem hamulcowym, musi umozliwi¢
utrzymanie pojazdu z tadunkiem nieruchomo, na nachylonym 18 % w gére¢ lub w dét podlozu.

Przepisy odnoszjce si¢ do sil przykladanych do urzadzefi do sterowania i kontroli hamulcéw

Sily przyktadane do urzgdzeri do sterowania i kontroli hamulcami zasadniczymi

urzadzenie do sterowania i kontroli rgczne < 200 N

urzadzenie do sterowania i kontroli nozne < 350 N (motorowery i motocykle (z przyczepa boczng lub bez))
urzadzenie do sterowania i kontroli nozne < 500 N (motocykle trzykotowe).

Sily przyktadane do urzgdzeri do sterowania i kontroli hamulcami postojowymi (jezeli dotyczy)

urzadzenie do sterowania i kontroli reczne < 400 N

urzgdzenie do sterowania i kontroli nozne < 500 N.

W przypadku dZwigni hamulca recznego, uwaza si¢, ze punkt przylozenia sily recznej znajduje si¢ w
odlegtosci 50 mm od zewnetrznego korica dzwigni.

Poziomy skutecznosci (minimum i maksimum), ktére nalezy uzyskaé¢ z mokrymi hamulcami

Srednie ujemne przyspieszenie, ktére nalezy uzyska¢ z mokrym hamulcem lub hamulcami w ciggu 0,5 do
1,0 sekundy po uzyciu hamulca musi by¢ réwne co najmniej 60 % (') Sredniego ujemnego przyspieszenia
uzyskanego z hamulcem lub hamulcami suchymi w tym samym czasie i przy przylozeniu takiej samej sily
do urzadzenia do sterowania i kontroli.

Wykorzystywana sita na urzadzeniu do sterowania i kontroli, ktéra nalezy jak najszybciej zastosowaé, musi
odpowiada¢ sile potrzebnej do otrzymania $redniego ujemnego przyspieszenia, rownego 2,5 m/s* z suchym
hamulcem (hamulcami).

Podczas badania typu 0 z mokrym hamulcem (hamulcami), ujemne przyspieszenie nie moze w zadnym
momencie przekroczy¢ 120 % przyspieszenia uzyskanego z suchym hamulcem lub hamulcami.

(') W przypadku motorowerdw, ktérych maksymalna predkos¢ jest rowna 25 km/h lub nizsza, warto$¢ ta wynosi 40 %.
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Dodatek 2

Wymagania majjce zastosowanie do dwukolowych motoroweréw, dwukotowych motocykli oraz motocykli
trzykotowych wyposazonych w urzadzenia przeciwblokujace

1.  OGOLNE

1.1.  Celem niniejszych przepiséw jest okreSlenie minimalnej skuteczno$ci ukladéw hamulcowych z urzadzeniem
przeciwblokujacym, zamontowanych w dwukotowych motorowerach, dwukolowych motocyklach oraz motocy-
klach trzykotowych. Nie oznacza to, ze obowigzkowo nalezy w pojezdzie zamontowal urzadzenie przeciw-
blokujace, jezeli jednak zostanie ono zamontowane, wowczas musi spelnia¢ ponizsze wymagania.

1.2.  Znane obecnie urzadzenia skladajg si¢ z czujnika lub czujnikéw pomiarowych, sterownika lub sterownikéw oraz
modulatora lub modulatoréw. Kazde urzadzenie odmiennej konstrukcji zostanie uznane za urzadzenie przeciw-
blokujace w rozumieniu niniejszego dodatku, jezeli wykaze skuteczno$¢ co najmniej réwna tej, ktéra zostala
opisana w niniejszym dodatku.

2. DEFINICJE

Do celéw niniejszego dodatku:

2.1.  Urzadzenie przeciwblokujace

oznacza cz¢§¢ ukladu hamowania zasadniczego, ktéra podczas hamowania samoczynnie kontroluje stopien
poslizgu w kierunku obrotu kola (ké), na jednym lub kilku kotach pojazdu.

2.2.  Czujnik pomiarowy

oznacza czg$¢ przeznaczong do identyfikacji oraz przekazywania do sterownika warunkéw obracania si¢ kota
(ko}) lub warunkéw dynamicznych pojazdu.

2.3.  Sterownik

oznacza cz¢$¢ przeznaczong do oceny danych przekazywanych przez czujnik(-i) pomiarowe oraz do przekazy-
wania sygnalu do modulatora.

2.4.  Modulator

oznacza czg$¢ przeznaczong do zmiany sit(-y) hamowania zgodnie z sygnalem otrzymywanym ze sterownika.

3. CHARAKTER ORAZ WEASCIWOSCI UKEADU
3.1. Kazde sterowane kolo musi co najmniej uruchamia¢ swoje wlasne urzadzenie.

3.2. Kazda przerwa w doplywie elektrycznosci do urzadzenia iflub w przewodach zewnetrznych w stosunku do
elektronicznego sterownika(-6w) musi zostal zasygnalizowana kierowcy optycznym sygnalem ostrzegawczym,
ktory musi by¢ widoczny nawet w S$wietle dziennym. Kierowca musi by¢ w stanie latwo sprawdzi¢ stan
gotowosci urzadzenia do pracy ().

3.3. W przypadku uszkodzenia w urzadzeniu przeciwblokujacym, skuteczno$¢ hamowania pojazdu z tadunkiem nie
moze by¢ nizsza od skuteczno$ci hamowania ustalonej dla wymagan dotyczacych pojazdu, w zaleznosci od tego,
ktore z nich jest nizsze, opisanych w ppkt 2.1.2.2 lub 2.1.2.3 dodatku 1.

3.4. Pola elektromagnetyczne nie moga niekorzystnie wplywa na dzialanie urzadzenia (3.

3.5.  Urzadzenia przeciwblokujace musza utrzymywaé swoje wlasciwosci podczas pelnego zastosowania hamulcéw w
czasie trwania kazdego postoju.

(") Placowka techniczna bada elektroniczny sterownik iflub wszelkie uklady napedowe, majgc na uwadze ewentualne sposoby uszko-
dzenia.

() Do momentu uzgodnienia jednolitych procedur prowadzenia badan, producenci muszg dostarczy¢ placowce technicznej swoje wlasne
procedury prowadzenia badan oraz ich wyniki.
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4.1.
4.1.1.

4.1.3.
4.1.4.

mi

WYKORZYSTANIE PRZYCZEPNOSCI

Ogoblne

W przypadku motocykli dwukotowych oraz roweréw trzykotowych, uktady hamulcowe wyposazone w urzadze-
nie przeciwposlizgowe uwaza si¢ za mozliwe do zaakceptowania, jezeli spelniony zostanie warunek:

€ > 0,70,

gdzie € stanowi wykorzystywang przyczepnosé, jak okreslono w uzupelnieniu do niniejszego dodatku ().

. Wspélczynnik wykorzystania przyczepnosci € musi zostaé zmierzony na powierzchniach drogi o wspdtczynniku

przyczepnosci nie przekraczajacym 0,45 i nie mniejszym niz 0,8.

Badania musza zostal przeprowadzane z pojazdem bez tadunku.

Procedura badania w celu ustalenia wspélczynnika przyczepnosci (K) oraz wzér na obliczanie wykorzystania
przyczepnosci (€) sa takie, jak opisano w uzupehieniu do niniejszego dodatku.

DODATKOWE KONTROLE

Nastepujgce dodatkowe kontrole musza zostaé przeprowadzone z pojazdem bez fadunku.

. Kolo sterowane za pomocg urzadzenia przeciwblokujacego nie moze blokowal si¢ w momencie naglego

przylozenia pelnej sily () na jego urzadzenie do sterowania i kontroli, na dwéch rodzajach powierzchni drogi
okreslonych w ppkt 4.1.2 przy predkosci poczatkowej w wysokosci do 0,8 Vmax nie przekraczajacej jednak
80 km/h ().

. Jezeli koto sterowane przez urzadzenie przeciwblokujace przechodzi z powierzchni o wysokiej przyczepnosci lub

niskiej przyczepnosci, jak opisano w ppkt 4.1.2. z pelng sila () przylozong do urzadzenia do sterowania i
kontroli, koto nie moze si¢ blokowal. Predkos¢ jazdy oraz moment uzycia hamulcéw musi zostaé tak obliczony,
aby przejscie z jednej powierzchni na druga, z urzadzeniem przeciwblokujacym w pelni pracujacym na
powierzchni o wysokiej przyczepnosci, odbylo sie przy ok. 0,5 Vmax nie przekraczajacej 50 km/h.

. Jezeli pojazd przechodzi z powierzchni o niskiej przyczepnosci na powierzchni¢ o wysokiej przyczepnosci, jak

opisano w ppkt 4.1.2, z pelng sifa (%) przylozona do urzadzenia do sterowania i kontroli, ujemne przyspieszenie
pojazdu musi osiagna¢ odpowiednio wysoka warto$¢ w odpowiednim czasie, a pojazd nie moze zmieni¢
swojego poczatkowego kierunku jazdy. Predko$¢ jazdy oraz moment uzycia hamulcéw musi zostal tak
obliczony, aby przejicie z jednej powierzchni na drugg, z urzadzeniem przeciwblokujacym w pelni pracujgcym
na powierzchni o wysokiej przyczepnosci, odbylo si¢ przy ok. 0,5 Vmax nieprzekraczajacej 50 km/h.

. Jezeli obydwa niezalezne uklady hamulcowe sa wyposazone w urzadzenie przeciwblokujace, badania opisane w

ppkt 5.1.1, 5.1.2 i 5.1.3 musza réwniez zosta¢ wykonane przy uzyciu dwoch niezaleznych ukladéw hamulco-
wych lacznie, a stabilno§¢ pojazdu musi by¢ utrzymana przez caly czas.

. Jednakze w badaniach opisanych w ppkt 5.1.1, 5.1.2, 5.1.3 oraz 5.1.4, okresy blokowania kofa lub kracowego

poslizgu kola s3 dozwolone pod warunkiem, ze stabilno$¢ pojazdu nie zostanie nickorzystnie naruszona.
Blokowanie kofa jest dozwolone ponizej 10 km/h predkosci pojazdu.

(') W przypadku motoroweréw dwukotowych, przed ustaleniem minimalnej wartosci €, w sprawozdaniu z badania nalezy odnotowac

erzong wartosc.

(%) Pelna sita oznacza maksymalng sile ustalong w sekcji 2.4 dodatku 1 dla danej kategorii pojazdu: jezeli zaistnieje koniecznosé

uruchomienia urzadzenia przeciwblokujacego, wowczas mozna uzy¢ wiekszej sily.

w

(*) Predkos¢ poczgtkowa na powierzchni o niskiej przyczepnosci (< 0,35) moze zostaé zredukowana ze wzgledéw bezpieczenstwa:

takich przypadkach wartos¢ K oraz predkos¢ poczatkowa muszg zosta¢ odnotowane w sprawozdaniu z badania.
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1.1.

1.2

1.3.

1.4.

2.2.

23

0

Uzupelnienie

OKRESLENIE WSPOLCZYNNIKA PRZYCZEPNOSCI (K)

Wspolczynnik przyczepnosci zostaje okreslony maksymalnym wskaznikiem skutecznosci hamowania bez blokady
két pojazdu z odlaczonym urzadzeniem (urzadzeniami) przeciwblokujacym i hamujgcym wszystkie kota jedno-
czesnie ().

Badania hamowania przeprowadzane s3 przy uzyciu hamulcéw przy predkosci poczatkowej réwnej 60 kmfh (lub,
w przypadku pojazdow, ktore nie osiagaja 60 km/h, przy predkosci poczatkowej ok. 0,9 Vmax), na pojazdach bez

fadunku (z wyjatkiem przyrzadéw badawczych iflub niezbednego wyposazenia ochronnego). Sita wywierana na
urzadzenia do sterowania i kontroli hamulcami musi by¢ stala przez caly czas trwania badania.

Serie badan mozna przeprowadzal az do momentu osiagnigcia, bezposrednio przed blokada kota (kol), punktu
krytycznego, poprzez réznicowanie sit dzialania zaréwno hamulcéw przednich jak i tylnych, w celu wyznaczenia
maksymalnego wskaznika skutecznosci hamowania pojazdu (%).

Wskaznik skutecznoéci hamowania (Z) okrelany jest w odniesieniu do czasu potrzebnego do zmniejszenia
predkosci pojazdu z 40 km/h do 20 km/h, z zastosowaniem wzoru:

0,56
Tt

Z

gdzie t mierzone jest w sekundach.

Alternatywnie, w przypadku pojazdéw niezdolnych do osiagniecia 50 km/h, wskaznik skutecznosci hamowania
okreslany jest w odniesieniu do czasu potrzebnego do zmniejszenia predkosci pojazdu z 0,8 Vmax do 0,8 Vmax —
20, gdzie Vmax jest mierzone w km/h.

Maksymalna wartos¢ Z = K

OKRESLANIE WYKORZYSTANIA PRZYCZEPNOSCI ().

. Wykorzystana przyczepno$¢ okreslona jest jako stosunek maksymalnego wskaznika skuteczno$ci hamowania z

dzialajgcym urzadzeniem przeciwblokujagcym (Zmax) do maksymalnego wskaznika skuteczno$ci hamowania z
odlaczonym urzadzeniem przeciwblokujacym (Zm). Dla kazdego kola wyposazonego w urzadzenie przeciwbloku-
jace musza zostaé przeprowadzone oddzielne badania.

Zmax oblicza si¢ na podstawie Sredniej z trzech badan, stosujac czas potrzebny do ujemnego przyspieszenia
pojazdu okreslony w ppkt 1.4.

. Wykorzystana przyczepnos$¢ okreslana jest wzorem:

Zmax

Zm

W przypadku pojazdéw wyposazonych w ukfad hamulcowy mieszany, moga zosta¢ ustalone dodatkowe wymagania.

(%) Jako pierwszy krok, aby utatwi¢ wspomniane wstepne badania, kazde kolo z osobna moze otrzyma¢ maksymalng site na urzadzeniu

do sterowani kontroli przylozona przed punktem krytycznym.
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Dodatek 3

Arkusz informacyjny dotyczacy hamowania typu dwu- lub trzykolowego pojazdu silnikowego

(zalaczany do wniosku o udzielenie homologacji czeci, jezeli zostal zlozony oddzielnie od wniosku o udzielenie
homologadji typu pojazdu)

Numer referencyjny (wyznaczony przez wnioskodawcee): ...

Wniosek o udzielenie homologacji czeSci w odniesieniu do hamowania typu dwu- lub trzykolowego pojazdu
silnikowego musi zawiera¢ informacje okreSlone w zalaczniku II do dyrektywy Rady 92/61/EWG, w czgéci A, w
nastepujacych sekcjach:

0.1,

0.2,
0.4-0.6,
2.1-2.21,
3.0-3.11,
5.2,
5272,
7.1-7.4.

Dodatek 4

Nazwa organu administracyjnego

Swiadectwo homologacji w odniesieniu do hamowania typu dwu- lub trzykolowego pojazdu silnikowego

WZOR
Sprawozdanie nr .................... wydane przez organ badajacy .................... wdniu (data)
Homologacia 0 ..oviiiiiiiiii e Rozszerzenie nr: ...

1. Znak towarowy lub nazwa handlowa pojazdu: ...............

]

TP POJAZAUL o
. Nazwa 1 adres ProdUuCerita: ...........ooeiiiiiiiiii i e
. Nazwa i adres upowaznionego przedstawiciela producenta (jezeli istnieje): .............cooooiiiiiiii,
. Data przekazania pojazdu do badania: .......... ...
. Homologacja zostala udzielonajodrzucona ():

L MIEJSCE: et s

=T R R~ N, B

L POdPIS:

(') Niepotrzebne skregli¢.



