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DYREKTYWA KOMISJI
z dnia 23 grudnia 1985 r.

dostosowujgca do postepu technicznego dyrektywe Rady 71/320[EWG w sprawie zblizenia
ustawodawstw Pafistw Czlonkowskich odnoszacych si¢ do ukladéw hamulcowych niektorych
kategorii pojazdow silnikowych i ich przyczep

(85/647/EWG)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPE]JSKICH,

uwzgledniajgc  Traktat ustanawiajacy Europejska Wspdlnote
Gospodarczg,

uwzgledniajac dyrektywe Rady 70/156/EWG z dnia 6 lutego
1970 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw Cztonkow-
skich odnoszacych si¢ do homologadji typu pojazdéw silniko-
wych i ich przyczep (!), ostatnio zmieniong dyrektywa
78/547[EWG (3, w szczegblnosci jej art. 11, 12 1 13,

uwzgledniajac dyrektywe Rady 71/320/EWG z dnia 26 lipca
1971 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw Cztonkow-
skich odnoszacych si¢ do ukladéw hamulcowych niektorych
kategorii pojazdéw silnikowych i ich przyczep (%), ostatnio
zmieniong dyrektywa Komisji 79/489/EWG (%),

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

w $wietle uzyskanego doswiadczenia oraz najnowszych osiag-
nig¢ mozliwe jest obecnie ustalenie bardziej rygorystycznych
wymogéw i ich SciSlejsze dopasowanie do rzeczywistych wa-
runkéw badan;

mozliwe jest rowniez obecnie przyjecie przepisow dotyczacych
ukladéw hamulcowych z urzadzeniami przeciwblokujacymi; w
przypadku gdy takie urzadzenia sa zainstalowane, wymagana
jest zgodno$¢ z odpowiednimi przepisami niniejszej dyrektywy;

1

() Dz.U. L 42 z 23.2.1970, str. 1.
() Dz.U. L 168 z 26.6.1978, str. 39.
() Dz.U.L 202 z 6.9.1971, str. 37.
() Dz.U.L 128 z 26.5.1979, str. 12.

przepisy niniejszej dyrektywy sa zgodne z opinig Komitetu ds.
Dostosowania do Postepu Technicznego Dyrektyw Majacych na
Celu Usunigcie Barier Technicznych w Handlu w  Sektorze
Pojazdéw Silnikowych;

Komisja w swoich dwoch przekazanych Radzie komunikatach
w sprawie Roku Bezpieczenstwa Drogowego 1986 (°) wiaczyla
do swojego programu dzialan legislacyjnych ,Zmiany do obo-
wigzujacej dyrektywy dotyczacej ukladow hamulcowych”; prze-
pisy niniejszej nowej dyrektywy przyczynig si¢ do poprawy
bezpieczenstwa drogowego,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

W dyrektywie 71/320[EWG wprowadza si¢ nastgpujace zmia-
ny:

1) Artykut 2 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 2

Panstwa Czlonkowskie nie mogg odméwi¢ udzielenia ho-
mologadji typu EWG lub krajowej homologacji typu pojaz-
du, ze wzgledu na jego uklady hamulcowe, jezeli pojazd ten
jest wyposazony w urzadzenia przewidziane w zalacznikach
[-VIII i X—XII, i jezeli urzadzenia te spelniaja ustalone w
tych zalacznikach wymogi.”;

() COM(84) 704 final, 13.12.1984; COM(85) 239 final, 22.5.1985.
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2) w zalgcznikach I, II, III, IV, V, VII, VIII i IX do dyrektywy
71/320/EWG wprowadza si¢ zmiany i dodaje si¢ nowe
zalaczniki X, XI, XII zgodnie z Zalgcznikiem do niniejszej

dyrektywy.

Artykut 2

1.  Od dnia 1 pazdziernika 1986 r. Paistwa Czlonkowskie
nie moga, ze wzgledu na uklady hamulcowe:

— odméwi¢, w odniesieniu do typu pojazdu, udzielenia ho-
mologadji typu EWG lub wydania egzemplarza $wiadectwa
przewidzianego w art. 10 ust. 1 tiret ostatnie dyrektywy
70/156/EWG lub udzielenia krajowej homologacji typu, lub

— zabroni¢ dopuszczenia do ruchu pojazdéw,

jezeli uklady hamulcowe takiego typu pojazdu lub takich
pojazdow sa zgodne z przepisami dyrektywy 71/320[EWG
ostatnio zmienionej niniejszg dyrektywa.

2. Od dnia 1 kwietnia 1987 r. Pafstwa Czlonkowskie:

— nie wydaja juz egzemplarza $wiadectwa przewidzianego
art. 10 ust. 1 tiret ostatnie dyrektywy 70/156/EWG w
odniesieniu do typu pojazdu, ktérego uklady hamulcowe
nie sg zgodne z przepisami dyrektywy 71/320[EWG ostat-
nio zmienionej niniejsza dyrektywa,

— moga odméwi¢ udzielenia krajowej homologacji typu w
odniesieniu do typu pojazdu, ktérego uklady hamulcowe
nie sg zgodne z przepisami dyrektywy 71/320[EWG ostat-
nio zmienionej niniejsza dyrektywa.

3. 0Od 1 dnia pazdziernika 1988 r. Panstwa Czlonkowskie
moga zabroni¢ dopuszczenia do ruchu pojazdéw, ktdrych
uklady hamulcowe nie sg zgodne z przepisami dyrektywy
71/320/EWG ostatnio zmienionej niniejszg dyrektywa.

Artykut 3

Panstwa Czlonkowskie wprowadza w zycie przepisy niezbedne
do wykonania niniejszej dyrektywy przed dniem 1 pazdzierni-
ka 1986 r. i niezwlocznie powiadomig o tym Komisje.

Artykut 4

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.
Sporzadzono w Brukseli, dnia 23 grudnia 1985 r.
W imieniu Komisji

COCKHELD
Wiceprzewodniczgcy
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ZALACZNIK

Zmiany w zalgcznikach do dyrektywy 71/320[EWG zmienionej dyrektywami 74[132[EWG, 75/524]EWG

i 79/489/EWG

ZALACZNIK I: DEFINICJE, WYMOGI, KONSTRUKCJA I MONTAZ

Punkt 1 otrzymuje brzmienie:

o1 DEFINICJE
Do celéow niniejszej dyrektywy:”

Po ppkt 1.14 dodaje si¢ ppkt 1.15, 1.16 i 1.17 w brzmieniu:

»1.15.

1.16.1.

1.16.2.

1.16.3.

1.17.

1.17.1.

1.17.2.

Hydrauliczny uklad hamulcowy z energia nagromadzong

»Hydrauliczny uklad hamulcowy z energia nagromadzong« oznacza uklad hamulcowy, w ktérym
energia jest dostarczana przez plyn hydrauliczny pod ci$nieniem, nagromadzona w jednym lub wigcej
akumulatoréw zasilanych z jednej lub wigcej pomp ci$nieniowych, z ktérych kazda jest wyposazona
w urzadzenie ograniczajace ciSnienie do maksymalnej wartodci. Warto$¢ ta jest okreSlona przez
producenta.

Typy przyczep kategorii O, i O,

Naczepa

»Naczepa« oznacza pojazd ciggniony, w ktérym of (osie) jest (sa) w polozeniu poza Srodkiem
cigzkosci pojazdu (przy réwnomiernym obcigzeniu), i ktdry jest wyposazony w urzadzenie sprzegajace
pozwalajace na przeniesienie sit poziomych i pionowych na pojazd ciagnacy.

Przyczepa samochodowa

»Przyczepa samochodowa« oznacza pojazd ciagniony majacy co najmniej dwie osie i wyposazony w
urzadzenie do ciagnienia, ktére moze przesuwaé si¢ w pionie (w stosunku do przyczepy) i steruje
kierunkiem przedniej (przednich) osi, ale nie przenosi zadnego znacznego obciazenia statycznego na

pojazd ciagnacy.
Przyczepa z osig Srodkowg

»Przyczepa z osig Srodkowg« oznacza pojazd ciggniony wyposazony w urzadzenie do ciggnienia, ktore
nie moze poruszal si¢ pionowo (w stosunku do przyczepy) i ktorego o§ (osie) sg ustawione blisko
Srodka cigzkosci pojazdu (przy réwnomiernym obcigzeniu) w taki sposdb, ze jedynie male statyczne
obcigzenie pionowe nieprzekraczajgce mniejszej z wartosci, 10 % maksymalnej masy przyczepy lub
1000 kg, przeniesione jest na pojazd ciggnacy.

Maksymalna masa brana pod uwage przy klasyfikacji przyczepy z osig Srodkowa jest to masa
przenoszona na podloze przez oS (osie) przyczepy z osig centralng sprzezonej z pojazdem ciggngcym
i obcigzonej maksymalnym ladunkiem.

Zwalniacz (')

»Zwalniacz« oznacza dodatkowy uklad hamulcowy bedacy w stanie zapewni¢ i utrzymaé efekt
hamowania w dlugim okresie czasu bez znacznej redukeji skutecznosci. Termin »zwalniacz« obejmuje
kompletny uklad wraz z urzadzeniem sterujacym.

Niezalezny zwalniacz

»Niezalezny zwalniacz« oznacza zwalniacz, ktérego urzadzenie sterujace jest oddzielone od zasadni-
czego ukladu i innych ukladéw hamulcowych.

Zwalniacz zintegrowany (%)

»Zwalniacz zintegrowany« oznacza zwalniacz, ktorego urzadzenie sterujace zintegrowane jest z
urzadzeniem sterujacym ukladu hamowania zasadniczego w taki sposob, ze zaréwno zwalniacz, jak
i uklad hamowania zasadniczego sa stosowane jednocze$nie lub tez odpowiednio fazowane dziata-
niem polaczonego urzadzenia sterujgcego.
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1.17.3.

Zwalniacz zespolony

»Zwalniacz zespolony« oznacza zwalniacz zintegrowany posiadajacy dodatkowo urzadzenie wylaczajg-
ce, ktére pozwala, poprzez polaczone urzadzenie sterujace, na zastosowanie samego ukladu hamowa-
nia zasadniczego.

(") Do czasu uzgodnienia jednolitych procedur dla obliczania skutkéw stosowania zwalniaczy na przepisy dodatku
do ppkt 1.1.4.2 zalacznika II, definicja ta nie obejmuje pojazdéw wyposazonych w uklady hamulcowe z
odzyskiem energii (regeneracyjne).

() Do czasu uzgodnienia jednolitych procedur dla obliczania skutkéw stosowania zwalniaczy na przepisy dodatku
do ppkt 1.1.4.2 zalacznika II, pojazdy wyposazone w zintegrowany zwalniacz musza by¢ réwniez wyposazone
w uklad przeciwblokujacy, dzialajacy co najmniej na hamulce zasadnicze sterowanej przez zwalniacz osi i na
sam zwalniacz, oraz spelniajacy wymagania okreslone w zalgczniku X.”

Po ppkt 2.1.2.3 dodaje si¢ ppkt 2.1.3 w brzmieniu:

»2.1.3.

2.1.3.1.

Polgczenia pneumatyczne migdzy pojazdami silnikowymi i przyczepami

W przypadku uktadu hamulcowego dzialajacego na sprezone powietrze, pneumatyczne polaczenie z
przyczepa musi posiadaé co najmniej dwa przewody. Jednakze we wszystkich przypadkach wymogi
niniejszej dyrektywy musza by¢ spelnione przy zastosowaniu jedynie dwoch przewodéw. Nie zezwala
si¢ na stosowanie urzadzen odcinajacych, ktore nie sg automatycznie uruchamiane. W przypadku
zespolow pojazdéw przegubowych, gietkie przewody stanowia cz¢$¢ pojazdu ciggnacego. We wszyst-
kich innych przypadkach przewody te sa czeScia przyczepy.”

Podpunkt 2.2.1.2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.2.1.2.1.

musza posiada¢ co najmniej dwa urzadzenia sterujace, niezalezne od siebie i tatwo dostepne dla
kierowcy z jego normalnej pozycji w czasie prowadzenia pojazdu. Dla wszystkich kategorii pojazdéw
z wyjatkiem M, i M,, kazde urzadzenie sterowania hamulcow (z wyjatkiem zwalniacza) jest
zaprojektowane w taki sposob, ze powraca po zwolnieniu do pelnego polozenia wylaczenia. Ten
wymog nie ma zastosowania do ukladu sterowania hamulcem postojowym (lub tej cz¢sci polaczo-
nego urzadzenia sterujacego), kiedy jest on mechanicznie zablokowany w danym polozeniu;”.

Podpunkt 2.2.1.2.7 otrzymuje brzmienie:

»2.2.1.2.7.

niektére czedci, takie jak pedal i jego lozysko, pompa hamulcowa i jej tlok(-i) (uklady hydrauliczne),
rozdzielacz (uklady hydrauliczne i/lub pneumatyczne), polaczenie mi¢dzy pedalem i pompg hamulco-
wa lub rozdzielaczem, rozpieraki hydrauliczne i ich tloki (uklady hydrauliczne i/lub pneumatyczne),
oraz zespoly dzwignia—krzywka pedaléw, niec sa uwazane za podatne na rozerwanie, jezeli sa
odpowiednio zwymiarowane, latwo dostgpne do celéw konserwacji i utrzymania, oraz wykazuja
cechy bezpieczefistwa przynajmniej rowne tym, jakie sa okreSlone dla innych zasadniczych czesci
pojazdu (takich jak mechanizm cigglowy ukladu kierowniczego). W przypadku gdy niesprawnosé
jakiejkolwiek takiej czesci uniemozliwia zahamowanie pojazdu z co najmniej taka skutecznoscia, jaka
zostala ustalona dla ukladu hamowania awaryjnego, to taka cz¢$¢ musi by¢ wykonana z metalu, lub z
materiatu o réwnowaznej charakterystyce i nie moze ulec znaczniejszym odksztalceniom w czasie
normalnego funkcjonowania ukladéw hamulcowych.”

Podpunkt 2.2.1.4.2 otrzymuje brzmienie:

,2.2.1.4.2.

kola te musza by¢ tak dobrane, Zeby skuteczno$¢ resztkowa ukladu hamowania zasadniczego
spelniala wymogi ustanowione w ppkt 2.1.4 zalacznika II;".

Podpunkt 2.2.1.5. otrzymuje brzmienie:

»2.2.1.5.

Przy korzystaniu z energii innej niz energia migéniowa kierowcy wystarcza jedno Zrddlo takiej
dodatkowej energii (pompa hydrauliczna, sprezarka powietrzna itp.), ale sposéb napedzania urzadze-
nia stanowiacego to Zrodlo muszg by¢ zaréwno tak samo bezpieczne, jak i praktyczne w zastosowa-
niu.”

Po ppkt 2.2.1.5 dodaje si¢ ppkt 2.2.1.5.1, 2.2.1.5.2 i 2.2.1.5.3 w brzmieniu:

,2.2.1.5.1.

W przypadku niesprawnosci w jakiejkolwiek cze$ci napedu ukladu hamulcowego pojazdu, nalezy w
dalszym ciagu zapewni¢ zasilanie dla cz¢sci niedotknigtej niesprawnoscia w tych przypadkach, w
ktorych jest to wymagane dla celu zatrzymania pojazdu z takim stopniem skutecznosci, jaki jest
ustalony dla kraficowego iflub awaryjnego hamowania. Powyzszy warunek musi by¢ spelniony za
pomoca urzadzen, ktore moga by¢ fatwo uruchomione, gdy pojazd jest nieruchomy, lub za pomoca
urzadzen automatycznych.
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2.2.1.5.2.

2.2.1.5.3.

Ponadto urzadzenia magazynujace, umieszczone ponizej obwodu tego urzadzenia, musza by¢ takie,
aby w przypadku awarii w dostawie energii mozliwe bylo w dalszym ciagu po czterech pelnoskoko-
wych uruchomieniach sterowania hamulca zasadniczego, w warunkach ustalonych w ppkt 1.2
zalacznika 1V, zatrzymanie pojazdu przy pigtym wzbudzeniu w stopniu skutecznosci ustalonym dla
hamowania awaryjnego.

Jednakze dla hydraulicznych ukladéw hamulcowych z energia nagromadzong mozna uwazaé te
przepisy za spetnione pod warunkiem uwzglednienia wymogéw ppkt 1.1.2 zalgcznika IV sekcja C.”

Podpunkt 2.2.1.11 otrzymuje brzmienie:

»2.2.1.11.

Zuzycie hamulcéw musi by¢ z latwoscia réwnowazone przez system recznej lub automatycznej
regulacji. Ponadto urzadzenie uruchamiajgce, cz¢Sci ukladu przeniesienia napedu i hamulcowego
muszg posiadal rezerwe na dalsza jazde i w razie potrzeby odpowiednie $rodki réwnowazace
pozwalajace, w przypadku nagrzania hamulcéw lub tez pewnego stopnia zuzycia okladzin ciernych,
na zapewnienie skutecznego hamowania, bez potrzeby natychmiastowej regulacji hamulcéw.”

Podpunkt 2.2.1.12.2 otrzymuje brzmienie:

22.2.1.12.2.

niesprawno$¢ czg$ci hydraulicznej ukladu przeniesienia jest sygnalizowana kierowcy za pomoca
urzadzenia ostrzegawczego, w ktérym czerwone S$wiatto zaczyna S$wieci¢ nie pdzniej niz przy
uruchomieniu urzadzenia sterujagcego i pozostaje zapalona tak dlugo jak trwa niesprawno$¢ i
wylacznik (rozruch) zaplonu jest wlaczony. Jednakze urzadzenie, w ktérym czerwone S$wiatto
ostrzegawcze zapala sig, gdy poziom plynu w jego zbiornikach spada ponizej poziomu okreslonego
przez producenta, jest dopuszczalne. Swiatlo ostrzegawcze jest widoczne nawet w $wietle dziennym, a
zadowalajacy stan Swiatla jest fatwy do sprawdzenia przez kierowce z siedzenia kierowcy. Niespraw-
no$¢ czgdci urzadzenia nie pocigga za sobg catkowitej utraty skutecznosci danego ukladu hamulco-
wego.”

Po ppkt 2.2.1.13 dodaje si¢ ppkt 2.2.1.13.1 i 2.2.1.13.2 w brzmieniu:

»2.2.1.13.1.

2.2.1.13.2.

Jednakze w przypadku pojazdow, ktore s3 jedynie uwazane za spelniajace wymogi ppkt 2.2.5.1
poprzez spelnienie wymogdw ppkt 1.2.2 sekcji C zalacznika 1V, urzadzenie ostrzegawcze obejmuje
poza sygnalem optycznym, sygnal akustyczny. Urzadzenia te nie musza dziala¢ jednocze$nie, pod
warunkiem ze kazde z nich spelnia powyzsze wymogi i sygnal akustyczny nie zostaje uruchomiony
przed sygnalem optycznym.

To urzadzenie akustyczne moze przestal dziataé, gdy zostanie wlaczony hamulec reczny iflub w
zalezno$ci od producenta, w przypadku automatycznej skrzyni biegdéw, gdy wybierak suwakowy
znajduje si¢ w pozycji parkowania.”

Podpunkt 2.2.1.14 otrzymuje brzmienie:

»2.2.1.14.

Bez uszczerbku dla wymogéw ppkt 2.1.2.3, jezeli wykorzystanie pomocniczego Zrddla energii ma
zasadnicze znaczenie dla funkcjonowania ukladu hamulcowego, zapas energii musi by¢ na takim
poziomie, aby zapewni¢, w przypadku zatrzymania si¢ silnika lub niesprawnosci sposobéw zasilania
zrédla energii, skuteczno$¢ hamowania wystarczajaca dla spowodowania zatrzymania si¢ pojazdu w
przepisanych warunkach. Ponadto jezeli energia migéniowa przylozona przez kierowce przy korzys-
taniu z hamulca postojowego jest w jaki§ sposob dodatkowo wspomagana, to musi by¢ zapewnione
uruchomienie hamowania postojowego, w przypadku usterki tego dodatkowego urzadzenia wspoma-
gajacego, w razie potrzeby zapasem energii niezaleznym od normalnego zasilania takiego urzadzenia
wspomagajacego. Takim zapasem moze by energia przeznaczona dla hamowania zasadniczego.
Okreslenie »uruchomienie« obejmuje réwniez czynno$¢ zwolnienia hamulca.”

Skresla si¢ ppkt 2.2.1.17 i kolejne punkty otrzymujg nowa numeragje.

Po ppkt 2.2.1.18.3 (nowy numer) dodaje si¢ ppkt 2.2.1.18.4 w brzmieniu:

»2.2.1.18.4.

w przypadku dwuprzewodowego ukladu zasilania powietrzem uznaje si¢ wymoég ppkt 2.2.1.18.3
powyzej za spelniony, jesli spelnione s3 nastgpujace warunki:

2.2.1.18.4.1. jezeli mechanizm uruchamiajacy ukladu hamowania zasadniczego pojazdu ciggnacego jest w pelni

uruchomiony, ci$nienie w przewodzie zasilania musi spas¢ do 1,5 bara w ciaggu nastgpnych dwoch
sekund;
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2.2.1.18.2.  przy oprdznianiu przewodu zasilania w tempie co najmniej 1 bar ukfad automatycznego hamowania
przyczepy musi dziataé, gdy ci$nienie w przewodzie zasilania spadnie do poziomu 2 baréw.”

Po ppkt 2.2.1.19 (nowy numer) dodaje si¢ ppkt 2.2.1.20 w brzmieniu:

,2.2.1.20. W przypadku pojazdu silnikowego, przystosowanego do ciggniecia przyczepy majacej elektryczne
hamulce zasadnicze, musza by¢ spelnione nastgpujace wymagania:

2.2.1.20.1. ukfad zasilania (pradnica i akumulator) pojazdu silnikowego ma wystarczajaca zdolno$¢ dostarczania
pradu do elektrycznego ukladu hamulcowego. Przy zaleconej przez producenta predkosci obrotowej
silnika na biegu jalowym z wlgczonymi wszystkimi urzadzeniami elektrycznymi dostarczonymi przez
producenta jako wyposazenie standardowe pojazdu, napiecie w przewodach elektrycznych nie spada,
przy maksymalnym zuzyciu pradu przez elektryczny uklad hamulcowy (15A) ponizej poziomu 9,6 V
mierzonego przy polaczeniu. Nawet przy przeciazeniu przewodéw nie moze wystapi¢ w nich zwarcie.

2.2.1.20.2. w przypadku niesprawnosci ukladu hamowania zasadniczego w pojazdach ciggnacych, gdy takie
urzadzenie sklada si¢ z przynajmniej dwdch niezaleznych zespoléw, to ten (te) zespo(-y), ktére nie
doznaly uszkodzenia, sa w stanie uruchomi¢, w peli lub czesciowo, hamulce przyczepy;

2.2.1.20.3. uzywanie wiacznika $wiatel stop i obwodu uruchamiania elektrycznego ukladu hamulcowego jest
dopuszczalne jedynie w przypadku jezeli przewdd uruchamiajacy jest polaczony réwnolegle ze
Swiatlem stop i istniejacy wigcznik $wiatet stop oraz obwdd moga przyja¢ dodatkowe obcigzenie.”

Po ppkt 2.2.1.20 (nowy numer) dodaje si¢ ppkt 2.2.1.21 w brzmieniu:

,2.2.1.21. W przypadku urzadzenia pneumatycznego ukladu hamowania zasadniczego skladajacego si¢ z dwéch
lub wigcej niezaleznych sekcji, jakikolwiek wyciek miedzy tymi sekcjami przy lub ponizej mechanizm
uruchamiajacego jest w sposéb ciagly odpowietrzany na zewnatrz.”

Podpunkt 2.2.2.2 otrzymuje brzmienie:

,2.2.2.2. Kazda przyczepa kategorii O, musi by¢ wyposazona w uklad hamowania zasadniczego typu ciaglego
lub pélciaglego, lub bezwladnosciowego (najazdowego). Ten ostatni rodzaj dopuszczalny jest jedynie
dla tych przyczep, ktore nie s3 naczepami, jednakze zezwala si¢ na stosowanie elektrycznych
hamulcéw zasadniczych spelniajacych wymogi zatacznika X1

Podpunkt 2.2.2.8. otrzymuje brzmienie:

,2.2.2.8. Zuzycie hamulcéw musi by¢ bez trudnosci rownowazone przez system recznej lub automatycznej
regulacji. Ponadto urzadzenie uruchamiajgce oraz czgsci przeniesienia napedu i hamulcéw muszg mie¢
rezerwe skoku i w razie potrzeby odpowiednie $rodki réwnowazace pozwalajace, w przypadku
nagrzania hamulcéw lub tez pewnego stopnia zuzycia okladzin ciernych, na skuteczne hamowanie
bez potrzeby natychmiastowej regulacji.”

Po ppkt 2.2.2.11 dodaje si¢ ppkt 2.2.2.12 w brzmieniu:

,2.2.212.  Przyczepy kategorii O, i O, wyposazone w dwuprzewodowy uklad zasilania powietrzem spelniaja
warunki okre$lone w ppkt 2.2.1.18.4 powyzej.”

ZALACZNIK 1l: BADANIE HAMULCOW 1 SKUTECZNOSCI UKEADOW HAMULCOWYCH
W ppkt 1.2.1.2.1 dodaje si¢ na koricu:

.w przypadku zespotéw ciagnacych dla naczep obcigzenie moze by¢ przemieszczone mniej wigcej w polowie
odlegtosci migdzy polozeniem czopa obrotowego siodla wynikajacym z powyzszych warunkéw obciazenia, a linig
srodkowg tylnej (tylnych) osi;”.

Podpunkt 1.2.1.2.2 otrzymuje brzmienie:

»1.2.1.2.2.  kazde badanie musi by¢ powtérzone na pojezdzie bez tadunku. W przypadku pojazdéw silnikowych
na przednim siedzeniu moze by¢ poza kierowca druga osoba zobowigzana do $ledzenia wynikéw
badania. W przypadku pojazdu silnikowego przeznaczonego do ciagnigcia naczepy, badanie bez
fadunku jest przeprowadzane z samym pojazdem (bez naczepy), wraz z masg odpowiadajaca masie
siodla. Zawiera rowniez mas¢ odpowiadajaca kolu zapasowemu, jezeli takie kolo jest zawarte w
standardowej specyfikacji pojazdu. W przypadku pojazdu przedstawionego jako samo podwozie z
kabing, moze by¢ dodane dodatkowe obcigzenie dla symulacji masy nadwozia, nieprzekraczajace masy
minimalnej okreslonej przez producenta w zalaczniku IX;”
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Podpunkt 1.2.3.1 otrzymuje brzmienie:

»1.2.3.1.

Po ppkt 1.2.3.1.

,1.2.4.

1.2.4.1.

1.2.4.2.

1.2.4.3.

1.2.4.4.

Niezaleznie od badan okreslonych w ppkt 1.2.2., badania z silnikiem sprzegnietym, jak i badania
uzupelniajace, wykonywane sa przy roznych predkosciach, gdzie najnizsza predko$¢ jest rowna 30 %
predkosci maksymalnej, a najwyzsza 80 % takiej predkosci. Maksymalne wartosci pomierzonej
skuteczno$ci oraz zachowanie si¢ pojazdu wykazywane sa w sprawozdaniu z badania. Zespoly
ciagnace dla naczep, sztucznie obcigzone dla symulacji efektu obcigzonej naczepy sa badane do
predkosci 80 km/godz.”

dodaje si¢ ppkt 1.2.4 w brzmieniu:

Badanie typu O dla pojazdéw kategorii O wyposazonych w hamulce na sprezone powietrze

Skuteczno$¢ hamowania przyczepy mozna obliczy¢ albo na podstawie wskaznika skutecznosci
hamowania pojazdu ciagnacego razem z przyczepa i zmierzonego nacisku na sprzeg, lub, w
niektorych przypadkach, na podstawie wskaznika skuteczno$ci hamowania pojazdu ciggnacego z
przyczepy, gdzie tylko przyczepa jest hamowana. Silnik pojazdu ciagngcego musi by¢ odlaczony w
czasie badania hamowania. W przypadku gdy wyhamowywana jest jedynie przyczepa, to aby
uwzgledni¢ zwolnienie dodatkowej masy, jako wynik uznaje si¢ Srednie w pelni osiagnigte spowolnie-
nie.

Z wyjatkiem przypadkéw zgodnie z ppkt 1.2.4.3 i 1.2.4.4, nalezy dla okreslenia wskaznika
skuteczno$ci hamowania przyczepy dokonaé pomiaru tego wskaznika dla pojazdu ciggnacego wraz z
przyczepa i nacisku na sprzeg. Pojazd ciggnacy musi spetnia¢ warunki okre$lone w dodatku do ppkt

T

1.1.4.2 zalgcznika 1l w odniesieniu do zwigzku miedzy stosunkiemp—m i ciénieniem p_. Wskaznik
m

skuteczno$ci hamowania przyczepy oblicza si¢ wedlug nastgpujacego wzoru:

IR = ZR+4M +ﬁ

gdzie:

z, = wskaznik skutecznosci hamowania przyczepy

Z = wskaznik skutecznoci hamowania pojazdu ciggnacego wraz z przyczepa
D = nacisk na sprzeg

(sita pociagowa D = > 0)
(sifa sprezania D = < 0).

Jezeli przyczepa posiada uklad ciaglego, lub polciaglego hamowania, gdzie ci$nienie w rozpieraczach
nie zmienia si¢ w czasie hamowania, mimo przesunigcia dynamicznego obciazenia osi, jak réwniez w
przypadku naczep, to mozna wyhamowal sama przyczepe. Wskaznik skuteczno$ci hamowania
przyczepy oblicza si¢ zgodnie z nastepujagcym wzorem:

PM + PR
= —R)- R
zr = (zr4m — R) PR +
gdzie:
R = wartos¢ oporu toczenia si¢ = 0,01.

Alternatywnie mozna przeprowadzi¢ ocen¢ wskaznika skuteczno$ci hamowania przyczepy poprzez
wyhamowanie samej przyczepy. W tym przypadku stosowane ci$nienie jest takie samo jak ci$nienie
zmierzone w rozpieraczach hamulca w czasie hamowania calego zestawu.”

Podpunkt 1.3.3.1 otrzymuje brzmienie:

»1.3.3.1.

Na koniec badania typu [ (badanie opisane w ppkt 1.3.1 lub badanie opisane w ppkt 1.3.2
niniejszego zalacznika) dokonuje si¢ pomiaru, w warunkach (w szczegdlnosci przy stalej sile
uruchamiania nie wigkszej niz stosowana w rzeczywistoici Srednia sita) badania typu O z silnikiem
wysprzeglonym (warunki termiczne moga by¢ rézne), skutecznosci resztkowej zasadniczego ukladu
hamulcowego. W przypadku pojazdow silnikowych ta skuteczno$¢ resztkowa nie moze by¢ mniejsza
niz 80 % skutecznosci wymaganej dla badanej kategorii, ani niz 60 % warto$ci stwierdzonej w czasie
badania typu O z silnikiem wysprzeglonym. Jednakze w przypadku przyczep resztkowa sita hamowa-
nia na obwodzie k6l w badaniach przy predkosci 40 km/godz. nie moze by¢ mniejsza niz 36 % sily
odpowiadajacej maksymalnej masie obciazajacej kota, gdy pojazd jest nieruchomy, ani tez mniej niz
60 % wartosci stwierdzonej w badaniu typu O przy tej samej predkosci.”
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Po ppkt 1.3.3.1 dodaje si¢ ppkt 1.3.3.2 w brzmieniu:

»1.3.3.2. W przypadku pojazdu silnikowego nie mogacego spelni¢ wymogéw ppkt 1.3.3.1 powyzej, mozna
przeprowadzi¢ kolejne badanie skutecznosci z zastosowaniem sily uruchamiania nie wigkszej od tej,
jaka zostala okreslona w ppkt 2.1.1.1 niniejszego zalacznika. Wyniki obu badai zapisuje si¢ w
sprawozdaniu.”

Podpunkt 1.4.3 otrzymuje brzmienie:

,1.4.3. Na koniec badania dokonuje si¢ pomiaru, w warunkach badania typu O z silnikiem wysprz¢glonym
(warunki termiczne s3, oczywiscie, rézne), skutecznosci resztkowej zasadniczego ukladu hamulcowego.
W przypadku pojazdéw silnikowych ta skuteczno$¢ resztkowa musi daé droge zatrzymania si¢
nieprzekraczajaca ponizszych warto$ci, przy uzyciu sily uruchamiania nie wigkszej niz 700 N:

1,33 V2
kategoria M, 0,15V + (drugi warunek odpowiada $redniemu spowolnieniu
130 hamowania wynoszgcemu 3,75 m/s?;
. 1,33 V2 . . . o
kategoria N, 0,15V + 115 (drugi warunek odpowiada Sredniemu spowolnieniu

hamowania wynoszgcemu 3,3 m/s?).

Jednakze w przypadku przyczep resztkowa sita hamowania na obwodzie kél, badana przy predkosci
40 km/godz. nie moze by¢ mniejsza niz 33 % sily odpowiadajacej maksymalnej masie obcigzajacej
kota, gdy pojazd jest nieruchomy.”

Na koncu ppkt 1.5.1, dodaje si¢:

,Mozna stosowaé zintegrowany zwalniacz pod warunkiem ze jest on odpowiednio wyfazowany tak, ze hamulce
zasadnicze nie sg uzywane; mozna to zweryfikowac sprawdzeniem czy hamulce pozostaja zimne, tak jak to okresla
ppkt 1.2.1.1 niniejszego zalacznika.”

Podpunkt 2.1.1.1.1 — tabela zostaje zmieniona w nastgpujacy sposob:

M, M, M, N, N, N,
Typ badania O-1 O-1 O-1-1I O-1 O-1 O-1-1I
\% 80 km/god- | 60 km/god- | 60 km/god- | 80 km/god- | 60 km/god- | 60 km/godz.
z. z. z. z. z.
V? V?
< 0,1V+ — 0,15V 4+ —
* s 150 130
d = 5,8 m/s? 5 m/s?
f< 500 N 700 N”

Podpunkt 2.1.2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.1.2.1. Awaryjny uklad hamulcowy, nawet jesli urzadzenie uruchamiajace go stuzy réwniez do innych funkeji
hamowania, musi zapewni¢ droge hamowania nie przekraczajaca ponizszych wartosci:

2v?
kategoria M, 0,1V+ (drugi warunek odpowiada $redniemu spowolnieniu ha-
150 mowania wynoszacego 2,9 m/s?);
. 2V? . TR -
kategorie M,, M, 0,15V + 130 (drugi warunek odpowiada $redniemu spowolnieniu ha-
mowania wynoszacemu 2,5 m/s?);
. 2V? . TR -
kategoria N 0,15V + 115 (drugi warunek odpowiada $redniemu spowolnieniu ha-

mowania wynoszgcemu 2,2m/s?)”
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Podpunkt 2.1.2.4 otrzymuje brzmienie:

»2.1.2.4.

Skuteczno$¢ awaryjnego ukladu hamulcowego sprawdza si¢ w badaniu typu O z silnikiem wysprzeg-
lonym, przy nastgpujacych predkosciach poczatkowych:

M, 80 km/godz. M, = 60 km/godz. 60 km/godz.;

N, = 70 km/godz. N, = 50 km/godz. N, = 40 km/godz.”

1 2

<
I

Podpunkt 2.1.3.6 otrzymuje brzmienie (pozostala pozostaje bez zmian):

»2.1.3.6.

Dla sprawdzenia zgodno$ci z wymogami ppkt 2.2.1.2.4 zalacznika I nalezy przeprowadzi¢ badanie
typu O z odlgczonym silnikiem przy poczatkowych predkosciach okreslonych w ppkt 2.1.2.4 dla
wlasciwej kategorii pojazdu. Srednia w pelni osiggnieta....”

Po ppkt 2.1.3.6 dodaje si¢ ppkt 2.1.4 w brzmieniu:

»2.1.4.

2.1.4.1.

Resztkowe hamowanie zasadnicze po niesprawnosci przeniesienia napedu:

Resztkowa skuteczno$¢ zasadniczego ukladu hamulcowego w przypadku niesprawnosci czgsci jego
przeniesienia napedu nie moze by¢ wigksza niz ponizsze drogi hamowania (lub mniejsza niz
odpowiadajagca $redniemu spowolnieniu) przy zastosowaniu sity uruchamiajacej nieprzekraczajacej
700 N, jesli jest sprawdzane w badaniu typu O z silnikiem wysprzeglonym, od ponizszych szybkosci
poczatkowych dla odpowiednich kategorii pojazddw:

Drogi hamowania m) i $rednie spowolnienie (m/s?)

(km/godz.) Z fadunkiem Bez fadunku

100 V2 100 V?
01V 4+ — 01V 4 —

M, 80 T30 150 (1.7) T35 150 (1.5)
100 V2 100 V2
015V + —0 015V + —0

M, 60 30 130 (1,5) 25 130 (1,3)
100 V2 100 V2
015V 4 0 V. 015v 00V

M, 60 T30 130 (1,5) 30 130 (1.5)
015v 4 100 V2 01574 100V

N, 70 : 30 115 (1,3) ' 25 115 (L1)
100 V2 100 V2
015V + —0 015V 4+ —0 —~—

N, >0 t30 115 (1,3) t 25 115 (L1)
100 V2 100 V2

015V 20 Vo 015v 4+ 00 V2 .

N, 40 + 30 03 (1,3) + 30 103 (1,3).

Podpunkt 2.2.1.2.1 otrzymuje brzmienie:

,2.2.1.2.1.

W przypadku gdy przyczepa wyposazona jest w hamulce na sprezone powietrze, suma sit wywiera-
nych na obwodzie k6t hamowanych musi wynosi¢ nie mniej niz X % sily odpowiadajacej maksymal-
nej masie obciazajacej kota w warunkach statycznych, przy czym X odpowiada nast¢pujacym
warto$ciom:

przyczepa samochodowa, z fadunkiem i bez fadunku 50,
naczepa z fadunkiem i bez fadunku 45,
przyczepa z osig Srodkows, z tadunkiem i bez tadunku 50.

W przypadku gdy przyczepa wyposazona jest w hamulce na sprezone powietrze, ci$nienie w
przewodzie uruchamiania i w przewodzie zasilania nie moze przekraczaé 6,5 bara' w czasie badania
hamowania. Badanie prowadzone jest przy predkosci 60 km/godz. Dla poréwnania z wynikami
badania typu [ nalezy przeprowadzi¢ badanic dodatkowe pojazdu z ladunkiem przy predkosci
40 km/godz.”

Po ppkt 2.3.2 dodaje si¢ ppkt 2.3.3 w brzmieniu:

»2.3.3.

w przypadku pojazdéw wyposazonych w hydrauliczne uklady hamulcowe, wymagania ppkt 2.3.1
uwaza si¢ za spelnione, jezeli podczas dzialania awaryjnego spowolnienie pojazdu lub ci$nienie na
bedacym w najmniej korzystnej pozycji rozpieraczu hydraulicznym osiggnie warto$¢ odpowiadajaca
okreslonej skutecznosci w ciagu 0,6 s.”
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DODATEK DO ZALACZNIKA II: ROZEOZENIE SILY HAMOWANIA MIEDZY OSIE POJAZDU (75/524/EWG)

Punkt 1 otrzymuje brzmienie:

e

WYMOGI OGOLNE

Pojazdy kategorii M, N, O, i O, niewyposazone w uklad przeciwblokujacy, zdefiniowany w zataczniku
X, spelniaja wszystkie wymogi niniejszego dodatku. Jezeli zastosowano urzadzenie specjalne, musi ono
dziala¢ automatycznie.”

Punkt 2 otrzymuje brzmienie (pozostala czg§¢ bez zmian):

Jh = wysokos¢ Srodka cigzkosci okreSlona przez producenta i zaakceptowana przez placowke techniczng

R

przeprowadzajaca badanie homologacyjne

h, = wysokos§¢ $rodka ciezkoSci naczepy od poziomu podioza okre§lona przez producenta i zaakceptowana
przez placowke techniczng przeprowadzajacg badanie homologacyjne.”

Podpunkt 3.1.1. otrzymuje brzmienie:

»3.1.1.2

Dla wszystkich kategorii pojazdéw o warto$ci k migdzy 0,2 i 0,8.
2201+ 085 (k- 02

Dla wszystkich sposobéw zatadowania pojazdu krzywa wykorzystania przyczepnosci osi przedniej
polozona jest nad taka krzywa dla osi tylnej:

— dla wszystkich wartosci wspétczynnika skutecznosci hamowania migdzy 0,15 i 0,8 w przypadku
pojazdow kategorii M.

Jednakze dla pojazdéw tej kategorii o wartosci z mieszczacej si¢ miedzy 0,3 i 0,45 zezwala si¢ na
odwrotne polozenie krzywych wykorzystania przyczepnosci, pod warunkiem ze krzywa wyko-
rzystania przyczepno$ci osi tylnej nie przewyzsza o wiecej niz 0,05 linii okreslonej przez wzoér
k = z (linia idealnego wykorzystania przyczepnosci — patrz wykres 1 A),

— dla wszystkich wartosci wspétczynnika skutecznosci hamowania migdzy 0,15 i 0,5 w przypadku
pojazdéw kategorii N, ().

Warunek ten jest uwazany za spelniony takze jesli, dla wartosci wspélczynnika skutecznosci
hamowania migdzy 0,15 i 0,30, krzywe wykorzystania przyczepnosci dla kazdej z osi sa polozone
migdzy dwiema liniami réwnolegtymi do linii idealnego wykorzystania przyczepnosci okreslonymi
réwnaniami k = z + 0,08 i k = z — 0,08, jak pokazano na wykresie 1 C, na ktérym krzywa
wykorzystania przyczepnosci dla osi tylnej moze przechodzi¢ przez krzywa k = z — 0,08 oraz, dla
warto$ci wspolezynnika skuteczno$ci hamowania miedzy 0,3 i 0,5, spelnia zalezno$¢ z = k —
0,08, oraz miedzy 0,5 i 0,61 spenia zalezno§¢ z > 0,5 k + 0,21,

— dla wszystkich wartosci wspétezynnika skutecznosci hamowania migdzy 0,15 i 0,30 w przypadku
pozostalych kategorii.

Warunek jest uwazany za spelniony takze jesli, dla warto$ci wspélczynnika skutecznodci hamo-
wania migdzy 0,15 i 0,30 krzywe wykorzystania przyczepnosci dla kazdej z osi sa polozone
migdzy dwiema réwnoleglymi do linii idealnego wykorzystania przyczepnosci okreslonymi réwna-
niami k = z + 0,08 i k = z - 0,08, jak pokazano na wykresic 1 B, a krzywa wykorzystania
przyczepnosci dla osi tylnej wspdltezynniku skutecznosci hamowania z > 0,3 spelnia zaleznos$¢:

2203+ 074 (k - 0,38)

(") Pojazdy kategorii N, ze wskaznikiem obcigzenia dla obcigzonej/nieobcigzonej tylnej osi nieprzekraczajacym 1,5
lub o maksymalnej masie ponizej 2 ton musza odpowiada¢ od dnia 1 pazdziernika 1990 r., wymaganiom tego
podpunktu dla pojazdéw kategorii M,.”

Podpunkt 3.1.2 otrzymuje brzmienie:

»3.1.2.

W przypadku pojazdu dopuszczonego do ciagnigcia przyczep kategorii O, lub O, wyposazone w
hamulce na sprezone powietrze, kiedy zostaje on poddany badaniu z zatrzymanym Zrédlem energii,
zablokowanym przewodem zasilania i zbiornikiem o pojemnosci 0,5 litra, podiagczonym do przewodu
sterowania, wowczas cinienie przy pelnym uruchomieniu sterowania hamulcéw musi wynosi¢ miedzy
6,5 i 8 bar przy glowicy sprzegu przewodu zasilajgcego i miedzy 6 i 7,5 bara przy glowicy sprzegu
przewodu sterowania, bez wzgledu na warunki obcigZenia pojazdu.”

Podpunkt 3.1.3 otrzymuje brzmienie:

»3.1.3.

W celu sprawdzenia zgodnosci z wymogami ppkt 3.1.1., producent dostarcza krzywe wykorzystania
przyczepnosci dla przednich i tylnych osi obliczone zgodnie ze wzorem:

_h_ T . f, —
N h N, h
N Ptz P N2 Py—z - P

T T
fl _72 2
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Podpunkt 3.1.4.1
,3.1.4.1.

Podpunkt 3.1.5.1

»3.1.5.1.

Wykresy sporzadza si¢ dla obu ponizszych warunkéw obciazenia:
— bez fadunku, w stanie gotowym do jazdy z kierowca w pojezdzie.

W przypadku pojazdu przedstawionego jako jedynie podwozie z kabing mozna doda¢ dodatkowe
obcigzenie dla symulacji masy nadwozia, nie przekraczajace minimalnej masy okreslonej przez
producenta w zalgczniku IX,

— z fadunkiem.

Jezeli uwzgledniono kilka mozliwosci rozlozenia obciazenia, bierze si¢ pod uwage ta, gdy
najbardziej obcigzona jest przednia 0$.”

otrzymuje brzmienie:

W przypadku pojazdu wyposazonego w hamulce pneumatyczne, zaréwno przyczepy, jak i pojazdu
silnikowego dopuszczonego do ciaggnigcia przyczepy, dopuszczalny stosunek migdzy wartoscig wspot-

czynnika skutecznosci hamowania = lub ™ i ci$nieniem p_ jest taki jak w obszarach pokazanych

na wykresie 2.

otrzymuje brzmienie:

Jednostki trakcyjne z naczepa bez tadunku.

Przez zestaw przegubowy bez tadunku rozumie si¢ jednostke trakcyjna w stanie gotowym do jazdy z
kierowca, polaczona z naczepa bez tadunku. Dynamiczne obcigzenie ze strony naczepy na jednostke
trakcyjna odpowiada masie statycznej przytozonej na czop obrotowy sprzegu, réwnej 15 % maksy-
malnej masy obciazajacej sprzeg. Sily hamowania musza by¢ regulowane w sposéb ciagly miedzy
stanem jednostki trakcyjnej z naczepa (bez tadunku) i jednostki trakcyjnej bez naczepy. W tym
ostatnim przypadku sity hamowania odnoszgce si¢ do jednostki trakcyjnej bez naczepy sa spraw-
dzane.”

Punkt 4 otrzymuje brzmienie:

J4.

4.1.

4.2.

WYMOGI DOTYCZACE NACZEP

Dla naczep z ukltadami hamulcowymi na sprezone powietrze

Dopuszczalna warto$¢ stosunku miedzy wspolezynnikiem skuteczno$ci hamowania —— i ci$nieniem

p,, znajduje si¢ wewngtrz dwoch obszaréw pochodzacych z wykresow 4 A i 4 B dla stanéw
obcigzenia w stanie z fadunkiem i bez tadunku. Wymdg ten jest spelniony dla wszystkich dopusz-
czalnych warunkéw obcigzenia osi naczepy.

Jezeli nie mozna speni¢ wymogéw ppkt 4.1, w polaczeniu z wymogami okreSlonymi w ppkt
2.2.1.2.1 zalacznika 11 dla naczep o wspdlczynniku K mniejszym od 0,8, wéwczas naczepa musi
spelni¢ warunki minimalnej skutecznosci hamowania okreslone w ppkt 2.2.1.2.1 zalacznika I i byé
wyposazona w uklad przeciwblokujacy hamulcéw zgodny z zalgcznikiem X, z wyjatkiem wymogu
zgodnosci przedstawionego w ppkt 1 tego zalacznika.”

Punkt 5 otrzymuje brzmienie:

W5

5.2.2.

WYMOGI DOTYCZACE PRZYCZEP SAMOCHODOWYCH I Z OSIA gRODKOWA

Dla przyczep z ukladami hamulcowymi na sprezone powietrze

Ustanowione w ppkt 3.1 wymogi maja zastosowanie do przyczep z osiami bliZniaczymi (z wyjatkiem
przypadkéw, gdzie rozstaw osi nie przekracza 2 metréw).

Przyczepy samochodowe majace wigcej niz dwie osie musza spelnia¢ wymogi zawarte w ppkt 3.2.
Dla przyczep z osig $Srodkowa z ukladami hamulcowymi na spr¢zone powietrze

Dopuszczalna warto$¢ stosunku miedzy wspdlczynnikiem skutecznosci hamowania — i ci$nieniem

p,, znajduje si¢ miedzy dwoma obszarami pochodzgcymi z wykresu 2 przez pomnozenie wielkosci
skali pionowej przez 0,95 dla obcigzenia w stanie z fadunkiem i bez fadunku.

Jezeli wymogi ppkt 2.2.1.2.1 zalacznika II nie moga by¢ spelnione ze wzgledu na brak przyczepnosci,
wowczas przyczepa z osig $rodkowa musi by¢ wyposazona w uklad przeciwblokujacy zgodnie z
zalgcznikiem X.”

Punkt 8 otrzymuje brzmienie:

»8.
8.1.

8.2.

POLACZENIA DLA BADANIA CISNIENIOWEGO

Uklady hamulcowe, w sklad ktérych wchodza urzadzenia okreslone w ppkt 7.2 musza by¢ wyposa-
zone w polaczenia dla badania ciSnieniowego, w przewodzie ciSnieniowym powyzej i ponizej
urzadzenia, umiejscowione tak, aby byl do nich mozliwie najtatwiejszy dostep. Polaczenie ponizej
urzadzenia nie jest wymagane, jezeli ci$nienie w tym punkcie moze by¢ sprawdzone przy polaczeniu,
jakie jest wymagane w ppkt 4.1 zalgcznika IIL

Polaczenia dla badania ci$nieniowego sa zgodne z klauzulg 3 normy ISO 3583/1982.”
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WYKRES 1 A: Tytul otrzymuje brzmienie:

.Pojazdy kategorii M, i niektére pojazdy kategorii N, od dnia 1 paZdziernika 1990 r. (patrz ppkt 3.1.1).”
WYKRES 1 B: Tytul otrzymuje brzmienie:

,Pojazdy inne niz pojazdy kategorii M, i N’
WYKRES 1 B: Dodaje si¢ nastepujacg uwage:

,Uwaga: Dolna granica korytarza nie ma zastosowania dla wykorzystania przyczepnosci tylnej osi.”
WYKRES 1 C: Dodaje si¢ nowy wykres:

SWYKRES 1 C
Pojazdy kategorii N, (z niektérymi wyjatkami od dnia 1 pazdziernika 1990 r) (patrz ppkt 3.1.1)

k (f)

0.7 -

0,6

0,5

0.4

0,3

0,2

0.1

Uwaga: Dolna granica korytarza nie ma zastosowania dla wykorzystania przyczepnosci tylnej osi.”

WYKRES 2: Dodaje si¢ uwage (2) odpowiadajacg uwadze (2) do wykresu 3 i oznacza si¢ istniejaca uwage jako (1).
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ZALACZNIK III: METODA POMIARU CZASU REAKCJI W POJAZDACH WYPOSAZONYCH W PNEUMA-
TYCZNY DWUPRZEWODOWY UKLAD HAMULCOWY

Podpunkt 1.1 otrzymuje brzmienie:

J1.1. Czas reakgji urzadzenia hamulcowego okresla si¢ dla pojazdu w pozycji zatrzymanego, przy czym
ci$nienie nalezy mierzy¢ na wejsciu rozpieracza hamulca w najniekorzystniejszym przypadku. W
przypadku pojazdéw wyposazonych w ztozone pneumatyczne/hydrauliczne uklady hamulcowe mozna
przeprowadzi¢ pomiar ciSnienia na wejsciu urzadzenia pneumatycznego w najnickorzystniejszym
przypadku.”

Podpunkt 4.1 otrzymuje brzmienie:

A1 Na kazdym niezaleznym obwodzie ukladu hamulcowego polaczenie przy badaniach ci$nieniowych
musi by¢ dopasowane w najblizszej tatwo dostgpnej pozycji do cylindra hamulca usytuowanego
najmniej korzystnie w odniesieniu do czasu reakcji.”

Podpunkt 4.2 otrzymuje brzmienie:

4.2, Polgczenia dla badan ci$nieniowych musza by¢ zgodne z klauzula 3 normy ISO 3583/1982.”

ZALACZNIK 1V: ZBIORNIKI I ZRODLA ENERGII

Po zmienionym tytule zalacznika IV (powyzej) dodaje si¢, co nastepuje:

,A.  UKLADY HAMULCOWE NA SPREZONE POWIETRZE”

Podpunkt 1.3.2.3. otrzymuje brzmienie:
,1.3.2.3. podczas badania nie nalezy zasila¢ zbiornika.”

Po ppkt 2.5.1 dodaje si¢ ppkt 2.6 i 2.6.1 w brzmieniu:

,2.6. Pojazdy ciagnace

2.6.1. Pojazdy ciagnace, w przypadku ktérych dozwolone jest sprzeganie z pojazdami kategorii O, sg
réwniez zgodne z powyzszymi wymogami dla pojazdéw, ktérym na to si¢ nie zezwala. W takich
przypadkach badania w ppkt 2.4.1, 2.4.2 (i 2.5.1) przeprowadzane s3 bez zbiornika wymienionego w
ppkt 2.3.3 niniejszego zalacznika.”

Podpunkt 3.1 otrzymuje brzmienie:

3.1 Polgczenie dla badania ci$nieniowego nalezy zainstalowa¢ w najblizszym latwo dostgpnym miejscu do
zbiornika umieszczonego w najmniej korzystnym polozeniu w rozumieniu ppkt 2.4 niniejszego
zalgcznika.”

Podpunkt 3.2 otrzymuje brzmienie:

,3.2. Polaczenia dla badania ci$nieniowego musza by¢ zgodne z klauzulg 3 normy ISO 3583/1982."

Po ppkt 3.2 dodaje si¢ sekcje B i C w brzmieniu:

»B. PODCISNIENIOWE UKEADY HAMULCOWE

1. POJEMNOSC ZBIORNIKOW
1.1. Ogoélne
1.1.1. Pojazdy, w ktorych dzialanie urzadzenia hamulcowego wymaga zastosowania podci$nienia, zaopatrzo-

ne s3 w zbiorniki o pojemnosci odpowiadajacej wymogom ppkt 1.2 i 1.3 ponizej.

1.1.2. Jednakze zbiorniki takie moga mie¢ inna niz podana pojemno$¢, jezeli uklad hamulcowy ma
mozliwo$¢ osiagnigcia, przy braku jakiejkolwiek rezerwy energii, skuteczno$ci hamowania przynajm-
niej réwnej tej, jaka jest ustalona dla awaryjnego ukladu hamulcowego.

1.1.3. Przy sprawdzaniu zgodnosci z wymogami ppkt 1.2 i 1.3 ponizej, hamulce wyregulowane s3 mozliwie
najdokladniej.
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1.2

1.2.1.

1.2.1.1.

1.2.1.2.

1.2.2.1.

1.2.2.2.

1.2.2.3.

1.3.

1.3.2.1.

1.3.2.2.

2.2.

2.2.1.

2.2.1.1.

2.2.1.2.

2213

Pojazdy silnikowe

Zbiorniki pojazdéw silnikowych sa takie, aby umozliwi¢ takze uzyskanie skuteczno$ci ustalonej dla
hamulca awaryjnego:

po oémiu petnoskokowych wzbudzeniach mechanizmu uruchamiajacego hamulca zasadniczego, w
ktérym zrédlem energii jest pompa prozniowa; i

po czterech pelnoskokowych wzbudzeniach mechanizmu uruchamiajacego hamulca zasadniczego, w
ktérym zrédlem energii jest silnik.

Badania przeprowadza si¢ zgodnie z ponizszymi wymogami:

poczatkowy poziom energii w zbiorniku(-ach) jest wskazany przez producenta. Poziom umozliwia
uzyskanie zaleconej skutecznosci hamowania i odpowiada podcisnieniu nieprzekraczajagcemu 90 %
maksymalnego podci$nienia zapewnianego przez zrédlo energii (*);

zbiornik(-) nie jest (s3) zasilany(-e). Podczas badanie zbiornik(-) pomocniczy(-e) jest (s3) odizolowa-
ny(-e);

w pojezdzie silnikowym, w ktorym dopuszczalny jest sprzeg przyczepy, przewdd zasilania jest
zablokowany, a do przewodu sterowania dolaczony jest zbiornik o pojemnosci 0,5 litra. Po badaniu
okre$lonym w ppkt 1.2.1, poziom podci$nienia zapewniony przy przewodzie sterowania nie moze
spas¢ ponizej poziomu réwnego potowie liczby uzyskanej przy pierwszym uruchomieniu hamulca.

Przyczepy (tylko kategorii O, i O,)

Zbiorniki, w ktére sa wyposazone przyczepy, s takie, aby poziom podciSnienia, zapewniony w
punkcie uzytkownika, nie spadl ponizej poziomu réwnego polowie wartoéci uzyskanej przy pierw-
szym uruchomieniu hamulca po badaniu obejmujacym cztery pelnoskokowe uruchomienia hamulca
zasadniczego przyczepy.

Badania przeprowadza si¢ zgodnie z nastgpujacymi wymogami:

Poczatkowy poziom energii w zbiorniku(-ach) jest wskazany przez producenta. Poziom ten umozliwia
uzyskanie zalecanej skuteczno$ci hamowania hamulca zasadniczego (').

Zbiornik(-) nie jest (sa) zasilany(-¢). W czasie badania zbiornik(-i) pomocniczy(-e) jest (s3) odizolowa-

ny(-e).

POJEMNOSC ZRODEL ENERGII
Ogoélne

Rozpoczynajac od ci$nienia atmosferycznego otoczenia, zZrédlo energii jest zdolne do uzyskania w
zbiorniku(-ach), w ciagu trzech minut, poczatkowego poziomu okreslonego w ppkt 1.2.2.1. W
przypadku pojazdu silnikowego, w ktérym dopuszczalne jest sprzeganie z przyczepa, czas potrzebny
do uzyskania tego poziomu w warunkach okreslonych w ppkt 2.2 ponizej, nie moze przekraczaé
szeciu minut.

Warunki pomiaru
Predko$¢ obrotowa zrédta podci$nienia jest réwna:

w przypadku gdy Zrédlem prozni jest silnik pojazdu, predkosci obrotowej silnika uzyskanej, gdy
pojazd jest nieruchomy, dzwignia zmiany biegdw w pozycji neutralnej a silnik na biegu jatowym;

w przypadku gdy zrédlem podcisnienia jest pompa, predkoSci obrotowej uzyskanej przy silniku
pracujacym na 65 % predkosci obrotowej odpowiadajacej jego maksymalnej mocy; i

w przypadku gdy Zrodlem prézni jest pompa i silnik jest wyposazony w regulator obrotéw, predkosci
obrotowej uzyskanej przy silniku pracujacym na 65 % maksymalnej predkosci obrotowej mozliwej
przy dzialajgcym regulatorze.

W przypadku gdy pojazd silnikowy jest przeznaczony do sprzegania z przyczepa, ktérej zasadniczy
uklad hamulcowy jest uktadem podcisnieniowym, to przyczepa jest reprezentowana przez urzadzenie
gromadzenia energii o pojemno$ci V litréw okreslonej wzorem V = 15 R, gdzie R stanowi
maksymalng dozwolong mas¢ w tonach, obcigzajaca osie przyczepy.

(') Poziom energii poczatkowej okresla si¢ w dokumencie homologacyjnym.
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C HYDRAULICZNE UKLADY HAMULCOWE Z GROMADZENIEM ENERGII

1. POJEMNOSC URZADZEN MAGAZYNOWANIA (AKUMULATOROW ENERGII)

1.1 Ogoélne

1.1.1. Pojazdy z uktadem hamulcowym wymagajacym korzystania ze zmagazynowanej energii dostarczanej
przez plyn hydrauliczny pod ciSnieniem, sa wyposazone w urzadzenia magazynowania energii
(akumulatory energii) o pojemnosci odpowiadajacej wymogom ppkt 1.2 ponizej.

1.1.2. Jednakze pojemnos$¢ urzadzen magazynowania energii nie musi odpowiadal zalecanej pojemnosci,
jezeli uklad hamulcowy pozwala, przy braku jakiejkolwiek rezerwy energii, na uzyskanie, z mecha-
nizmem uruchamiajacym hamulca zasadniczego, skuteczno$ci hamowania przynajmniej rownej tej,
jaka zostala okreslona dla awaryjnego uktadu hamulcowego.

1.1.3. Przy sprawdzaniu zgodno$ci z wymogami ppkt 1.2.1, 1.2.2 i 2.1 ponizej, hamulce musza by¢
wyregulowane mozliwie najdokladniej, a w przypadku ppkt 1.2.1, tempo pelnoskokowych urucho-
miefl musi zapewni¢ przynajmniej jednominutowy przerwe miedzy kazdym zadzialaniem.

1.2. Pojazdy silnikowe

1.2.1. Pojazdy silnikowe wyposazone w hydrauliczny uklad hamulcowy z magazynowaniem energii spelniaja
nastepujgce wymogi:

1.2.1.1. po o$miu pelnoskokowych wzbudzeniach mechanizmu uruchamiajacego hamulca zasadniczego moz-
liwe jest wcigz uzyskanie, przy dziewiatym uruchomieniu, skuteczno$ci hamowania okreslonej dla
awaryjnego ukfadu hamulcowego.

1.2.1.2. Badania przeprowadza si¢ zgodnie z nastgpujacymi wymogami:

1.2.1.2.1.  badanie rozpoczyna si¢ przy cisnieniu, ktére moze by¢ okreSlone przez producenta, jednakze nie
wyzszym niz ci$nienie wlaczenia;

1.2.1.2.2.  akumulator(-y) nie jest (sa) zasilany(-c), a ponadto wyposazenie pomocnicze i jego akumulatory, jezeli
takie wystepuja, jest (sa) izolowane.

1.2.2. Pojazdy silnikowe wyposazone w hydrauliczny uktad hamulcowy z magazynowaniem energii i nie
mogace spelni¢ wymogéw ppkt 2.2.1.5.1 zalacznika I uznaje si¢ za spelniajace te wymogi, jesli
spelnione sa ponizsze wymogi:

1.2.2.1. Po jakiejkolwiek jednorazowej niesprawnosci przeniesienia napedu mozliwe jest wcigz uzyskanie, przy
dziewigtym uruchomieniu, po o$miu pelnoskokowych wzbudzeniach mechanizmu uruchamiajgcego
zasadniczego ukladu hamulcowego, przynajmniej takiej skuteczno$ci hamowania, jaka jest ustalona dla
awaryjnego ukladu hamulcowego lub w przypadku gdy skuteczno$¢ hamowania ukladu awaryjnego,
wymagajacego uzycia zmagazynowanej energii, zostaje uzyskana przez oddzielny mechanizm urucha-
miajacy, mozliwe jest wcigz, po o$miu pelnoskokowych uruchomieniach, uzyskanie przy dziewigtym
uruchomieniu, resztkowej skutecznosci okreslonej w ppkt 2.2.1.4 zalgcznika L.

1.2.2.2. Badania przeprowadza si¢ zgodnie z ponizszymi wymogami:

1.2.2.2.1.  przy nieruchomym, lub tez dzialajgcym przy predkosci odpowiadajacej predkosci obrotowej silnika na
biegu jalowym, Zrdédle energii, mozna wywola¢ kazda niesprawno$¢ przeniesienia napedu. Przed
wywolaniem takiej niesprawnosci urzadzenie magazynowania energii jest pod ci$nieniem, ktére moze
by¢ okreslone przez producenta, lecz nie moze przekraczaé ci$nienia wilaczenia;

1.2.2.2.2.  wyposazenie dodatkowe i jego akumulatory, o ile istnieja, jest (s3) odizolowane.

2. POJEMNOSC ZRODEL ENERGII CIECZY HYDRAULICZNE]

2.1 Zrédla energii spetniaja wymogi wymienione w ponizszych punktach:

2.1.1. Definicje

2.1.1.1. »p,« odpowiada maksymalnemu ci$nieniu roboczemu (ci$nienie wytaczajace) w akumulatorze(-ach)
okre$lonemu przez producenta.

2.1.1.2. »p,« odpowiada cisnieniu po czterech pelnoskokowych wzbudzeniach mechanizmu uruchamiajacego
hamulca zasadniczego, rozpoczynajacych si¢ w p,, bez zasilenia akumulatora(-6w).

2.1.1.3. »t« odpowiada czasowi potrzebnemu do wzrostu cisnienia w akumulatorze(-ach) od p, do p,, bez
zastosowania mechanizmu uruchamiajagcego hamulca.

2.1.2. Warunki pomiaru

2.1.2.1. Podczas badania dla okreSlenia czasu t szybkos¢ zasilania zrédla energii jest taka, jak uzyskana przy

pracy silnika z predkoscia obrotowa odpowiadajaca jego maksymalnej mocy, lub tez z predkoscia
obrotowa dopuszczang przez regulator obrotéw.



13/t. 8 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 103
2.1.2.2 Podczas badania okreSlenia czasu t akumulator(-)) dla wyposazenia pomocniczego nie sa odizolowane
inaczej niz automatycznie.
213 Interpretowanie wynikdw
2.1.3.1. Dla wszystkich pojazdéw, z wyjatkiem nalezacych do kategorii M,, N, i N, czas t nie przekracza
20 sekund.
2.1.3.2. Dla pojazdéw kategorii M,, N, i N, czas t nie moze przekracza 30 sekund.
3. WLASCIWOSCI URZADZEN ALARMOWYCH

Przy unieruchomionym silniku i rozpoczynajac badanie przy ciSnieniu, ktére moze by¢ okreslone
przez producenta, lecz nie przekraczajgcym ci$nienia wlaczajacego, urzadzenie alarmowe nie dziala po
dwdch pelnoskokowych wzbudzeniach mechanizmu uruchamiajacego hamulec zasadniczy.”

ZAEACZNIK V: HAMULCE SPREZYNOWE

Punkt 1 otrzymuje brzmienie:

W1
1.1.

1.2

1.3.

DEFINICJE
»Hamulce sprezynowe« s3 to uklady hamulcowe, w ktérych energia konieczna do hamowania
pochodzi od jednej lub kilku sprezyn dzialajacych jak akumulator energii.

»Komora sprezania sprezyny« oznacza komorg, w ktérej jest rzeczywiScie wytwarzana zmiana
ci$nienia wywolujaca sprezenie sprezyny.

Jezeli sprezenie sprezyn uzyskiwane jest za pomocg urzadzenia podci$nieniowego, to przez »ci$nienie«
rozumie si¢ wszedzie w niniejszym zalgczniku ci$nienie ujemne.”

Podpunkt 2.1 otrzymuje brzmienie:

221

Hamulec sprezynowy nie moze by¢ uzywany jako hamulec zasadniczy. Jednakze w przypadku
niesprawnodci czgSci przeniesienia napedu hamulca zasadniczego, hamulec sprezynowy moze byé
uzyty dla uzyskania resztkowej skutecznosci okreslonej w ppkt 2.2.1.4 zalgcznika I, pod warunkiem
ze kierowca moze stopniowal ten manewr. W przypadku pojazdéw silnikowych, z wyjatkiem
pojazdéw ciggnacych dla naczep spelniajacych wymogi okreSlone w ppkt 2.2.1.4.3 zalacznika I,
hamulec sprezynowy nie moze by¢ jedynym Zrédlem hamowania resztkowego.

Podci$nieniowe hamulce sprezynowe nie sg stosowane w przyczepach.”

Podpunkt 2.2 otrzymuje brzmienie:

w2.2.

Niewielka zmiana w jakichkolwiek granicach ci$nienia, ktéra moze wystapi¢ w ukladzie zasilania
komory sprezania sprezyny, nie moze spowodowal duzej zmiany sity hamowania.”

Podpunkt 2.3 otrzymuje brzmienie:

»2.3.

Uklad zasilania komory sprezania sprezyn musi albo mie§ wlasny zapas energii, albo by¢ zasilany z
przynajmniej dwoch niezaleznych zapaséw energii. Przewdd zasilania przyczepy moze by¢ odgalezio-
ny od swojego ukladu zasilania pod warunkiem ze spadek ci$nienia w ukladzie zasilania przyczepy
nie moze uruchomi¢ sitownikéw hamulca sprezynowego. Wyposazenie pomocnicze moze jedynie
pobieral energie z ukladu zasilania sitownikéw hamulca sprezynowego, pod warunkiem Ze jego
dzialanie, nawet w przypadku uszkodzenia Zrédla energii, nie spowoduje spadku zapasu energii dla
sitownikow hamulca sprezynowego ponizej poziomu, z ktérego moze nastgpi¢ jedno zwolnienie
sitownikow hamulca sprezynowego.

Niniejszy podpunkt nie stosuje si¢ do przyczep.”

Podpunkt 2.5 otrzymuje brzmienie:

#2.5.

W przypadku pojazdéw silnikowych, ci$nienie w komorze sprezania sprezyn, ktérego przekroczenie
powoduje uruchamianie hamulcéw, wyregulowanych mozliwie najdokladniej, przez sprezyny nie moze
by¢ wigksze niz 80 % minimalnego poziomu normalnego ci$nienia. W przypadku przyczep ci$nienie
w komorze sprezania sprezyn, po przekroczeniu ktérego sprezyny zaczynajg uruchamiaé¢ hamulce, nie
moze by¢ wigksze niz to, jakie jest uzyskane po czterech pelnoskokowych uruchomieniach hamulca
zasadniczego, zgodnie z ppkt 1.3 zalacznika IV. Cisnienie poczatkowe ustalone jest na 6,5 bara.”
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Podpunkt 2.6 otrzymuje brzmienie:

2.6,

Jezeli ci$nienie w przewodzie zasilania energii do komory sprezania sprezyn, z wyjatkiem przewodéw
pomocniczego urzadzenia zwalniajacego wykorzystujacego plyn pod ci$nieniem, spada do poziomu,
przy ktérym cz¢Sci hamulca zaczynajg si¢ poruszaé, musi zosta¢ uruchomione optyczne lub
akustyczne urzadzenie ostrzegawcze. Z zastrzezeniem spelnienia tego warunku, takim urzadzeniem
moze by¢ urzadzenie okreSlone w ppkt 2.2.1.13 zalacznika I. Niniejszy przepis nie stosuje si¢ do

przyczep.”

Podpunkt 3.1 otrzymuje brzmienie:

»3.1.

Konstrukeja sprezynowego ukladu hamulcowego musi by¢ taka, aby w przypadku niesprawnosci
ukladu, pozostala jeszcze mozliwos¢ zwolnienia hamulcow. Mozna to uzyskal przez zastosowanie
pomocniczego urzadzenia zwalniajacego (pneumatycznego, mechanicznego itp.). Pomocnicze urzadze-
nia zwalniajace wykorzystujace do tego zapas energii, musza pobieraé energi¢ z zapasu, niezaleznego
od zapasu energii uzywanej normalnie w sprezynowym ukladzie hamulcowym.

Pneumatyczny lub hydrauliczny plyn w takim pomocniczym urzadzeniu zwalniajgcym moze dziataé
na t¢ sama powierzchni¢ tloka w komorze sprezajacej sprezyng, ktora jest uzywana dla normalnego
sprezynowego ukladu hamulcowego pod warunkiem ze pomocnicze urzadzenie zwalniajace korzysta
z osobnego przewodu. Wejscie tego przewodu, z normalnym przewodem lgczacym urzadzenie
sterujace z sifownikami hamulca sprezynowego, musi znajdowacd si¢ przy kazdym sitowniku hamulca
sprezynowego, bezposrednio przed wejsciem do komory sprezania sprezyny, o ile nie jest scalone z
korpusem sitownika. To polaczenie obejmuje réwniez urzadzenie zapobiegajace oddzialywaniu jed-
nego przewodu na drugi. Wymogi ustalone w ppkt 2.2.1.6. zalacznika I maja réwniez zastosowanie
do tego urzgdzenia.”

ZALACZNIK VII: PRZYPADKI, W KTORYCH NIE TRZEBA PRZEPROWADZAC BADAN TYPU I I/LUB II

(LUB IIA) W PO]EZDZIE PRZEDSTAWIONYM DO HOMOLOGAC]I TYPU

Punkt 1 otrzymuje brzmienie:

Nie jest konieczne przeprowadzanie badan typu I iflub II (lub IIA) w przedstawionym do homologacji
typu pojezdzie w nastgpujacych przypadkach:”

Po ppkt 1.3.2 dodaje si¢ ppkt 1.4 w brzmieniu:

»1.4

Dany pojazd jest przyczepa wyposazong w S-krzywkowe hamulce na powietrze ('), spelniajacej
wymogi weryfikacyjne dodatku 1 do niniejszego zalacznika w zakresie sprawozdania z odpowiednie-
go badania osi, tak jak przedstawiono w dodatku 2 do niniejszego zalacznika.

(") Innym konstrukcjom hamulca moze by¢ udzielona homologacja po przedstawieniu odpowiedniej informacji.”

Po ppkt 3.3 dodaje si¢ ppkt 3.4 w brzmieniu:

»3.4.

Jezeli ma zastosowanie ppkt 1.4, nalezy uzupemi¢ tabele w ppkt 14.7.4 wzoru informacji w
zalgczniku 1X.”

Po pkt 4 dodaje si¢ dodatki 1 i 2 w brzmieniu:

,Dodatek 1

ALTERNATYWNE PROCEDURY BADAN TYPU I i Il DLA HAMULCOW PRZYCZEP

1.1.

OGOLNE

Zgodnie z ppkt 1.4 niniejszego zalacznika mozna w momencie udzielania homologagji typu pojazdu
odstgpi¢ od badan ostabienia skuteczno$ci hamowania typu I i I, pod warunkiem ze czgéci skladowe
ukladu hamulcowego odpowiadaja wymogom niniejszego dodatku, a wynikajaca z tego przewidywana
skuteczno$¢ hamowania spetnia zalecenia niniejszej dyrektywy dla odpowiedniej kategorii pojazdu.
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1.2 Badania przeprowadzone zgodnie z metodami przedstawionymi szczeglowo w niniejszym dodatku
uwaza si¢ za spelniajgce powyzsze wymogi.

2. SYMBOLE I DEFINICJE (symbole odniesienia hamulcow poprzedzone sa przedrostkiem »e«)

P = normalna reakcja nawierzchni drogi na o§ w warunkach statycznych
C = moment obrotowy wejsciowy watka krzywkowego
C.. = maksymalny dopuszczalny technicznie moment obrotowy wejsciowy watka krzywkowego
C, = progowy wejsciowy moment obrotowy watka krzywkowego, tzn. minimalny moment
obrotowy watka krzywkowego potrzebny dla wytworzenia mierzalnego momentu hamuja-
cego
R = promiefi toczenia opony (dynamiczny)
T = sila hamowania przy powierzchni przylegania droga/opona
M = moment obrotowy hamowania = T'-R
z spotczynnik hamowani T M
= wsp6lczynnik hamowania — = —
pofeeyi P RP
S = skok sitownika (skok roboczy plus skok swobodny)
S, = skok efektywny — skok przy ktérym docisk wyjsciowy wynosi 90 % przecigtnego docisku
(Th,)
Th, = docisk przecigtny — docisk przecigtny jest ustalony przez calkowanie wartosci migdzy jedng
trzecig i dwoma trzecimi calkowitego skoku (s_ )
Docisk
Thy "
90 % Th, '
l -
s 2/ Sp Smax
smax Smax
Skok —— [
1 = dlugos¢ dzwigni
r = promiefi bebna hamulcowego
p = ci$nienie uruchamiajgce hamulca

3. METODY BADANIA

3.1. Badania na torze

3.1.1. Zaleca si¢, aby badania skutecznosci hamowania przeprowadzano jedynie na pojedynczej osi.

3.1.2. Wyniki badaii na kombinacji osi moga by¢ wykorzystane zgodnie z ppkt 1.1 pod warunkiem ze
kazda z osi daje réwny udzial energii hamowania podczas badain hamowania oporowego i resztko-
wego.

3.1.2.1. Powyzszy warunek jest spelniony, jezeli nastepujace elementy sa identyczne dla kazdej osi: geometria
hamulca (rysunek 2), okladzina, zawieszenie kol, opony, dziatanie i rozklad ci$nienia w sitownikach.

3.1.2.2. Wynik odnotowany dla kombinacji osi stanowi przecigtng warto$¢ dla tych osi.

3.1.3. Zaleca si¢, aby osie byly obciazone maksymalng statyczng masa osi, jednakze nie jest to zasadniczy
warunek, jezeli odpowiednio uwzgledni si¢ w czasie badan réznice w oporze toczenia, spowodowana
r6zna masa na badanych osiach.

3.1.4. Nalezy uwzgledni¢ efekt zwigkszonego oporu toczenia wynikajacego z zestawu pojazdéw uzywanych
do przeprowadzenia badan.

3.1.5. Poczatkowa predko$¢ badania musi by¢ ustalona. Predkos¢ koficowa zostanie oblicza si¢ zgodnie z

ponizszym wzorem:

Py + P,
V) = Vi)
Po +P1 + P
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3.2.
3.2.1.

3.2.4.

3.3.
3.3.1.

3.4.
3.4.1.

3.4.1.1.
3.4.1.2.
3.4.1.3.
3.4.1.4.
3.4.1.5.

3.5
3.5.1.
3.5.1.1.

3.5.1.2.

3.5.2.
3.5.2.1.

3.5.2.2.

gdzie:

Yy

predkosé poczatkowa (km/godz.)

predkosé koricowa (km/godz.)

= masa pojazdu ciggnacego (kg) w warunkach badania

V2
PO
P, asa przyczepy na osi(-ach) nichamowanej(-ych) (kg)
P, = masa przyczepy na osiach hamowanych (kg)

Bezwladno$ciowe badania dynamometryczne

Maszyna badawcza posiada obrotowa bezwladnos$¢ symulujaca te czes$¢ liniowej bezwladnosci masy
pojazdu, ktéra dziala na jedno kolo, potrzebna dla badan skutecznosci zimnych hamulcéw i badan
skutecznosci resztkowej, i dzialajaca przy stalej predkosci do celow badan przedstawionych ponizej w
ppkt 3.5.2 1 3.5.3.

Badanie przeprowadza si¢ z kompletnym kolem wraz z opong, zamontowanym na ruchomej czesci
hamulca, tak jak w pojezdzie. Masa bezwladnosciowa moze by¢ przylaczona do hamulca albo
bezposrednio, albo tez poprzez opony i kota.

W czasie przebiegow rozgrzewajacych mozna stosowaé chlodzenie powietrzem z predkoscia i
kierunkiem przeplywu powietrza symulujacymi rzeczywiste warunki, z zastrzezeniem predkosci
przeplywu powietrza nie wigkszej niz 10 km/godz. Temperatura powietrza chlodzacego jest réwna
temperaturze otoczenia.

Jezeli op6r toczenia opony nie jest do celéw badania automatycznie wyréwnany, moment obrotowy
na hamulcu modyfikuje si¢ przez odjecie wielkosci momentu réwnej wspétczynnikowi oporu toczenia
0,01.

Dynamometryczne badania toczenia po drodze

Zaleca sig, aby o$ byla obcigzona maksymalng statyczng masa osi, jednakze nie jest to zasadniczy
warunek, jezeli odpowiednio uwzgledni si¢ w czasie badan réznic¢ w oporze toczenia spowodowana
r6zng masa na badanej osi.

W czasie przebiegow rozgrzewajacych mozna stosowaé chlodzenie powietrzem z predkoscia i
kierunkiem przeplywu powietrza symulujacymi rzeczywiste warunki, z zastrzezeniem predkosci
przeplywu powietrza nie wigkszej niz 10 km/godz. Temperatura powietrza chlodzacego jest réwna
temperaturze otoczenia.

Czas trwania hamowania wynosi 1 s po maksymalnym czasie narastania 0,6 s.

Warunki badania

Badany(-e) hamulec(-e) musi (muszg) posiada¢ oprzyrzadowanie umozliwiajgce dokonanie nastepuja-
cych pomiaréw:

ciagly zapis umozliwiajacy okreslenie momentu lub sity hamowania na powierzchni roboczej opony;
ciggly zapis cisnienia powietrza w sitowniku hamulca;

predkos¢ w czasie badania;

temperaturg poczatkowa na zewngtrz bebna hamulca;

skok sitownika hamulca stosowany w czasie badania typu O, oraz resztkowe zatrzymania hamulca
typu I'i IL

Procedury badafi

Dodatkowe badanie skutecznosci hamowania zimnych hamulcéw

Badanie to jest przeprowadzane przy poczatkowej predkosci 40 kmjgodz. dla oceny resztkowej
skuteczno$ci hamowania przy koficu badan typu I'i IL

Trzykrotne uruchamianie hamulca przeprowadzane jest przy tym samym ciSnieniu p) i predkosci
poczatkowej odpowiadajacej 40 km/godz., w przyblizeniu z réwna poczatkowa temperaturg hamulca
nieprzekraczajgca 100 °C, mierzona na zewngtrznej powierzchni bgbna. Uruchomienia hamulca
nastepuja przy ciSnieniu sitownika hamulca potrzebnym dla uzyskania momentu lub sily, réwnej
wskaznikowi skuteczno$ci hamowania z), wynoszacej przynajmniej 0,50. Ci$nienie sifownika hamulca
nie moze przekroczy¢ 6,5 bara i wejSciowy moment obrotowy walka krzywkowego (C) nie moze
przekroczy¢ maksymalnego technicznie dopuszczalnego momentu wejsciowego (C_ ). Przecigtna z

ax’

trzech wynikéw uruchomien jest traktowana jako skuteczno$¢ hamowania zimnych hamulcéw.
Badanie typu I

Badanie to jest przeprowadzane przy predkosci 40 km/godz. z poczatkows temperatura hamulca
mierzong na zewnetrznej powierzchni bebna nieprzekraczajaca 100 °C.

Wspdlezynnik skuteczno$¢ hamowania wraz z oporem toczenia jest utrzymywany na poziomie 0,07
(patrz ppkt 3.2.4.)
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3.5.2.3. Czas trwania badania wynosi 2 minuty i 33 sekundy lub 1,7 km przy predkosci 40 km/godz. Jezeli
nie mozna osiagng¢ ustalonej predkosci badania, mozna woéwcezas przedtuzy¢ czas jego trwania,
zgodnie z ppkt 1.3.2.2. zalacznika IL

3.5.2.4. Nie pézniej niz 60 sekund po zakoriczeniu badania ostabienia skutecznosci hamowania typu I
przeprowadza si¢ badanie skutecznosci resztkowej, zgodnie ppkt 1.3.3. zalgcznika II, przy poczatko-
wej predkosci odpowiadajacej 40 km/godz. Cisnienie sitownika hamulca musi by¢ takie, jakie
stosowano podczas badania skuteczno$ci hamowania zimnych hamulcow.

3.5.3. Badanie typu II

3.5.3.1. Badanie to jest przeprowadzane przy predkosci odpowiadajacej 30 km/godz. w poczatkowej tempe-
raturze hamulca mierzonej na zewnetrznej powierzchni bebna, nieprzekraczajacej 100 °C.

3.5.3.2. Wskaznik skuteczno$ci hamowania wraz z oporem toczenia jest utrzymywany na poziomie 0,06
(patrz ppkt 3.2.4).

3.5.3.3. Czas trwania badania wynosi 12 minut lub 6 km przy predkosci 30 km/godz.

3.5.3.4. Nie pdzniej niz 60 sekund po zakoficzeniu badania oslabienia skutecznosci hamowania typu II
przeprowadza si¢ badanie skutecznosci resztkowej przy predkosci poczatkowej odpowiadajacej
40 km/godz., zgodnie z ppkt 1.4.3 zalacznika Il CiSnienie sifownika hamulca musi by¢ takie, jakie
stosowano podczas badania skuteczno$ci hamowania zimnych hamulcow.

3.6. Sprawozdanie z badania

3.6.1. Wyniki badania przeprowadzonego zgodnie z ppkt 3.5 przedstawia si¢ na formularzu, ktérego wzér
znajduje si¢ w dodatku 2 do niniejszego zalgcznika.

3.6.2. Hamulec i 0§ muszag by¢ okreslone. Dane szczegélowe dotyczace hamulcéw, osi, technicznie
dopuszczalnej masy, jak rowniez numer odpowiedniego sprawozdania z badania oznakowuje si¢ na
0si.

4. SPRAWDZENIE

4.1. Sprawdzenie czeéci sktadowych
Specyfikacje hamulca pojazdu, ktéremu ma by¢ udzielona homologacja typu sprawdza si¢ przez
spehienie kazdego z ponizej wymienionych kryteriéw konstrukcyjnych:

Punkt Kryteria
411 a) Sekcja cylindrycznego bgbna hamulcowego Zadne zmiany nie s3 dozwolone
b) Material bebna hamulcowego Zadne zmiany nie s3 dozwolone
¢) Masa b¢bna hamulcowego Moga wystapi¢ zmiany - miedzy 0
i+ 20 % masy odniesienia bebna
4.1.2 a) Blisko$¢ kola w stosunku do zewnetrznej
owierzchni bebna hamulcowego (wymiar
E) £ g Tolerancje okreslane przez placéwke tech-
niczng przeprowadzajacg badania do ce-
b) Czgé¢ bebna hamulcowego nie schowana w 16w homologacji
kole (wymiar F)
4.1.3. a) Material okfadzin hamulcowych
b) Szerokos¢ oktadzin hamulcowych
¢) Grubos¢ okladzin hamulcowych .
. ) ) ) Zadne zmiany nie s3 dozwolone
d) Powierzchnia rzeczywista okladzin hamul-
cowych
€) Metoda mocowania okladzin hamulcowych
4.1.4. Geometria hamulcéw (rysunek 2) Zadne zmiany nie s3 dozwolone
4.1.5. Promieft toczenia opony (R) Moga wystapi¢ zmiany pod warunkiem
spelnienia wymagan ppkt 4.3.5 niniejszego
dodatku
4.1.6. a) Sredni docisk (Th N
b) Skok sifownika s) Moga wystapi¢ zmiany pod warunkiem ze
przewidziana  skuteczno$¢ hamowania
¢) Dlugos¢ dzwigni spelnia wymagania ppkt 4.3 niniejszego
d) Cisnienie sitownika hamulca p) dodatku
4.1.7 Masa statyczna (P) P nie przekracza P,
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4.2. Sprawdzenie wytworzonych sit hamowania

4.2.1. Sily hamowania (T) dla kazdego badanego hamulca (przy tym samym cisnieniu w przewodzie
sterowania p ) potrzebne dla wytworzenia sily oporu, okreslonej dla warunkéw badania zaréwno
typu I jak i II, ustalone s3 metoda opisana w ppkt 4.2.3.

4.2.2. Dla kazdej osi, T nie moze przekroczyé X - P.
4.2.3. T1 = X - PRiax L
Vi+Vy+Vs
gdzie:

X = 0,07 dla badania typu [ i 0,06 dla badania typu II,

V= warto§¢ jakiejkolwiek czesci sktadowej zmieniajacej wejsciowy moment obrotowy walka krzyw-
kowego przy kazdej osi dla danego ci$nienia przewodu sterowania (p, ), lub warto$¢ cisnienia
sitownika przy kazdej osi p), gdy nie jest to zwyczajne dla danego ciSnienia przewodu
sterowania (p_).

Przyklad:

Przyczepa trzyosiowa majaca PR = 200 000 N i wszystkie czgsci skladowe identyczne oprécz
dlugosci dzwigni hamulca wynoszacych:

0§ 1=152,082=127,083 =127

152

nastepnie (dla typu I) = 0,07 - 200000 - 95 127+ 127

=14000 7 0,374 = 5236 N

127

podobnie T,iT, =0,07-200000 - ————————
152+ 127 + 127

=14000 - 0,313 = 4382 N

4.3. Sprawdzenie skuteczno$ci resztkowej

4.3.1. Sita hamowania (T) dla kazdego badanego hamulca przy okreslonym ci$nieniu p) w sitownikach i
ci$nieniu przewodu sterowania (p_) stosowanych podczas badania okreslonej przyczepy ustalona jest
metodami opisanymi w ppkt 4.3.2-4.3.5.

4.3.2. Przewidywany skok silownika s) badanego hamulca okreslany jest na podstawie nastepujacego
zwigzku

s
s=1-2

le
gdzie s nie przekracza efektywnego skoku (s )

4.3.3. Przecigtny docisk wyjsciowy (Th,) sitownika zamocowanego do badanego hamulca przy cisnieniu
okre$lonym w ppkt 4.3.1. jest ustalony.

4.3.4. WejSciowy moment obrotowy watka krzywkowego (C) jest nastgpnie wyznaczony przez
C=Th, -1

C nie moze przekroczyé C .
ma

X

4.3.5. Przewidywana skuteczno$¢ hamowania badanego hamulca wyznaczona jest przez:
C-C Re
o (€-G) R
(Ce—Co,) R

R nie jest mniejsze niz 0,8 R.

4.3.6. Przewidywane skuteczno§¢ hamowania badanej przyczepy wyznaczona jest przez:
TR ST
PR 3P
4.3.7. Resztkowa skutecznoci po badaniach typu I i II ustalana jest zgodnie z ppkt 4.3.2, 4.3.3, 4.3.4 i

4.3.5. Przewidywane na podstawie badan ustalenia podane w ppkt 4.3.6 musza spetnia¢ wymogi
niniejszej dyrektywy dla badanej przyczepy. Warto$cig uzywang dla »wartosci stwierdzonej w badaniu
typu O¢, zgodnie z ustaleniami ppkt 1.3.3 zalacznika II, jest warto§¢ stwierdzona w badaniu typu O
badanej przyczepy.
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Dodatek 2

WZOR FORMULARZA SPRAWOZDANIA Z BADANIA OSI ODNIESIENIA PRZEWIDZIANEGO W PPKT. 3.6

DODATKU 1

SPRAWOZDANIE Z BADANIA NR

1.
1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

OKRESLENIE

0%

Producent (nazwa i adres)

Marka

Typ

Model

Technicznie dopuszczalna masa (P) (kg)
Hamulec

Producent (nazwa i adres)

Marka

Typ
Model

Technicznie dopuszczalny wejsciowy moment obrotowy watka krzywkowego C__

B¢ben hamulca: Srednica wewngtrzna

Masa

Material (zalaczy¢ zwymiarowany rysunek jak na rysunku 1)

Okladziny hamul-  Producent
cowe:

Okreslenie typu (musi by¢ widoczne przy zamocowaniu okladziny na szczece

hamulcowej)
Szerokosé

Gruboéd

Obszar powierzchni
Metoda zamocowania

Geometria hamulca (zalaczy¢ zwymiarowany rysunek jak na rysunku 2)

Kolo(-a)
Pojedyncze/blizniacze (%)
Srednica obreczy (D)

(zalaczy¢ zwymiarowany rysunek jak na rysunku 1)

Opony

Promiefi toczenia opon (R} przy masie odniesienia (P)

Uruchamianie
Producent

Typ (pompafprzepona)(’)
Model
Dlugos¢ diwigni |)

ZAPIS WYNIKOW BADANIA (Poprawiony dla uwzglednienia oporu toczenia)

Typ badania Jednostki 0 I L.

Wytworzona sita hamowania T, N - -

T, - -
Skuteczno$¢ hamulca (f)
Cinienie sitownika hamulca (P) (badanie bar - -
skutecznosci)
Predkos¢ badania (badanie skutecznosci) km/godz - -
Predkos¢ badania (przebieg rozgrzewajacy) km/godz - 40 30
Czas hamowania (przebieg rozgrzewajacy) min - 2,55 12
Wytworzona resztkowa sita hamowania (T) N -

T —

Resztkowa skuteczno$¢ hamowania (f)
Skoki sitownika (s) mm
Moment wejéciowy watka krzywkowego (C) Nm
Progowy moment wejsciowy watka krzywko- Nm

wego (C)

(1) Niepotrzebne skresli¢.
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3. Nazwa placéwki technicznej przeprowadzajgcej badanie:
4. Data badania:
5. Niniejsze badanie zostato przeprowadzone, za$ jego wyniki przedstawiono w sprawozdaniu zgodnie z dyrektywsa

71/320/EWG, z péZniejszymi zmianami i z zalacznikiem VII dodatek 1.

Podpisano Data

Rysunek 1

| .

Szeroko$§¢ bebna X, Obcigzenie osi (kg) Opona Obrecz B. R, D, E, F,

< mm »
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Rysunek 2

GEOMETRIA HAMULCA

I= réine mozliwe
dtugosci (mm)

8,

Q

1

Wszystkie wymiary z wyjatkiem a0, al i F w mm. F = powierzchnia hamowania na hamulec (cm?).

Typ hamulca

e < de €. a, ),

a,

b,

Sy’
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ZALACZNIK VIII: WARUNKI BADANIA POJAZDOW WYPOSAZONYCH W HAMULCE BEZWLADNOSCIO-
WE (NAJAZDOWE)

Skresla si¢ poprzednie ppkt 3.3 i 3.3.1.
Podpunkt 3.3.2 otrzymuje oznaczenie 3.3 i otrzymuje brzmienie:

,3.3 Ukltady hamulcowe bezwladnosciowe muszg by¢ tak rozmieszczone, aby w przypadku wykorzystania
maksymalnego skoku gtéwki urzadzenia spinajacego zadna czg$¢ ukladu przenoszacego nie blokowata
sie, nie ulegata trwalemu odksztalceniu, ani nie pekata. Sprawdzenie nalezy przeprowadzi¢ odlaczajac
zakoniczenie ukladu przenoszenia od dzwigni sterowania hamulcami.”

Po ppkt 3.3 dodaje si¢ ppkt 3.4 w brzmieniu:
234 Uktad hamulcowy bezwladnosciowy musi umozliwi¢ zmiang kierunku jazdy przyczepy razem z
pojazdem ciggngcym bez przykladania stalej sity oporu przewyzszajacej 8 % sily odpowiadajacej
maksymalnej masie przyczepy. Stosowane do tego celu urzadzenia musza dzialal automatycznie i
réwniez automatycznie rozlaczac si¢, gdy przyczepa porusza si¢ do przodu.”

Po ppkt 3.4 dodaje si¢ ppkt 3.5 w brzmieniu:

,3.5. Zadne specjalne urzadzenia wprowadzone do celéw ppkt 3.4 nie moga ujemnie wplywaé na zdolnoé¢
parkowania, gdy pojazd znajduje si¢ przodem do nachylenia terenu.”

Skresla si¢ dawny ppkt 4.3 i kolejne ppkt 4.4, 4.5 i 4.6 otrzymuja oznaczenia 4.3, 4.4 i 4.5.
Podpunkt 4.4 (nowy numer) otrzymuje brzmienie:

A4, Maksymalna sita przy wcisnigciu D, nie moze przekracza¢ 0,10 Gm’, dla przyczep z jedng osig i
0,067 Gmv', dla przyczep z wieloma osiami.”

Skresla si¢ dawne ppkt 5.5, 6.3, 9.2.4, 9.2.4.1 i 9.2.4.2, a dawny ppkt 5.6 otrzymuje oznaczenie 5.5.
Podpunkt 6.2 otrzymuje brzmienie:
,6.2. Sita P lub ciSnienie p wymagane do uzyskania momentu obrotowego hamowania M__ podanego
przez producenta, musi wynosi¢ co najmniej 1,8 sily P lub co najmniej 1,8 ci$nienia p wymaganych
dla uzyskania sity hamowania 0,50 G, .
Podpunkt 7.2.3 (zdanie drugie) otrzymuje brzmienie:

Predko$¢ obrotowa hamulcéw musi odpowiada¢ predkosci poczatkowej pojazdu réwnej 60 km/godz. Z krzywej
otrzymanej na podstawie pomiaréw okresla sig:”

Podpunkt 9.3.1 otrzymuje brzmienie:

,9.3.1. Suma sit hamowania wywierana na obwdd két przyczepy musi wynosi¢ co najmniej B = 0,5 G, w
tym opory toczenia réwne 0,01 G,.

Odpowiada to sile hamowania B = 0,49 G X
W tym przypadku maksymalny dopuszczalny docisk na sprzgg wyniesie:

D'

0,067 G, dla przyczep o wielu osiach,

D' 0,10 G, dla przyczep o jednej osi.
W celu sprawdzenia czy warunki te sa przestrzegane, nalezy zastosowa¢ nastgpujace nierdwnosci:”

Podpunkt 9.4.1 otrzymuje brzmienie:

,9.4.1. Dla urzadzen sterujacych dla przyczep o wielu osiach, w ktorych uklad ciggiel hamulcow jest
uzalezniony od polozenia urzadzenia ciagnacego, skok urzadzenia sterujacego s musi by¢ wickszy
niz skok uzyteczny urzadzenia sterujacego s, a réznica dlugosci musi by¢ co najmniej réwna stracie

’ 0

skoku s . Skok s nie moze przekracza¢ 10 % skoku uzytecznego s

Dodatek 2

Skresla si¢ dawne ppkt 9.8, 9.8.1, 9.8.2 1 9.9.
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Dodatek 3

Skresla sie dawne ppkt 9.6 i 9.6a i kolejne ppkt 9.7a i 9.8a otrzymuja oznaczenia 9.6a i 9.7a.

Punkt 11 otrzymuje brzmienie:

“11. Powyzszy hamulec jest/nie jest(') zgodny z wymaganiami pkt 3 i 6 warunkéw badania pojazdéw
wyposazonych w hamulce bezwladnosciowe.”

Podpis
Dodatek 4
Podpunkt. 4.8, 4.9 i 4.10 otrzymuja brzmienie:
4.8 Dopuszczalna sita pchajaca na urzadzeniu spi- D" = 0,10 G, =...... da N ()
najgeym
lub
D'=0067 G, =..... da N()
4.9. Wymagana sita hamowania B"=0,5 G, = da N
4.10. Sita hamowania B = 0,49 G, = da N

Skresla si¢ dawne ppkt 5.6, 5.6.1, 5.6.1.1 i 5.6.1.2, a ppkt 5.7 i 5.8 otrzymuja oznaczenia odpowiednio 5.6 i 5.7.

() Poprawka edytorska: przez wyrazy .bezpieczny skok” rozumie si¢ ,rezerwowy skok” w ppkt 2.2.19, 5.4.3 i 9.6
(dodatek 2, tylko wersja angielska).

ZALACZNIK IX: INFORMACJA ODNOSZACA SIE DO HOMOLOGA(C]I TYPU POJAZDU W ZAKRESIE
UKLADU HAMULCOWEGO

Punkt 6 otrzymuje brzmienie:

6. Masa pojazdu ....
6.1. Maksymalna masa pojazdu ....
6.2. Minimalna masa pojazdu ...."”

Podpunkt 9.4 otrzymuje brzmienie:

“9.4. Jezeli ma zastosowanie(*), maksymalna masa przyczepy, ktora moze by¢ sprzezona

9.4.1. przyczepa samochodowa

9.4.2. naczepa

9.4.3. przycgepa z osig Srodkowy: wskazuje maksymalny stosunek zwisu () sprzegu do rozstawu osi
pojazdu

(1) .zwis sprzegu” jest pozioma odlegloscia miedzy sprzegiem przyczepy z osig §rodkows i linig symetrii tylnej (tylnych) osi.”
Po ppkt 9.4.1 dodaje si¢ ppkt 9.5 w brzmieniu:

“9.5. Pojazd jest/nie jest() wyposazony do ciagniecia przyczepy z elektrycznym zasadniczym ukladem
hamulcowym.”
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Po ppkt 14.7.3 dodaje si¢ ppkt 14.7.4 w brzmieniu:

,14.7.4. -
05§ odniesienia ....................... Sprawozdanie nr ....................... Data......ooooooeeniinnnnn.

(egzemplarz w zalaczeniu)

Typ I Typ I
Sprawdzenie wytworzonej sily hamowa-
nia (patrz ppkt 4.2, dodatek 1 zatacznika
VI
05 1 T, = oo, %P | T =i, %P,
05 2 T, = oo, %P | T, =, %P,
05 3 T, = oo, %P | T, =i, %P,
Przewidywany skok sitownika (mm)
(patrz ppkt 4.3.2 dodatek 1 zalgcznika
VII)
051 S T S, T
08 2 Sy T Sy T
0s 3 Sy T Sy T i
Przecigtny docisk wyjsciowy (N)
0§ 1 Th, = oo Th, = oo
05 2 Thy, = e Th, = e
05 3 Thy = oo, Th, = e
Skuteczno$¢ hamowania (N)
(patrz ppkt 4.3.5, dodatek 1 zalacznika
VII)
05 1 T, = e T, = oo,
05 2 T, = oo T, = oo,
05 3 T, = e, T, = oo,
Skuteczno$¢ hamowania pojazdu (patrz Typ O Typ I Typ I
ppkt 4.3.6, dodatek 1 zalgcznika VII) wyniki badania danej (przewidy- | (przewidy-
przyczepy (E) warne) warne)
resztkowe | resztkowe
Wymagania dotyczace hamowania reszt- > 0,36 > 0,33
kowego (patrz ppkt 1.3.3 i 1.4.3 zalacz- oraz
nika II)
> 0,6 E
Punkt 17 lit. a) otrzymuje oznaczenie pkt 18 (nowy)
Po pkt 18 (nowym) dodaje si¢ pkt 19 w brzmieniu:
“19. Pojazdy wyposazone w uklady przeciwblokujace ........
19.1. Czy pojazd spelnia wymogi znajdujace si¢ w zalaczniku X: tak/nie(*);
19.2. Kategoria ukladu przeciwblokujacego: kategoria 1/2/3(}) (*).”

Punkty 18-25 otrzymuja odpowiednio oznaczenia pkt 20-27.
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Po zalaczniku IX dodaje si¢ zalaczniki X, XI i XII w brzmieniu:

LLZALACZNIK X: WYMAGANIA STOSOWANE DO BADAN PO]AZDOW WYPOSAZONYCH W UKLADY PRZE-

CIWBLOKUJACE
L. OGOLNE
1.1. Celem niniejszego zalgcznika jest zdefiniowanie wymaganej skuteczno$ci hamowania ukladéw hamul-

1.2.

2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

cowych z ukladami przeciwblokujacymi, w ktére wyposazone sa pojazdy drogowe. Niniejszy zalacz-
nik nie naklada obowiazku wyposazania pojazdéw w uklady przeciwblokujace, jednakze gdy pojazd
drogowy jest w takie urzadzenia wyposazony, to musza one spelnia¢ wymogi niniejszego zalgcznika.
Ponadto pojazdy silnikowe dopuszczone do ciagnigcia przyczepy i przyczepy wyposazone w uklady
hamulcowe na sprezone powietrze musza, kiedy sa obciazone, spelnia¢ wymogi zgodno$ci wymie-
nione w dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalacznika II.

Obecnie znane uklady obejmuja czujnik lub czujniki, sterownik, lub sterowniki, oraz modulator lub
modulatory. Wszelkie uklady o innej konstrukgji, ktére moga by¢ wprowadzone w przyszlosci, beda
uwazane jako uklady przeciwblokujgce w rozumieniu niniejszego zalacznika i dodatku do ppkt
1.1.4.2 zalacznika II, jezeli zapewnia dzialanie odpowiadajace dzialaniu ustalonemu w niniejszym
zalgczniku.

DEFINICJE

»Uklad przeciwblokujacy« jest czescig skltadowa zasadniczego uktadu hamulcowego, ktére automatycz-
nie kontroluje stopiefi poslizgu w kierunku obrotu kota (ké4), na jednym lub wigcej z kot pojazdu w
czasie hamowania.

»Czujnik« oznacza czg$¢ skladowg ukladu zaprojektowang dla okreslenia i przekazania do sterownika
warunkow obrotéw kota (kél), lub tez dynamicznych warunkéw pojazdu.

»Sterownik« oznacza cz¢$¢ skladowa ukladu zaprojektowang dla oceny danych przekazywanych przez
czujnik(-) i przekazywania sygnatu do modulatora.

»Modulator« oznacza cz¢§¢ skladowa ukladu przeznaczong do réznicowania sil(-y) hamowania
zgodnie z sygnalem otrzymanym ze sterownika.

»Koto bezposrednio sterowane« oznacza kolo, ktérego sita hamowania jest modulowana wedlug
danych dostarczanych co najmniej przez jego wlasny czujnik ().

»Koto posrednio sterowane« oznacza koto, ktérego sita hamowania jest modulowana wedlug danych
dostarczanych przez czujnik(-i) innego (innych) kot (kota) (').

(") Uklady przeciwblokujace ze sterowaniem wybiérczym: wybierz-wysoko uwaza si¢ za obejmujace swoim
dzialaniem zaréwno kola sterowane bezposrednio jak i posrednio. W urzadzeniach ze sterowaniem wybierz-
nisko, wszystkie kontrolowane przez czujniki kota sa uwazane jako sterowane bezposrednio.

TYPY UKLADOW PRZECIWBLOKUJACYCH

Pojazd silnikowy uwazany jest za wyposazony w uklad przeciwblokujacy w rozumieniu pkt 1
dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalacznika II, jezeli zainstalowany jest jeden z nastgpujacych uktadow:

Uktad przeciwblokujgey kategorii 1:

Pojazd wyposazony w uklad przeciwblokujacy kategorii 1 spelnia wszystkie odpowiednie wymogi
niniejszego zalgcznika.

Uklad przeciwblokujgcy kategorii 2:

Pojazd wyposazony w uklad przeciwblokujacy kategorii 2 spelnia wszystkie wymogi niniejszego
zalacznika, z wyjatkiem okreslonych w ppkt 5.3.5.
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3.1.3. Uklad przeciwblokujgcy kategorii 3:

Pojazd wyposazony w uklad przeciwblokujacy kategorii 3 spelnia wszelkie odpowiednie wymogi
niniejszego zalacznika, z wyjatkiem okreslonych w ppkt 5.3.4 i 5.3.5. W takich pojazdach, jakakol-
wiek pojedyncza o$ (wozek zwrotny), ktéra nie ma co najmniej jednego bezposrednio sterowanego
kota musi spelnia¢ warunki wykorzystania przyczepnosci i kolejnosci blokowania két ustalone w
dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalacznika II, zamiast wymogéw w zakresie wykorzystania przyczepnosci
ustalonych w ppkt 5.2 niniejszego zalacznika. Jednakze gdy wzgledne polozenia krzywych wykorzys-
tania przyczepnosci nie spetniajg wymogéw ppkt 3.1.1. dodatku do ppkt 1.1.4.2. zalacznika II, nalezy
przeprowadzi¢ kontrole dla zapewnienia, Ze kota na przynajmniej jednej z tylnych osi nie blokuja si¢
przed kolami osi przedniej (lub osi przednich) w warunkach okreslonych w ppkt 3.1.1. i 3.1.4.
dodatku do ppkt 1.1.4.2. zalgcznika II, w zakresie odpowiednio wskaznika skuteczno$ci hamowania i
obcigzenia. Te wymogi moga by¢ sprawdzone na nawierzchniach drogowych o wysokiej i niskiej
przyczepnosci (0,8 i 0,3 maks.) poprzez modulowanie sily sterowania zasadniczego ukladu hamulco-
wego.

3.2 Pojazd ciggniony uwaza si¢ za wyposazony w uklad przeciwblokujacy w rozumieniu pkt 1 dodatku
do ppkt 1.1.4.2. zalgcznika 11, jezeli spetnia wszystkie odpowiednie wymagania niniejszego zalgcznika.

4, WYMAGANIA OGOLNE

4.1. Jakakolwiek przerwa w zasilaniu elektrycznym ukladu iflub instalacji elektrycznej zewngtrznej do
elektronicznego sterownika/sterownikow musi by¢ zasygnalizowana kierowcy poprzez okreslony
optyczny sygnal ostrzegawczy. Powyzszy wymog dotyczy réwniez ukladoéw przeciwblokujacych
pojazdéw ciggnionych przeznaczonych do sprzezenia z pojazdami ciggngcymi kategorii innych niz
M, i N,. Urzadzenie ostrzegawcze dla urzadzen przeciwblokujacych pojazdu ciggnionego nie moze
dawaé sygnalu, gdy sprzezony jest pojazd ciggniony bez ukladu przeciwblokujacego lub tez, gdy
zaden pojazd ciggniony nie jest sprz¢zony. Powyzszy wymog musi by¢ realizowany automatycznie.

Sygnal ostrzegawczy zaczyna $wiecié, gdy uklad przeciwblokujacy zostaje wzbudzony, a przestaje
sygnalizowa¢ najpozniej wtedy, gdy pojazd osiaga predkos¢ 10 km/godz. i nie ma zadnej usterki.
Swiatla ostrzegawcze urzadzen alarmowych musza by¢ widoczne nawet w dziennym $wietle i fatwo
dostepne dla sprawdzenia ich dzialania przez kierowce (')

4.2. Pojazdy silnikowe wyposazone w uklady przeciwblokujace i/lub przeznaczone do ciagnigcia przyczepy
wyposazonej w takie uklady, z wyjatkiem pojazdéw kategorii M, i N,, musza posiada¢ osobne
urzadzenie alarmowe dla ukladu przeciwblokujacego pojazdu ciagnionego, spelniajace wymogi ppkt
4.1 powyzej, lub tez optyczny sygnal ostrzegawczy zaczynajacy $wieci¢ nie pdZniej niz przy kazdym
uruchomieniu hamulca dla ostrzezenia kierowcy, jezeli przylaczona przyczepa nie jest wyposazona w
uklad przeciwblokujacy. Ten sygnal ostrzegawczy musi by¢ widoczny nawet przy dziennym $wietle, a
jego prawidlowe dzialanie fatwe do sprawdzenia przez kierowce. Urzadzenie nie daje zadnego sygnatu,
jezeli nie ma przylaczonej przyczepy. Powyzsza funkcja dziala automatycznie (').

4.3. Z wyjatkiem pojazdow kategorii M, i N, polaczenia elektryczne uzywane dla ukladow przeciw-
blokujacych ciagnionych pojazdéw musza by¢ uruchamiane za pomocy specjalnego facznika zgod-
nego z norma ISO 7638/1985 ().

4.4. W przypadku niesprawnosci uktadu przeciwblokujacego skuteczno$¢ resztkowa hamowania musza
by¢ takie, jak okreslone dla danego pojazdu w przypadku niesprawnosci czgéci przeniesienia napedu
hamulca zasadniczego (patrz ppkt 2.2.1.4 zalacznika I). Powyzszy wymdg nie moze stanowi¢ odejscia
od wymogéw dotyczacych hamowania awaryjnego.

4.5. Dzialanie urzadzenia nie moze zosta¢ powaznie zaklocone przez pola magnetyczne lub elektryczne (?)

(') W celu zapewnienia zgodnosci wszystkich pojazdéow do chwili wejscia do powszechnego uzytku specjalnego zfacza ISO, przyjmuje sie,
ze wymagania ppkt 4.1, 4.2 i 4.3, dotyczace pojazdéw ciggnionych s3 spelnione jedynie w przypadku gdy pojazdy spelniaja
nastepujace warunki:

1. zasilanie elektryczne ukladu przeciwblokujacego w pojezdzie ciggnionym odbywa si¢ poprzez:

a) po pierwsze, zlacze ISO 3731 (24S) (z zastosowaniem wtykow 2 i 6 odpowiednio dla ostrzezenia o niesprawnosci i dla
zasilania), lub przez specjalne zlacze przeciwblokujace zgodne z normag ISO 7638, oraz

b) po drugie poprzez zlgcze 1SO 1185 (24N) (z uzyciem wtyku 4 bez przekroczenia istniejgcych ograniczenn dotyczacych
obwodu $wiatla hamowania. Jezeli powyzsze nie jest spetnione, to wymagania dodatku do ppkt. 1.1.4.2 zalacznika II zostajg
spelnione przez np. zainstalowanie na pojezdzie ciggnionym czujnika obcigzenia hamulca.

2. Pojazd ciagniony jest wyposazony w urzgdzenie optyczne w polu widzenia wstecznego lusterka kierowcy, widoczne nawet przy
Swietle dziennym, sygnalizujace kierowcy jakakolwiek przerwe w zasilaniu elektrycznoscia iflub w zewnetrznych przewodach do
elektronicznego sterownika ukfadu przeciwblokujacego w pojezdzie ciggnionym.

() Do czasu uzgodnienia jednolitych procedur badan, producenci dostarczaja placowkom technicznym ich procedury badan i wyniki.
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5.1.1.1.

5.1.1.2.

5.1.1.3.

5.1.1.4.

5.1.1.5.

5.1.1.6.

5.1.2.1.

5.1.2.2.

5.1.2.3.

5.1.2.4.

5.1.2.5.

5.1.2.6.

5.2.

5.2.1.

SPECJALNE PRZEPISY DOTYCZACE POJAZDOW SILNIKOWYCH

Zuzycie energii

Uklady hamulcowe wyposazone w uklady przeciwblokujace musza utrzymal swoja skuteczno$é
hamowania przy pelnym stosowaniu hamulca zasadniczego w dlugich okresach. Zgodno$¢ z tym
wymogiem sprawdza si¢ poprzez nastgpujace badania:

Procedura badania

Poziom energii poczatkowej w urzadzeniu magazynowania energii jest okreSlony przez producenta.
Poziom ten jest co najmnicj wystarczajacy dla zapewnienia efektywnosci okreslonej dla hamulca
zasadniczego przy pojezdzie z fadunkiem. Pomocnicze urzadzenie(-a) magazynowania energii musi
(musza) by¢ odizolowane.

Zaczynajac od poczatkowej predkosci nie mniejszej niz 50 km/godz., na nawierzchni o wspétezynni-
ku przyczepnosci 0,3 (1) lub nizszym, hamulce pojazdu z tfadunkiem zostaja w pelni uruchomione na
czas t i wszystkie kota z ukladami przeciwblokujagcymi musza pozostaé pod kontrola w ciagu tego
okresu.

Nastepnie silnik pojazdu zostaje zatrzymany, lub tez odcigte zasilanie do urzadzenia (urzadzen)
magazynowania energii.

Nastgpnie przy unieruchomionym pojezdzie nastgpuja kolejne czterokrotne pelne uruchomienia
urzadzenia sterujacego hamulca zasadniczego.

Przy pigtym uruchomieniu hamulcéw, skutecznos¢ hamowania pojazdu musi by¢ co najmniej réwna
tej, jaka jest okre$lona dla awaryjnego ukladu hamulcowego pojazdu z tadunkiem.

Podczas badan, w przypadku pojazdu silnikowego dopuszczonego do ciggniecia przyczepy z ukladem
hamulcowym na sprezone powietrze przewdd zasilania zostaje zamknigty a urzadzenie magazynowa-
nia energii o pojemnosci 0,5 litra podlaczone do przewodu sterowania (zgodnie z ppkt 1.2.2.3.
zalacznika IV). Przy uruchomieniu po raz piaty hamulcow, jak okreslono w ppkt 5.1.1.5, poziom
energii dostarczanej do przewodu sterowania nie moze by¢ nizszy od polowy poziomu osiagnigtego
przy pelnym uruchomieniu hamulcéw na poziomie energii poczatkowej.

Wymagania dodatkowe

Wspolczynnik przyczepnosci nawierzchni drogi mierzony jest dla badanego pojazdu metoda opisana
w ppkt 1.1 dodatku do niniejszego zalgcznika.

Badanie hamowania przeprowadzane jest z silnikiem wysprzeglonym i na biegu jalowym, oraz z
pojazdem z ladunkiem.

o . . M
Czas hamowania t jest okreslony przez wzér t = —oo

(lecz nie mniej niz 15 sekund), gdzie t jest

wyrazone w sekundach, a V__ przedstawia maksymalng obliczeniowg predko$¢ pojazdu wyrazong w
km/godz., o gérnej granicy 160 km/godz.

Jezeli czas t nie moze by¢ zrealizowany dla pojedynczej fazy hamowania, wowczas mozna korzysta z
kolejnych faz w maksymalnej lacznej liczbie czterech.

Jezeli badanie przeprowadzane jest w kilku fazach, nie mozna zasila¢ $wieza energia miedzy fazami.

Skuteczno$¢ okreslong w ppkt 5.1.1.5 uwaza si¢ za uzyskana, jezeli przy koncu czwartego urucho-
mienia hamulca, z pojazdem w pozycji nieruchomej, poziom energii w urzadzeniu(-ach) magazyno-
wania jest réwny lub wyzszy niz poziom wymagany dla hamowania awaryjnego pojazdu z fadun-
kiem.

Wykorzystanie przyczepno$ci

Wykorzystanie przyczepnosci przez uklad przeciwblokujacy uwzglednia rzeczywisty, poza teoretyczne
minimum, wzrost drogi hamowania. Uklad przeciwblokujacy uwaza si¢ za spelniajacy wymagania, gdy
zostaje spelniony warunek € > 0,75, gdzie € oznacza wykorzystang przyczepnos¢, wedlug definicji w
ppkt 1.2 dodatku 1 do niniejszego zalacznika. Wymog ten nie stanowi koniecznosci uzyskania lepszej
skuteczno$ci hamowania niz ta, jaka zostala ustalona w zalaczniku II dla badanego pojazdu.

(') Dopéki takie nawierzchnie do badan nie sa ogdlnie dostepne, opony o wartosciach na granicy zuzycia i powyzej do 0,4 moga by¢
stosowane w zaleznosci od uznania palcéwek technicznych. Rzeczywista uzyskana wartos¢, jak tez typ opon i rodzaj nawierzchni sg
rejestrowane.
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5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

5.3.

Wykorzystanie przyczepnosci € mierzone jest na nawierzchniach drogowych o wspétczynniku przy-
czepnoéci 0,3 (') lub mniejszym i okolo 0,8 (sucha nawierzchnia), z poczatkowa predkoscia
50 km/godz.

Procedura badania okreslajacego wspétczynnik przyczepnosci (K) oraz wzér dla obliczenia wykorzys-
tania przyczepnosci () sa takie, jak okreslone w dodatku 1 do niniejszego zalacznika.

Wykorzystanie przyczepno$ci przez uklad przeciwblokujacy badane jest na kompletnych pojazdach
wyposazonych w uklady przeciwblokujace kategorii 1 lub 2. W przypadku pojazdéw z ukladami
przeciwblokujacymi kategorii 3, obowiazek spelnienia tego wymogu dotyczy jedynie osi z co najmniej
jednym bezposrednio sterowanym kotem.

Spelnienie warunku: € > 0,75 jest sprawdzane z obcigzonym i nieobcigzonym pojazdem.

Kontrole dodatkowe
Ponizsze kontrole dodatkowe przeprowadza si¢ z pojazdem z fadunkiem i bez fadunku.

Kola sterowane bezpo$rednio przez uklad przeciwblokujacy nie mogg zosta¢ zablokowane przy
przylozeniu pelnej sily () na urzadzenie sterujgce, na dwodch rodzajach nawierzchni drogowej
okre$lonych w ppkt 5.2.2 powyzej, przy niskich predkosciach poczatkowych V = 40 km/godz. i
przy wysokich predkosciach poczatkowych V.= 0,8 V_ <120 km/godz.

Bezposrednio sterowane kola nie moga ulec zablokowaniu przy przejsciu osi z nawierzchni o
wysokiej przyczepnosci (K|) na nawierzchni¢ o niskiej przyczepnosci (K)) gdzie K = 0,5 i K /K, =
2 () i przylozeniu pelnej sity (%) na urzadzenie sterujace. Predkos¢ robocza i stala stosowania hamulca
obliczane sg tak, ze przy pelnym cyklu pracy ukladu przeciwblokujacego na nawierzchni o wysokiej
przyczepnosci, przejscie z jednego rodzaju nawierzchni na drugi nastepuje przy wysokiej i niskiej
predkosci w warunkach okreslonych w ppkt 5.3.1 powyze;j.

Przy przejsciu pojazdu z nawierzchni o niskiej przyczepnosci (K,) na nawierzchni¢ o wysokiej
przyczepnoéci (K,) gdzie K| = 0,5 i K /K, = 2, z pelng silg () przylozona do urzadzenia sterujacego,
przy$pieszenie ujemne musi wzrosngé do odpowiednio wysokiej wartosci w odpowiednim czasie, a
pojazd nie moze zboczyé ze swojego poczatkowego kursu. Predko$¢ robocza i stala stosowania
hamulca muszg by¢ tak wyliczone, ze przy pelnym cyklu pracy urzadzenia przeciwblokujacego na
nawierzchni o niskiej przyczepnosci, przejicie z jednego rodzaju nawierzchni na drugi nastapi przy
predkosci okoto 50 km/godz.

Przepisy niniejszego podpunktu majg jedynie zastosowanie do pojazdéw wyposazonych w uklady
przeciwblokujace kategorii 1 lub 2. Gdy prawe i lewe kola pojazdu znajdujg si¢ na nawierzchniach o
roznych wspétczynnikach przyczepnosci (K, i K)), gdzie K = 0,5 i K//K, = 2 kola bezposrednio
sterowane nie moga zosta¢ zablokowane, gdy pelna sita () zostaje nagle przylozona na urzadzenie
sterujace przy predkosci 50 km/godz.

Ponadto pojazdy z ladunkiem, wyposazone w uklady przeciwblokujace kategorii 1, musza, wedtug
warunkéw w ppkt 5.3.4 powyzej, osiagna¢ wskaznik skutecznosci hamowania okreslony w dodatku 2
do niniejszego zalacznika.

Jednakze w badaniach okreslonych w ppkt 5.3.1, 5.3.2, 5.3.3, 5.3.4 i 5.3.5 powyzej, dopuszcza si¢
krétkie okresy blokowania kot Ponadto, blokowanie kot jest dopuszczalne przy predkosci pojazdu
nizszej niz 15 km/godz. Podobnie, dozwolone jest przy kazdej predkosci blokowanie kot sterowanych
posrednio pod warunkiem Ze nie ma to ujemnego wplywu na stabilno$¢ i sterownosc.

Podczas badan przewidzianych w ppkt 5.3.4 i 5.3.5 powyzej, dopuszczalna jest korekta sterowania,
jezeli katowy ruch obrotowy ukladu kierowniczego miesci si¢ w 120° w czasie poczatkowych
2 sekund i nie przekracza 240° lacznie. Ponadto na poczatku tych badan wzdluzna plaszczyzna
symetrii pojazdu musi przejs¢ ponad granica migdzy nawierzchniami o wysokiej i niskiej przyczep-
nosci, i w czasie tych préb zadna czg¢$¢ opon (zewnegtrzna) nie moze przekroczy¢ tej granicy.

(') Patrz przypis do ppkt 5.1.1.2.

(%) .Pelna sila” oznacza maksymalng site ustalong w zalaczniku II dla kategorii pojazdu. Mozna uzy¢ wigkszej sily, jezeli jest to wymagane
dla uruchomienia ukladu przeciwblokujacego.

(*) K1 oznacza wspdtczynnik nawierzchni o wysokiej przyczepnosci.
K2 oznacza wspélczynnik nawierzchni o niskiej przyczepnosci.
Pomiar K1 i K2 przeprowadza si¢ zgodnie z dodatkiem 1 do niniejszego zalacznika
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6. SPECJALNE PRZEPISY DOTYCZACE POJAZDOW CIAGNIONYCH

6.1. Zuzycie energii

Uklady hamulcowe wyposazone w uklady przeciwblokujace musza by¢ tak skonstruowane, ze nawet
po pelnym stosowaniu przez pewien czas urzadzenia sterujgcego hamulca zasadniczego pojazd
zachowuje dostateczng energie do spowodowania zatrzymania si¢ w odpowiedniej odleglosci.

6.1.1. Zgodno$¢ z powyzszym warunkiem jest sprawdzana wedlug okreslonej ponizej procedury, z po-
jazdem bez fadunku, na prostej i rownej drodze z nawierzchnig o dobrym wspélezynniku przyczep-
nosci ('), z hamulcami wyregulowanymi mozliwie najdokladniej i (jesli jest zainstalowane) z dozuja-
cym/mierzgcym nacisk zaworem ustawionym w pozycji »z fadunkiem« w czasie calego badania.

6.1.2. Poziom energii poczatkowej w urzadzeniu(-ach) magazynowania energii stanowi poziom maksymalny
okrelony przez producenta pojazdu. W przypadku standardowego zestawu, jak podano w ppkt 3.1.2
dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalacznika II, poziom energii poczatkowej odpowiada ci$nieniu 8 bar na
glowice sprzegu przewodu zasilania przyczepy.

6.1.3. Hamulce zostajg w pelni uruchomione na czas t = 15 sekund, w czasie ktérego wszystkie kota
wyposazone w uklad przeciwblokujacy musza pozostaé pod kontrolg. W czasie tego badania, zostaje
odcigte zasilanie do urzadzeri magazynowania energii.

6.1.4. Jezeli 0§ lub osie wyposazone w uklady przeciwblokujace otrzymuja energi¢ z urzadzenia lub
urzadzen magazynowania energii wspélnie z inng osig lub innymi osiami nieposiadajacymi takich
ukladéw, zasilanie energia osi nie wyposazonych w uktady przeciwblokujace moze zostaé przerwane
w czasie hamowania. Jednakze zuzycie energii odpowiadajace poczatkowemu uruchomieniu hamulcoéw
na taka o$ lub osie zostanie uwzglednione.

6.1.5. Przy koncu hamowania, gdy pojazd jest w pozycji nieruchomej, urzadzenie sterujace hamulca
zasadniczego jest czterokrotnie catkowicie uruchamiane. Podczas piatego uruchomienia ci$nienie w
ukladzie roboczym musi by¢ wystarczajace dla zapewnienia lacznej sity hamowania na powierzchni
roboczej kot réwnej nie mniej niz 22,5 % sily odpowiadajacej maksymalnej masie obciazajacej kola,
gdy pojazd jest nieruchomy.

6.2. Wykorzystanie przyczepnosci

6.2.1. Uklady hamulcowe wyposazone w uklady przeciwblokujace uwaza si¢ za dopuszczalne, gdy spetniony
jest warunek € > 0,75, gdzie & oznacza wykorzystana przyczepno$¢ wedlug definicji w pkt 2 dodatku
1 do niniejszego zalacznika. Warunek ten sprawdzany jest przy pojezdzie z ladunkiem, na prostej i
réwnej drodze o dobrym wspélczynniku przyczepnosci (').

6.3. Dodatkowe kontrole

6.3.1. Przy predkosciach powyzej 15 km/godz. kola bezposrednio kontrolowane przez uklad przeciwbloku-
jacy nie moga ulec zablokowaniu, gdy na urzadzenie sterujace zostaje nagle przylozona pelna sita.
Sprawdza si¢ to w warunkach okreslonych w ppkt 6.2. powyzej, przy niskich predkosciach poczatko-
wych V = 40 km/godz. i wysokich predkosciach poczatkowych V = 80 km/godz.

6.3.2. Dopuszczalne sg jednakze krétkie okresy zablokowania kot pod warunkiem ze nie wywiera to
niekorzystnego wplywu na stabilnos¢.

() Jezeli wspdtezynnik przyczepnosci toru badan jest zbyt wysoki i zapobiega cyklicznemu dzialaniu urzadzenia
przeciwblokujacego, mozna wowczas przeprowadzi¢ badanie na nawierzchni o nizszym wspétczynniku przy-
czepnosci.

Dodatek 1

WYKORZYSTANIE PRZYCZEPNOSCI

1. METODA POMIARU DLA PO]AZDC)W SILNIKOWYCH
1.1. Ustalenie wspétczynnika przyczepnosci (K)
1.1.1. Wspolczynnik przyczepnosci (K) jest ustalany jako iloraz maksymalnych sit hamowania bez

blokowania ko6t i odpowiadajacego obcigzenia dynamicznego na osi podlegajacej hamowaniu.

1.1.2. Hamulce uruchomiane s3 jedynie na jednej osi badanego pojazdu, przy poczatkowej predkosci
50 km/godz. Sily hamowania sa réwno rozlozone miedzy kola osi. Uklad przeciwblokujacy jest
odlgczony.
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1.1.6.
1.1.7.

1.2.
1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.
1.2.4.

1.2.5.

2.1.
2.1.1.

Dla ustalenia maksymalnego wskaznika skuteczno$ci hamowania pojazdu przeprowadza si¢ szereg
badan przy przyrostach cisnienia w ukladzie (z ).

W czasie kazdego badania utrzymana jest stala sita wejSciowa i wskaznik skuteczno$ci hamowania
zostanie okreSlony przez odniesienie do czasu zuzytego t) dla zmniejszenia predkosci z 40 na
20 km/godz. przy zastosowaniu wzoru:

0,56
7=
t

z_ oznacza maksymalng warto$¢ z, t jest wyrazony w sekundach.

Sily hamowania wylicza si¢ na podstawie zmierzonego wskaznika skutecznosci hamowania i oporu
toczenia niehamowanej(-ych) osi, réwnych 0,015 i 0,010 statycznego obcigzenia odpowiednio dla
napedzanej i nie napedzanej osi.

Obcigzenie dynamiczne na osi okreslone jest zaleznoSciami przedstawionymi w dodatku do ppkt
1.1.4.2 zalgcznika IL

Warto$¢ K zaokragla si¢ do drugiego miejsca po przecinku.

Przyktad: w przypadku pojazdu dwuosiowego, z hamowang przednig osia' wspétczynnik przyczep-
nosci (K) otrzymuje si¢ ze stosunku:

m-P—0015-P
K:Z—z

h
Pit g zm P

Pozostale symbole (P, h, E) zdefiniowane sa w dodatku do ppkt 1.1.4.2 zalgcznika IL

Ustalenie wykorzystanej przyczepnosci (g)

Wykorzystana przyczepno$¢ (¢) okreSlana jest jako iloraz maksymalnego wskaznika skutecznosci
hamowania przy dzialajgcym ukladzie przeciwblokujacym (z_ ) i wspotezynnika przyczepnosci (K),
to jest:

Zmax

K

&=

Maksymalny wskaznik skuteczno$ci hamowania (z_ ) mierzony jest przy dziatajgcym ukladzie
przeciwblokujacym 1 oparty na przecigtnej wartoici z trzech badan, z uzyciem czasu na zreduko-
wanie predkosci z 40 do 20 km/godz., jak w ppkt 1.1.3 powyzej.

Warto§¢ € zaokragla si¢ do drugiego miejsca po przecinku.

W przypadku pojazdu wyposazonego w uklad przeciwblokujacy kategorii 1 lub 2, wartos¢ z__
obliczana jest na podstawie calego pojazdu, z dzialajacym ukladem przeciwblokujacym, a wyko-
rzystana przyczepno$¢ () wynika z tego samego wzoru jak w ppkt 1.2.1 powyzej.

W przypadku pojazdu wyposazonego w uklad przeciwblokujace kategorii 3, warto$¢ z__ mierzona
jest na kazdej osi majgcej co najmniej jedno bezposrednio sterowane kolo.

Przyklad: dla pojazdu dwuosiowego z ukladem przeciwblokujacym dzialajacym jedynie na tylna o§?
wykorzystana przyczepnos¢ (e) wynika z:

Zmax - P — 0,010 - P4

h
K- P2_E‘Zmax'P

Takie obliczenie przeprowadza si¢ dla kazdej osi posiadajacej przynajmniej jedno bezposrednio
sterowane koto.

€=

METODY POMIARU DLA POJAZDOW CIAGNIONYCH
Gdy wszystkie osie maja co najmniej jedno bezposrednio sterowane kolo:

Badanie przeprowadza si¢ w formie hamowania jednej osi za kazdym razem. Pozostale osie nie s3
hamowane, a silnik pojazdu ciaggnacego jest wysprzeglony.

Sredni wskaznik skutecznosci hamowania z) okresla si¢ z uwzglednieniem oporu toczenia nicha-
mowanych osi. Badanie przeprowadza si¢ przy predkosci 50 km/godz., a wspdlczynnik oporu
toczenia moze szacunkowo wynosi¢ 0,01.

Dla kazdej osi zostajg sprawdzane sg nastgpujace zaleznosci:
e=215075
Zg

gdzie:

¢ = wykorzystana przyczepnosc,
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z, = maksymalny wskaznik skutecznosci hamowania uzyskany przez hamowanie jednej osi bez
blokowania kot, z odlaczonym ukladem przeciwblokujacym,
z, = wskaznik skutecznoéci hamowania uzyskany przez hamowanie tej samej osi na tej samej
nawierzchni drogowej, przy dzialajacym ukladzie przeciwblokujacym.
Wartosci stosowane dla z iz, s3 $rednimi arytmetycznymi z trzech warto$ci mierzonych kolejno w
tych samych warunkach badania.

2.2 Gdy nie wszystkie osie maja co najmniej jedno bezposrednio sterowane koto:

2.2.1. W przypadku przyczep samochodowych wspélczynnik przyczepnosci (K) i wykorzystana przyczep-
no$¢ (e) okresla si¢ zgodnie z przepisami dla pojazdéw silnikowych zawartymi w ppket 1.1 i 1.2
niniejszego dodatku. Uwzglednia si¢ sity na dyszlu.

2.2.2. W przypadku naczep (i przyczep z osia Srodkowa) ma zastosowanie nastgpujaca procedura:

2.2.2.1. Wykorzystana przyczepno$¢ obliczana jest wedlug wzoru:

— Zmax
Zo
gdzie:
z, = maksymalny wskaznik skuteczno$ci hamowania uzyskany przez hamowanie jednej osi
bez zablokowania kol przy odlaczeniu ukladu przeciwblokujacego i zdjeciu kot z
pozostatych osi,
z = wskainik skuteczno$ci hamowania uzyskany przez hamowanie wszystkich osi kontrolo-
wanych przez uklad przeciwblokujacy, przy dzialajgcym ukladzie.

2.2.2.2. Warto$¢ z, mozna obliczy¢ stosujac procedur¢ opisang w ppkt 1.1.3 niniejszego dodatku dla

maksymalnego wskaznika skuteczno$ci hamowania (z).
Nastepnie:
TR
Z0 = 5o
PRyyn
gdzie:
TR =
sita hamowania =z - (P + P) - 0,01 - W
TR-hy+P-z* (hg —h
PR, = = obcigzenie dynamiczne = PR — ot EZ L 5)7
R
a W jest masa statyczng nichamowanych osi.
Pozostate symbole zdefiniowane s3 w dodatku do ppkt 1.1.4.2. zalacznika 1II.

2.2.23. Warto$¢ z_  mozna obliczy¢ t3 samg metoda: pomiar z”, wskaznik skutecznosci hamowania z
dz1ala!q_cyl_n uk}ade_m przeciwblokujacym; obliczy¢ TR’ i PR\, ~z uzyciem wzoru w ppkt 2.2.2.2
powyzej, i nastepnie

TR’
Zmax = 557
PR 4yn
Dodatek 2

SKUTECZNOSC HAMOWANIA NA NAWIERZCHNIACH O RéZNE] PRZYCZEPNOSCI

1.

Okreslony wskaznik skutecznosci hamowania, do ktérego odnosi si¢ ppkt 5.3.5 niniejszego
zalgcznika, mozna obliczy¢ przez odniesienie do zmierzonego wspélczynnika przyczepnosci dwéch
nawierzchni, na ktérych przeprowadzane jest badanie.

Te dwie nawierzchnie musza spelnia¢ warunki okreslone w ppkt 5.3.4 niniejszego zalacznika.

Wspélezynnik przyczepnosci (K, i K)) dla nawierzchni odpowiednio o wysokiej i niskiej przyczep-
nosci okresla si¢ zgodnie z przepisami ppkt 1.1 dodatku 1 do niniejszego zalacznika.

Okreslony wskaznik skuteczno$ci hamowania (z,) dla pojazdéw silnikowych z fadunkiem wynosi:

4K, + Ky,

Z320,75'< )1232K2
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ZALACZNIK XI: WARUNKI BADAN DLA PRZYCZEP Z ELEKTRYCZNYMI UKLADAMI HAMULCOWYMI
1. OGOLNE

1.1. Do celéw ponizszych przepiséw hamulce elektryczne oznaczaja zasadnicze uklady hamulcowe skladajace
si¢ z urzadzenia sterujgcego, urzadzenia przekladni elektromechanicznej i hamulcéw ciernych. Elektrycz-
ne urzadzenie sterowania regulujace napiecie dla przyczepy musi by¢ umieszczone na przyczepie.

1.2. Energia elektryczna dla elektrycznego ukladu hamowania dostarczana jest do przyczepy przez pojazd
silnikowy.

1.3. Elektryczny uklad hamulcowy uruchamiany jest poprzez dzialanie uktadu hamulcowego pojazdu silniko-
wego.

1.4. Napiecie znamionowe wynosi 12 V.

1.5. Maksymalne zuzycie pradu nie przekracza 15 A.

1.6. Polgczenie elektrycznego ukladu hamulcowego z pojazdem silnikowym odbywa si¢ poprzez specjalne

polaczenie wtyczkowe i gniazdkowe odpowiadajace... (), ktérego wtyczka nie jest zgodna z gniazdami
urzadzen o$wietleniowych pojazdu. Wtyczka wraz z jej przewodem jest umieszczona na przyczepie.

2. WARUNKI DOTYCZACE PRZYCZEPY

2.1. Jezeli przyczepa ma akumulator zasilany z ukladu zasilania elektrycznego pojazdu, to musi on by¢
oddzielony od swojego przewodu zasilania w czasie zasadniczego hamowania przyczepy.

2.2. Dla przyczep, ktérych masa wlasna wynosi mniej niz 75 % ich masy maksymalnej, sita hamowania jest
regulowana automatycznie jako funkcja warunkéw obciazenia przyczepy.

2.3. Nawet w przypadku spadku napiecia w przewodach polaczeniowych do wartosci 7 V, elektryczne uklady
hamulcowe musza zapewni¢ utrzymanie skutecznodci hamowania stanowigcej 20 % sity odpowiadajacej
maksymalnej masie przyczepy.

2.4, Urzadzenia sterujgce regulacja sily hamowania, reagujace na nachylenie w kierunku jazdy (wahadlowe,
sprezynowo-masowe, przelgczniki uruchamiane bezwladnoscig cieczy) sa, jezeli przyczepa ma wigcej niz
jedng o$ i regulowane pionowo urzadzenie pociggowe, przymocowane do podwozia. W przypadku
przyczep o jednej osi i przyczep z wielu osiach blisko polaczonych, ktérych rozstaw jest mniejszy niz
1 metr, te urzadzenia sterujagce musza by¢ wyposazone w mechanizmy wskazujace pozycje pozioma (np.
poziom spirytusu), jak tez recznie regulowane, aby umozliwi¢ ustawienie mechanizmu w plaszczyZnie
poziomej, zgodnie z kierunkiem jazdy pojazdu.

2.5. Przekaznik uruchamiajacy prad hamowania, zgodnie z ppkt 2.2.1.20.2 zalacznika I, polaczony z
przewodem uruchamiajacym, jest umieszczony w przyczepie.

2.6. Wtyczka jest zaopatrzona w $lepe gniazdko.

2.7. Urzadzenie sterujace musi by¢ zaopatrzone we wskaznik ostrzegawczy, zapalajacy si¢ przy kazdym
uruchomieniu hamulca i wskazujacy prawidlowe dzialanie elektrycznego ukladu hamowania przyczepy.

3. SKUTECZNOSC HAMOWANIA

3.1. Elektryczny system hamowania musi reagowaé przy ujemnym przyspieszeniu zestawu ciggnik/przyczepa
nieprzekraczajacym 0,4 m/s>.

3.2 Efekt hamowania moze rozpoczaé si¢ przy poczatkowej sile hamowania nie wigkszej niz 10 % sily
odpowiadajacej maksymalnej masie, ani tez od 13 % sily odpowiadajacej masie przyczepy bez tadunku.

(') W czasie badan. Dopdki nie zostang ustalone wiasciwosci tego specjalnego polgczenia, stosowaé nalezy typ wskazany przez krajowy
organ udzielajgcy homologacji.
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3.3.

3.4.

3.5.
3.6.

Sity hamowania moga by¢ réwniez zwigkszane stopniowo. Na wyzszych poziomach sit hamowania niz
okreslone w ppkt 3.2, stopnie te nie s3 wyzsze niz 6 % sily odpowiadajacej maksymalnej masie, ani tez
8 % sily odpowiadajacej nieobcigzonej masie przyczepy. Jednakze w przypadku przyczep o jednej osi o
masie maksymalnej nieprzekraczajacej 1,5 tony, pierwszy stopien nie moze przekroczyé 7 % sily
odpowiadajacej maksymalnej masie przyczepy. Dozwolony jest 1 % wzrost tej warto$ci dla kolejnych
stopni (przykladowo: pierwszy stopienn 7 %, drugi stopien 8 %, trzeci 9 % itd; ale Zaden nastepny
stopien nie przekracza 10 %). Do celéw niniejszych przepisow przyjmuje si¢, ze przyczepa o dwodch
osiach o rozstawie osi krétszym niz 1 metr jest traktowana jako przyczepa o jednej osi.

Ustalona sita hamowania przyczepy wynoszgca przynajmniej 50 % sily odpowiadajacej jej maksymalnej
masie osiggana jest przy maksymalnej masie, w przypadku Sredniego, w pelni osiagnigtego ujemnego
przyspieszenia zestawu ciagnik/przyczepa, nie wickszego niz 5,9 m/s* dla przyczep o jednej osi i
ujemnego przyspieszenia nieprzekraczajacego 5,6 m/s® dla przyczep o wielu osiach. Przyczepy z blisko
rozstawionymi osiami, gdzie rozstaw osi nie przekracza 1 metra, s3 rOwniez, w rozumieniu niniejszego
przepisu, uwazane za przyczepy o jednej osi. Ponadto, musza by¢ przestrzegane granice zgodnie z
definicjami dodatku do niniejszego zalacznika. Jezeli sita hamowania jest regulowana stopniowo, granice
te znajduja si¢ w zakresie przedstawionym w dodatku do niniejszego zalacznika.

Badanie przeprowadza si¢ przy poczatkowej predkosci 60 km/godz.

Automatyczne hamowanie przyczepy zapewnia si¢ zgodnie z warunkami przewidzianymi w ppkt 2.2.2.9
zalacznika L. Jezeli to automatyczne hamowanie wymaga energii elektrycznej, to dla spelnienia wspom-
nianych powyzej warunkéw, zagwarantowana jest przez przynajmniej 15 minut sita hamowania
przyczepy wynoszaca przynajmniej 25 % sily odpowiadajacej jej maksymalnej masie.
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Dodatek

Zgodno$¢ wskaznika skuteczno$ci hamowania przyczepy i Sredniego w pelni osiggnietego ujemnego

przyspieszenia zestawu ciagnik/przyczepa (przyczepa z tadunkiem i bez ladunku)
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1. Granice wskazane na wykresie odnoszg si¢ do przyczep z ladunkiem i bez fadunku. Gdy masa whasna przyczepy

wynosi powyzej 75 % jej masy maksymalnej, granice majg jedynie zastosowanie do warunkéw »z tadunkiem:

2. Granice wskazane na wykresie nie maja wplywu na przepisy niniejszego zalacznika dotyczace wymaganej minimal-
nej skutecznosci hamowania. Jednakze jezeli skuteczno$¢ hamowania uzyskana podczas badania — zgodnie z
przepisami wskazanymi w ppkt 3.4 powyzej — sa wigksze od wymaganych, nie przekraczajg granic wskazanych w

powyzszym wykresie.
suma sit hamowania na obwodzie wszystkich kot przyczepy.

TR
PR

1

catkowita normalna statyczna reakcja nawierzchni drogowej na kola przyczepy.

] = §rednie w pelni osiagnigte ujemne przyspieszenie zestawu ciagnik/przyczepa.
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ZALACZNIK XII: BEZWELADNOSCIOWA DYNAMOMETRYCZNA METODA BADANIA OKEADZIN HAMULCOWYCH

1. OGOLNE

1.1. Procedura przedstawiona w niniejszym zalgczniku moze by¢ zastosowana w przypadku zmiany typu
pojazdu, wynikajacej z zastosowania okladzin hamulcowych innego typu do pojazddw, ktérym udzielona
zostala homologacja zgodnie z niniejsza dyrektywa.

1.2. Alternatywne typy okladzin hamulcowych sprawdzane sg przez poréwnanie ich dzialania ze skutecznos-
cig okladzin, w jakie byl pojazd wyposazony w momencie udzielania homologacji i ze zgodnoscia z
czeSciami skladowymi w odpowiednim dokumencie informacyjnym, ktérego wzdr znajduje si¢ w
zalgczniku IX.

1.3. Wiladza techniczna odpowiedzialna za prowadzenie badaf homologacyjnych, moze, wedlug uznania,
zadal przeprowadzenia poréwnania dziatania okladzin hamulcowych zgodnie z odpowiednimi przepisa-
mi zalgcznika 1L

1.4. Whioski o udzielenie homologacji poprzez poréwnanie skladane s przez producenta pojazdu lub jego
nalezycie upowaznionego przedstawiciela.

1.5. W kontekscie niniejszego zalacznika »pojazd« oznacza typ pojazdu, ktéremu udzielono homologadji typu
zgodnie z niniejsza dyrektywa i w przypadku ktérego wnioskuje si¢, aby poréwnanie zostalo uznane
jako wystarczajace.

2. WYPOSAZENIE BADAWCZE
2.1. Stosuje si¢ dynamometr o nastgpujacych whasciwosciach:
2.1.1. dynamometr mogacy generowaé bezwladno$¢ zgodnie z wymogami ppkt 3.1 niniejszego zalacznika, jak

tez spelni¢ wymogi ustalone w ppkt 1.3 i 1.4 zalacznika II odnoszace si¢ do badan ostabienia
skuteczno$ci hamowania typu I i II;

2.1.2. hamulce, do ktérych dopasowywane sa okladziny, s3 identyczne z hamulcami oryginalnego typu
badanego pojazdy;

2.1.3. uklad chlodzenia powietrzem, jezeli pojazd jest tak wyposazony, musi by¢ zgodny z ppkt 3.4
niniejszego zalgcznika;

2.1.4. oprzyrzadowanie badawcze zapewnia uzyskanie co najmniej ponizszych danych:

2.1.4.1. ciaglego rejestrowania predkosci obrotowej tarczy lub bebna;

2.1.4.2. liczby ukoniczonych obrotéw podczas zatrzymania si¢, z dokladnoscia nie wicksza niz do jednej 6smej
obrotu;

2.1.4.3. czasu zatrzymania sig;

2.1.4.4. ciagla rejestracje temperatury mierzonej w Srodku Sciezki omiatanej przez okladzing, lub na $redniej

grubosci tarczy, bebna, lub okfadziny;

2.1.4.5. ciagla rejestracje cisnienia lub sity w przewodzie sterujgcym hamulca;

2.1.4.6. ciagla rejestracje wyjsciowego momentu obrotowego hamulca.

3. WARUNKI BADANIA

3.1. Dynamometr ustawiony jest mozliwie najdokladniej, z £ 5 % tolerancja, w stosunku do bezwladnosci

ruchu obrotowego, odpowiadajacej tej czesci ogdlnej bezwladnosci pojazdu, jaka zostaje wyhamowana
przez odpowiednie kolo(-a), zgodnie z ponizszym wzorem:

[ = MR?

Gdzie:

[ = bezwladno$¢ obrotowa (kgm?)

R = promien toczenia si¢ opony m)

M = ta czg§¢ maksymalnej masy pojazdu, ktdra jest hamowana przez odpowiednie kolo(-a). W
przypadku pojedynczego dynamometru masa ta obliczana jest na podstawie konstrukcyjnego
rozkladu hamowania przy ujemnym przyspieszeniu, zgodnemu z odpowiednig wartoscia
podang w ppkt 2.1.1.1.1 zalacznika II. Wyjatek od powyzszego stanowia przyczepy kategorii
O, gdzie warto$¢ M réwna jest masie na podlozu, przypadajacej na odpowiednie koto, gdy
pojazd jest nieruchomy i obcigzony do swojej maksymalnej masy.

3.2 Poczatkowa predko$¢ obrotowa bezwladno$ciowego dynamometru odpowiada liniowej predkosci pojaz-

du, jak okreslono w niniejszej dyrektywie i oparta jest na promieniu toczenia si¢ opony.
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3.3.

3.4.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.4.1.

4.4.1.1.

4.4.2.

4.4.2.1.

4.4.3.

4.4.3.1.

4.4.3.2.

4.5.

Okladziny hamulcowe musza by¢ uformowane przynajmniej w 80 %, bez przekraczania temperatury
180 °C w czasie formowania, lub tez alternatywnie na zadanie producenta pojazdu, musza by¢
uformowane zgodnie z jego zaleceniami.

Mozna wykorzysta¢ chtodzace powietrze, przeptywajace ponad hamulcem w kierunku prostopadtym do
jego osi obrotu. Predko$¢ chlodzacego powietrza przeplywajacego ponad hamulcem nie przekracza
10 km/godz. Temperatura chlodzacego powietrza réwna jest temperaturze otoczenia.

PROCEDURA BADANIA

Badaniom pordéwnawczym poddaje si¢ pie¢ probnych zestawéw okladziny hamulcowej, poréwnywanych
z pigcioma zestawami okladzin zgodnych z oryginalnymi czeSciami sktadowymi okreslonymi w
dokumencie informacyjnym dotyczacym pierwszego udzielenia homologacji danego typu pojazdu.

Badanie réwnowaznosci okladzin hamulcowych oparte jest na poréwnaniu wynikéw uzyskanych z
zastosowaniem procedur badawczych okre§lonych w niniejszym zalgczniku i zgodnie z ponizszymi

wymaganiami:
Badanie skuteczno$ci hamowania zimnych hamulcéw typu O

Przy poczatkowej temperaturze ponizej 100 °C nastgpuje trzykrotne uruchomienie hamulcow. Pomiar
temperatury jest zgodny z przepisami ppkt 2.1.4.4.

W przypadku okladzin hamulcowych przeznaczonych do stosowania w pojazdach kategorii M i N,
uruchomienia hamulca nastepuja od poczatkowej predkosci obrotowej odpowiadajacej predkosci podanej
w ppkt 2.1.1.1.1. zalacznika II i hamulec jest uruchamiany dla uzyskania $redniego momentu odpowia-
dajacego zadeklarowanej wielkosci, okreslonej w tym podpunkcie. Ponadto, badania przeprowadza sie
przy réinych predkosciach obrotowych, gdzie najnizsza odpowiada 30 % maksymalnej predkosci
pojazdu, a najwyzsza 80 % takiej predkosci.

W przypadku okladzin hamulcowych przeznaczonych do stosowania w pojazdach kategorii O, urucho-
mienia hamulcéw nastgpuja od poczatkowej predkosci obrotowej odpowiadajacej 60 km/godz., a
hamulec uruchamiany jest dla osiggni¢cia $redniego momentu odpowiadajacego okre$lonemu w ppkt
2.2.1 zalacznika 1. Zgodnie z procedurg opisana w ppkt 2.2.1.2.1 zalacznika II przeprowadza sig, od
poczatkowej predkosci obrotowej odpowiadajacej 40 km/godz., dodatkowe badanie zimnych hamulcow
dla poréwnania z wynikami badaf typu I i IL

Sredni moment hamowania zarejestrowany podczas powyzszych badai skutecznosci hamowania zim-
nych hamulcéw na okladzinach badanych dla celow poréwnawczych musi si¢ miesci¢ przy tym samym
pomiarze wejsciowym, w granicach badania + 15 % $redniego momentu hamowania zarejestrowanego
dla oktadzin hamulcowych odpowiadajacych czgsci skltadowej okreslonej w odpowiednim wniosku o
udzielenie homologacji typu pojazdu.

Badanie typu I
Przy wielokrotnym hamowaniu

Okladziny hamulcowe dla pojazdéw kategorii M i N badane s zgodnie z procedurg okreSlong w ppkt
1.3.1 zalgcznika 1L

Przy cigglym hamowaniu
Okladziny hamulcowe dla przyczep kategorii O badane s3 zgodnie z ppkt 1.3.2 zalacznika II.
Skuteczno$¢ resztkowa

Po ukoniczeniu badan wymaganych w ppkt 4.4.1. i 4.4.2 powyzej, przeprowadza si¢ badanie resztkowe-
go hamowania okreslone w ppkt 1.3.3 zalacznika II.

Sredni moment hamowania zarejestrowany podczas powyzszych badai skutecznosci resztkowej na
okladzinach badanych dla celéw poréwnawczych musi si¢ miesci¢, przy tym samym pomiarze wejicio-
wym, w granicach badania + 15 % $redniego momentu hamowania zarejestrowanego dla okladzin
hamulcowych odpowiadajacych czesci skladowej okreslonej w odpowiednim wniosku udzielenie o
homologagji typu pojazdu.

Badanie typu II

Badanie to jest wymagane jedynie w przypadkach gdy w danym typie pojazdu stosuje si¢ hamulce cierne
dla badania typu 1L
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4.5.3.
4.5.3.1.

4.5.3.2.

Okladziny hamulcowe dla pojazdéw silnikowych kategorii M, (z wyjatkiem tych, dla ktorych jest
wymagane, zgodnie z ppkt 2.2.1.19 zalacznika I, przeprowadzenie badania typu II A) i N,, oraz
przyczep kategorii O,, badane sg zgodnie z procedurg ustalong w ppkt 1.4.1 zatacznika IL

Skutecznosé resztkowa

Po ukoniczeniu badania wymaganego w ppkt 4.5.2 powyzej, przeprowadza si¢ badanie skutecznosci
resztkowej hamowania okre$lone w ppkt 1.4.3 zalacznika 1.

Sredni moment hamowania zarejestrowany podczas powyzszych badai skutecznosci resztkowej na
okladzinach badanych dla celéw poréwnawczych musi si¢ miescié, przy tym samym pomiarze wejscio-
wym, w granicach badania * 15 % S$redniego momentu hamowania zarejestrowanego dla okladzin
hamulcowych odpowiadajacych czesci skladowej okreslonej w odpowiednim wniosku o udzielenie
homologadji typu pojazdu.

KONTROLA OKLADZIN HAMULCOWYCH

Po ukonczeniu badan przedstawionych powyzej, okladziny hamulcowe poddaje si¢ ogledzinom dla
sprawdzenia, czy sa w odpowiednim stanie dla ciaglego uzywania w normalnych warunkach pracy.”



