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5. Bremsekraftens fordeling mellem koretojets aksler
Tilleg 1 — Provning af rekkefolgen for blokering af hjulene
Tilleg 2 — Metode til prevning med dynamometerhjul
6.  Forskrifter for prevning af keretgjer med antiblokeringssystem
Tilleg 1 — Symboler og definitioner
Tilleg 2 — Udnyttelse af friktion
Tilleg 3 — Bremsevirkning pd vejbeleegninger med forskellig friktion
Tilleg 4 — Metode for valg af vejbeleegning med lav friktion
7. Prgvningsmetode for bremsebelegninger ved brug af inertidynamometer
8.  Serlige forskrifter, der finder anvendelse pd sikkerhedsaspekter ved komplekse elektroniske karetajskontrolsystemer
9.  Elektronisk stabilitetskontrol og bremseassistentsystemer
Tilleg 1 — Anvendelse af simulering af dynamisk stabilitet
Tilleg 2 — Veerktej til simulering af dynamisk stabilitet; validering af vaerktaojet
Tilleg 3 — Prevningsrapport for simuleringsveerktej for keretgjets stabilitetskontrol

Tilleg 4 — Metode til bestemmelse af Fypg 0g axpg

Tilleg 5 — Databehandling for bremseassistentsystemer
1. ANVENDELSESOMRADE
1.1. Dette regulativ finder anvendelse pd keretajer af klasse M; og Ny (1).
1.2. Dette regulativ finder ikke anvendelse pa:
1.2.1. koretgjer med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pd 25 km/h
1.2.2. koretgjer, som er bestemt til at blive fort af invalide.
2. DEFINITIONER

I dette regulativ forstds ved:

2.1. »godkendelse af et koretgj«: godkendelse af en koretgjstype for sd vidt angdr bremsesystemet
2.2. »karetgjstype« en klasse koretgjer, som ikke indbyrdes afviger pd veesentlige punkter sdsom:
2.2.1. tilladt totalmasse som defineret i punkt 2.11 nedenfor

2.2.2. massens fordeling pd akslerne

(") Dette regulativ indeholder en rakke forskrifter, som finder anvendelse pa keretojer i klasse N; og er forskellige fra forskrifterne i
regulativ nr. 13. Parterne, som anvender bade regulativ nr. 13 og dette regulativ, anerkender godkendelser meddelt i henhold til hvert
af de to regulativer som ensgyldige. Koretgjsklasserne M; og N; er defineret i den konsoliderede resolution om keretojers konstruk-
tion (R.E.3), ECE/TRANS/WP.29/78|Rev.3, para. 2 — www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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2.2.3. konstruktivt bestemt maksimalhastighed

2.2.4. bremseapparatets konstruktion, navnlig om der forefindes udstyr til bremsning af et pahangskeretgj eller
ikke, eller et elektrisk bremsesystem

2.2.5. motortype

2.2.6. antal gear og deres udvekslingsforhold

227. differentialets udvekslingsforhold

2.2.8. dakkenes dimensioner

2.3, »bremseapparatc alle de dele, hvis funktion er at nedsatte et korende keretejs hastighed, bringe det til

standsning eller holde det stationwrt, ndr det allerede er standset; funktionerne er uddybet i punkt 5.1.2
nedenfor. Bremseapparatet bestdr af betjeningsanordningen, transmissionen og selve bremsen

2.4, »betjeningsanordning« den komponent, der pavirkes direkte af foreren for at levere den forngdne bremsee-
nergi til transmissionen eller styre den. Denne energi kan enten hidrere fra forerens muskelkraft, fra en anden
energikilde styret af foreren eller fra en kombination af disse forskellige energiformer

2.5. stransmission«: de dele, der findes mellem betjeningsanordningen og bremsen, og som forbinder disses
funktion med hinanden. Transmissionen kan vere mekanisk, hydraulisk, pneumatisk, elektrisk eller en
kombination heraf. Hidrarer bremsekraften helt eller delvis fra en energikilde, der er uathangig af fereren,
anses energibeholdningen for en del af bremsetransmissionen

Transmissionen opdeles i to uathangige funktioner: betjeningstransmission og energitransmission. [ dette
regulativ betyder udtrykket »transmission«, ndr det anvendes alene, pd én gang »betjeningstransmission« og
»energitransmissionc:

2.5.1. »betjeningstransmission« alle de dele af transmissionen, som styrer bremsernes funktion, herunder betjenings-
funktionen og de(n) nedvendige energibeholdning(er)

2.5.2. renergitransmission«: alle de dele, som tilferer bremserne den energi, der er nedvendig for deres funktion,
herunder de(n) nedvendige energibeholdning(er)

2.6. »bremse«: den del, i hvilken de krefter, der gor modstand mod keretgjets bevagelse, udvikles. Det kan veere
en friktionsbremse (hvor krafterne udvikles ved friktion mellem to til keretojet horende dele, der bevager sig
i forhold til hinanden), en elektrisk bremse (hvor krafterne udvikles ved elektromagnetisk virkning mellem to
til koretgjet horende dele, der bevager sig i forhold til hinanden, men ikke er i bergring med hinanden), en
vaeskebremse (hvor kreefterne udvikles ved pavirkning af en vaeske, der befinder sig mellem to til keretgjet
herende dele, der bevager sig i forhold til hinanden), eller en motorbremse (hvor krafterne hidrerer fra en
tilsigtet foregelse af motorens bremsevirkning, der videregives til hjulene)

2.7. »bremseapparater af forskellig konstruktion« bremseapparater, der adskiller sig fra hinanden pé felgende
vasentlige punkter:

2.7.1. komponenterne er forskelligartede

2.7.2. komponenterne bestdr af materialer med forskellige egenskaber eller af forskellig form eller storrelse
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2.7.3. komponenterne er sammensat pa forskellig made
2.8. »komponent i bremseapparatet« en af de enkeltkomponenter, der tilsammen udger hele bremseapparatet
2.9. »progressiv og gradueret bremsning«: bremsning, hvorunder, inden for bremsesystemets normale arbejds-

omrdde, og ndr bremserne pévirkes (jf. punkt 2.16 nedenfor):

2.9.1. foreren nar som helst kan oge eller mindske bremsekraften ved at pavirke betjeningsanordningen

2.9.2. bremsekraften virker proportionelt med pavirkningen af betjeningsanordningen (monotont virkende)

2.9.3. bremsekraften let kan reguleres med tilstraekkelig praecision.

2.10. »belaesset koretgj«: medmindre andet er angivet, et koretej der er lasset op til »den teknisk tilladte totalmasse«
2.11. stilladt totalmasse«: den af fabrikanten angivne teknisk tilladte totalmasse (denne kan vare hgjere end den af

de nationale myndigheder fastsatte »tilladte totalmasse)

2.12. »massefordeling mellem akslerne«: fordeling mellem akslerne af tyngdekraftens pavirkning af massen af
koretojet ogfeller dets last

2.13. »belastning af hjul eller aksel«: den statiske lodrette reaktionskraft fra vejbanen mod det areal af akslens hjul,
den rorer

2.14. »statisk totalbelastning af hjul eller aksel«: belastningen pé hjul eller aksel i stationer tilstand, nr keretgjet er
belaesset

2.15. shydraulisk bremseapparat med energioplagring«: et bremsesystem, hvor energien leveres af en hydraulisk

vaske under tryk, oplagret i en eller flere akkumulatorer, som forsynes fra en eller flere trykpumper, der hver
er udstyret med en anordning til at begraense trykket til en maksimumveerdi. Denne veardi foreskrives af

fabrikanten
2.16. »pdvirkning« aktivering eller slekning af betjeningsanordningen
2.17. »elektrisk bremsesystem med energigenvinding« et bremsesystem, hvormed keoretgjets kinetiske energi ved

deceleration kan omdannes til elektrisk energi

2.17.1. »betjeningsanordning for elektrisk bremsesystem med energigenvinding« en anordning, som tilpasser virk-
ningen af det elektriske bremsesystem med energigenvinding

2.17.2. »elektrisk bremsesystem med energigenvinding af kategori A« et elektrisk bremsesystem, som har energigen-
vinding og ikke udger en del af driftsbremsesystemet

2.17.3. »elektrisk bremsesystem med energigenvinding af kategori B« et elektrisk bremsesystem, som har energigen-
vinding og udger en del af driftsbremsesystemet

2.17.4. relektrisk ladetilstand« det gjeblikkelige forhold mellem den elektriske energi, som er oplagret i traktions-
batteriet, og den maksimale elektriske energi, som kan oplagres i dette batteri
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2.17.5. straktionsbatteri: en enhed bestdende af akkumulatorer, som udger den energibeholdning, der forsyner
koretgjets traktionsmotor(er)

2.18. »forskudt bremsning«: et system, der kan anvendes i tilfzlde, hvor to eller flere bremsekilder betjenes med en
felles betjeningsanordning, hvorved den ene kilde kan prioriteres ved tilbageforskydning af den anden
kilder/de andre kilder saledes, at det bliver nedvendigt at pavirke betjeningsanordningen yderligere, for de
begynder at blive aktiveret

2.19. »nominel veardic (for bremsevirkning): et mél for bremsesystemets energioverforingsevne, ndr forholdet
mellem den tilferte og afgivne mangde betragtes for keretgjet isoleret

2.19.1. »nominel vardi« (for keretgjer): en specifikation, som kan godtgeres ved typegodkendelsen, og som udtrykker
sammenhangen mellem decelerationstallet for keretgjet alene og indgangsvardien for bremsesystemet

2.20. »bremsefunktion med automatiske kommandoer« en funktion i et avanceret elektronisk kontrolsystem, hvor
aktiveringen af bremsesystemet(-erne) pé visse aksler sker med henblik pa frembringelse af en bremseeffekt
med eller uden direkte indgriben fra foreren som folge af automatisk evaluering af signaler, der genereres i
koretajet

2.21. »selektiv bremsefunktion«: en funktion i et avanceret elektronisk kontrolsystem, hvor aktiveringen af de
enkelte bremser sker pd automatisk vis, sdledes at bremsningen af keretgjet underordnes @ndring af kere-
tojets opforsel

2.22. »bremsesignal«: logisk signal, der angiver bremseaktivering, jf. punkt 5.2.22 i dette regulativ
2.23. »nodbremsesignal« logisk signal, der angiver nedbremseaktivering, jf. punkt 5.2.23 i dette regulativ
2.24. »Ackermann-styringsvinkel« den vinkel, for hvilken tangens er akselafstanden divideret med radius for dreje-

cirklen ved meget lav hastighed
2.25. »elektronisk stabilitetskontrolsystem« eller »ESC-system«: et system med folgende egenskaber:

2.25.1. forbedrer keretojets retningsstabilitet ved automatisk mindst at kunne kontrollere bremsemomentet for
venstre og hejre hjul pd hver aksel (%) individuelt med henblik pa et giringskorrigerende moment, der er
baseret pa evaluering af keretgjets faktiske opfersel i sammenligning med en bestemmelse af den af foreren
onskede opforsel

2.25.2. er computerstyret, idet computeren anvender en closed-loop-algoritme til begrensning af overstyring og
understyring, der er baseret pa evaluering af koretgjets faktiske opfersel i sammenligning med en bestem-
melse af den af foreren enskede opfersel

2.253. er i stand til direkte at bestemme koretojets giringsudsving og bedemme dets udskridning eller afledte
udskridning i tid

2.254. er i stand til at overvdge forerens styrebevagelser samt
2.25.5. har en algoritme til bestemmelse af behovet for og den méde, hvorpa fremdriftmomentet om nedvendigt kan

modificeres med henblik pa at hjelpe foreren med at bevare kontrollen over keretgjet

(%) En akselgruppe behandles som en enkelt aksel og tvillingehjul behandles som enkelthjul.
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2.26. »sideveerts acceleration«: den komponent i accelerationsvektoren for et punkt i keretajet, som er vinkelret pa
koretgjets x-akse (lengdeaksen) og parallel med vejplanet

2.27. »overstyring« en tilstand, hvor keretojets giringsudsving er storre end det giringsudsving, der ville vare
fremkommet ved den pdgaldende hastighed som folge af Ackermann-styringsvinklen

2.28. »udskridninge eller »udskridningsvinkel«: arkustangens af forholdet mellem den sideveerts hastighed og kere-
tojets hastighed i leengderetningen ved keretgjets tyngdepunkt

2.29. sunderstyring«: en tilstand, hvor keretgjets giringsudsving er mindre end det giringsudsving, der ville vere
fremkommet ved den pageldende hastighed som folge af Ackermann-styringsvinklen

2.30. »giringsudsving«: endringstakten for keretajets kurs mélt i grader/sekund rotation om en lodret akse gennem
koretojets tyngdepunkt

2.31. »hejeste bremsekoefficient (PBC)«: mdl for friktionen mellem dak og vej baseret pa maksimal deceleration af
et rullende daek

2.32. »feellesfelt«: et omrdde, hvor mere end én kontrollampe, indikator, indikationssymbol eller anden meddelelse
kan vises, dog ikke samtidigt

2.33. »statisk stabilitetsfaktor«: halvdelen af et keretojs sporvidde divideret med hejden for dets tyngdepunkt; er
ogsd udtrykt som SSF = T/2H, hvor T = sporvidden (ved keretgjer med mere én sporvidde anvendes
gennemsnittet af disse; ved keretgjer med tvillingehjul anvendes de ydre hjul ved beregningen af »T«), og
H = koretgjets tyngdepunkt

2.34. »bremseassistentsystem (BAS)« en funktion i bremsesystemet, som udleder en nedopbremsningssituation af
kendetegn ved forerens bremsekrav og under sddanne omstendigheder:

a) hjalper foreren med at opnd det maksimale decelerationstal eller
b) er tilstraekkelig til at bevirke, at det blokeringsfri bremsesystem udferer komplette cyklusser

2.34.1. »bremseassistentsystem i kategori A« et system, som opdager en ngdopbremsningssituation hovedsagelig ()
péd baggrund af den kraft, foreren péforer pedalen

2.34.2. »bremseassistentsystem i kategori B« et system, som opdager en nedopbremsningssituation hovedsagelig (%)
pa baggrund af den hastighed, hvormed foreren aktiverer bremsepedalen

2.35. »identifikationskode«: identificerer de bremseskiver eller bremsetromler, der er omfattet af godkendelsen af
bremsesystemet i henhold til dette regulativ. Den indeholder som minimum fabrikantens handelsnavn eller
varemarke samt et identifikationsnummer

3. ANSOGNING OM GODKENDELSE

3.1. Ansegning om godkendelse af en keretgjstype hvad angdr dens bremsesystem indgives af keretgjsfabrikanten
eller dennes beherigt befuldmagtigede reprasentant.

(}) Som angivet af koretgjets fabrikant.



22.12.2015 Den Europaiske Unions Tidende L 335/7

3.2. Ansegningen vedlagges nedennavnte dokumenter i tre eksemplarer samt folgende oplysninger:

3.2.1. Beskrivelse af koretajstypen pd de i punkt 2.2 ovenfor specificerede punkter. Betegnelser for keretojstype og
motortype skal vare anfert i form af numre og symboler.

3.2.2. Fortegnelse over bremsesystemets dele, behorigt identificeret.

3.2.3. Diagram over hele bremsesystemet og angivelse af de enkelte deles placering pd keretgjet.

3.2.4. Detaljerede tegninger af alle komponenter, si de er lette at finde og identificere.

3.3. Et koretgj, som er reprasentativt for den keretgjstype, som seges godkendt, skal indleveres til den tekniske

tjeneste, som forestdr godkendelsesprovningen.

4. GODKENDELSE

4.1. Nér den keretgjstype, der soges godkendt efter dette regulativ, opfylder forskrifterne i punkt 5 og 6 nedenfor,
meddeles godkendelse af koretgjstypen.

4.2. For hver godkendelse tildeles et typegodkendelsesnummer, hvoraf de to ferste cifre svarer til den @ndrings-
serie, som indeholder de seneste tekniske sendringer af regulativet pd den dato, da typegodkendelsen udsted-
tes. Samme kontraherende part mé ikke tildele samme typegodkendelsesnummer til samme keretgjstype, som
er udstyret med et andet bremsesystem, eller til en anden keretojstype.

43, Godkendelse eller nagtelse af godkendelse af en keretojstype i henhold til dette regulativ skal meddeles de
kontraherende parter i overenskomsten, der anvender dette regulativ, ved en formular svarende til modellen i
bilag 1 til dette regulativ og en sammenfatning af oplysningerne i de dokumenter, som er omhandlet i punkt
3.2.1 til 3.2.4 ovenfor, idet tegninger indsendt af ansegeren hgjst skal veare i formatet A4 (210 x 297 mm)
eller foldet til dette format og skal veere i passende mélestoksforhold.

4.4. Ethvert karetoj, som er i overensstemmelse med en type, som er godkendt efter dette regulativ, skal pa et let
synligt og let tilgaengeligt sted, der er angivet i godkendelsesattesten, vare pafert et internationalt godken-
delsesmarke bestiende af folgende:

4.4.1. en cirkel, som omslutter bogstavet »E« efterfulgt af kendingsnummeret pa den stat, som har meddelt godken-
delse (¥, og

4.4.2. nummeret pd dette regulativ efterfulgt af bogstavet »R¢, en bindestreg og godkendelsesnummeret til hejre for
den cirkel, der er foreskrevet i punkt 4.4.1 ovenfor.

4.4.3. For keretgjer, der opfylder kravene vedrerende elektronisk stabilitetskontrol og bremseassistentsystemer i
bilag 9 til dette regulativ, skal der desuden til hejre for bogstavet »R« som navnt i punkt 4.4.2 ovenfor
vare anbragt bogstaverne »ESCe.

4.4.4. For keretgjer, der opfylder kravene vedrerende koretgjsstabilitetsfunktionen i bilag 21 til regulativ nr. 13 og
kravene vedrgrende bremseassistentsystemer i bilag 9 til dette regulativ, skal der desuden til hejre for
bogstavet »R« som navnt i punkt 4.4.2 ovenfor vare anbragt bogstaverne »VSFe.

() Kendingsnumrene for de kontraherende parter i 1958-overenskomsten er angivet i bilag 3 til den konsoliderede resolution om
keretojers konstruktion (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev. 3, Bilag 3 — www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs|
wp29gen/wp29resolutions.html
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4.5. Er keretojet i overensstemmelse med en keretojstype, som i henhold til et eller flere andre af de til over-
enskomsten vedfgjede regulativer er godkendt i samme stat, som har meddelt godkendelse efter dette
regulativ, behover det i punkt 4.4.1 ovenfor foreskrevne symbol ikke gentages. I sd tilfelde skal regulativet
og godkendelsesnumrene samt de ekstra symboler for alle de regulativer, som godkendelsen er udstedt efter i
det land, hvor godkendelsen er udstedt i henhold til dette regulativ, placeres i lodrette kolonner til hgjre for
det symbol, der er beskrevet i afsnit 4.4.1 ovenfor.

4.6. Godkendelsesmarket skal vare let leeseligt og ma ikke kunne slettes.

4.7. Godkendelsesmarket skal vere anbragt tet ved eller pd keretojsdatapladen.

4.8. Bilag 2 til dette regulativ indeholder eksempler pd sammensatning af godkendelsesmzrker.

5. SPECIFIKATIONER

5.1. Generelt

5.1.1. Bremseudstyr

5.1.1.1.  Bremsesystemet skal vare sdledes konstrueret, produceret og monteret, at keretojet ved normal anvendelse

trods de vibrationer, det kan blive udsat for, opfylder dette regulativs forskrifter.

5.1.1.2.  Navnlig skal bremsesystemet vare konstrueret, udfert og monteret siledes, at det kan modstd de korrosions-
og @ldningsfenomener, det udsattes for under driften.

5.1.1.3.  Bremsebeleegninger mé ikke indeholde asbest.

5.1.1.4.  Bremsevirkningen ma ikke kunne forringes af magnetiske eller elektriske felter. (Denne betingelse anses for
opfyldt, hvis regulativ nr. 10, @ndringsserie 02, er overholdt).

5.1.1.5.  Det kan godtages, at et signal for detektion af svigt kortvarigt (< 10 ms) afbryder signalet fra betjenings-
transmissionen, forudsat bremsevirkningen ikke @ndres derved.

5.1.2. Bremseapparatets funktioner

Det i punkt 2.3 definerede bremseapparat skal udfylde folgende funktioner:

5.1.2.1. Driftsbremsesystem

Driftsbremsesystemet skal give foreren kontrol over koretajets bevagelser og mulighed for at standse kare-
tojet sikkert, hurtigt og effektivt ved enhver hastighed, under alle belastningsforhold og uanset vejens stigning
eller fald. Dets virkning skal veare variabel. Foreren skal kunne frembringe bremsevirkningen fra forersedet
uden at flytte haenderne fra styreapparatets betjeningsanordning.

5.1.2.2.  Nedbremsesystem

Nodbremsesystemet skal ved anvendelse af driftsbremsens betjeningsanordning kunne standse keretgjet inden
for en rimelig afstand, hvis driftsbremsen svigter. Dets virkning skal vere variabel. Foreren skal kunne
frembringe bremsevirkningen fra forersedet uden at flytte handerne fra styreapparatets betjeningsanordning.
Med henblik pd denne bestemmelse forudsettes det, at der ikke ved driftsbremsen kan optrade flere end én
fejl samtidigt.

5.1.2.3.  Parkeringsbremsesystem

Parkeringsbremsesystemet skal kunne holde karetgjet stationzrt pd nedad- eller opadskrinende grund, ogsa i
forerens fraver, idet de virksomme bremsekomponenter da fastholdes i bremsestilling af en rent mekanisk
anordning. Fereren skal kunne frembringe denne bremsevirkning fra ferersadet.
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5.1.3. Forskrifterne i bilag 8 finder anvendelse pa sikkerhedselementerne ved alle de elektroniske keretejskontrol-
systemer, som udger eller indgdr i bremsefunktionens kontroltransmission, herunder elementer, der udnytter
bremsesystemet/bremsesystemerne til bremsefunktioner med automatiske kommandoer eller til selektive
bremsefunktioner.

For sd vidt angar systemer eller funktioner, som anvender bremsesystemet til at nd et hgjere stabilitetsniveau,
finder bilag 8 kun anvendelse, sdfremt de har direkte indvirkning p& bremsesystemet. Hvis der findes sddanne
systemer, méd de ikke deaktiveres under typegodkendelsesprevning af bremsesystemet.

5.1.4. Forskrifter vedrerende periodisk syn af bremsesystemet

5.1.4.1.  Det skal vare muligt at inspicere for slitage af de af driftsbremsens komponenter, der udsattes for slid —
f.eks. bremsebelagninger, tromler og skiver (for tromlers og skivers vedkommende udferes inspektion for
slitage ikke nedvendigvis pd tidspunktet for periodisk syn). Den metode, der kan anvendes til denne kontrol,
er beskrevet i punkt 5.2.11.2 i dette regulativ.

5.1.4.2.  Det skal vare muligt pd enkel vis at efterprove, at de komplekse elektroniske systemer, som kontrollerer
bremsesystemet, fungerer korrekt. Hvis der er behov for sarlige oplysninger, skal disse vere frit tilgangelige.

5.1.4.2.1. Nar den operationelle status meddeles foreren ved advarselssignaler som specificeret i dette regulativ, skal det
vaere muligt ved periodisk teknisk kontrol for at bekrafte korrekt driftsstatus ved visuel observation af
advarselssignaler efter start (»power-one).

5.1.4.2.2. Ved typegodkendelsen afgives en fortrolig beskrivelse af den anvendte metode til beskyttelse mod simpel
uautoriseret manipulation af den af fabrikanten valgte kontrolindikator (f.eks. advarselssignal). Alternativt
anses dette beskyttelseskrav for at vaere opfyldt, ndr der findes et ekstra system til kontrol af korrekt drifts-

status.

5.1.4.3.  Der skal kunne frembringes maksimal bremsekraft under statiske forhold pa et inertidynamometer eller pa
rulleprovestand.

5.2. Bremsesystemernes egenskaber

5.2.1. Alle koretgjets bremsesystemer skal opfylde de for driftsbremsen, nedbremsen og parkeringsbremsen

galdende krav.

5.2.2. Driftsbremse-, nedbremse- og parkeringsbremsesystemet kan have felles bestanddele, forudsat at nedensta-
ende forskrifter er opfyldt:

5.2.2.1.  Der skal vare mindst to af hinanden uathangige betjeningsanordninger, som fereren let kan nd fra sin
normale kerestilling. Bremsebetjeningsanordningen skal vere konstrueret siledes, at den returnerer til
udgangsstilling, nar den slippes. Dette krav galder ikke parkeringsbremsens betjeningsanordning, ndr den
er mekanisk last i stilling.

5.2.2.2.  Driftsbremsens betjeningsanordning skal vare uathangig af parkeringsbremsens betjeningsanordning.

5.2.2.3.  Forbindelsen mellem driftsbremsens betjeningsanordning og transmissionssystemernes forskellige dele mé
ikke kunne svackkes efter en vis tids brug.

5.2.2.4.  Parkeringsbremsesystemet skal vaere sdledes konstrueret, at det kan aktiveres under kersel. Dette krav anses
for opfyldt, hvis keretgjets driftsbremse kan aktiveres — ogsd delvist — ved en hjelpebetjeningsanordning.
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5.2.2.5.  Uanset forskrifterne i punkt 5.1.2.3 i dette regulativ kan driftsbremsesystemet og parkeringsbremsesystemet
have felles bestanddele i deres transmissioner, forudsat at de for nedbremsning foreskrevne betingelser er
tilgodeset i tilfeelde af svigt i en hvilken som helst del af transmissionerne.

5.2.2.6.  Ttilfelde af brud pa en del, bortset fra selve bremsen (som defineret i punkt 2.6 ovenfor) eller de under punkt
5.2.2.10 nedenfor navnte dele, eller af andre fejl i driftsbremsesystemet (funktionssvigt, energibeholdning helt
eller delvis opbrugt), skal keretgjet kunne standses under de for nedbremsning foreskrevne betingelser ved
hjeelp af den del af driftsbremsen, der ikke er berort af fejlen.

5.2.2.7.  Opnas driftsbremsens virkning ved fererens muskelkraft med hjalpekraft fra en eller flere energibeholdninger,
skal nedbremsning, hvis denne hjalpekraft svigter, kunne foretages ved forerens muskelkraft, i givet fald med
hjalpekraft fra energibeholdninger, der ikke er bereart af fejlen; kraften pé betjeningsanordningen mé herunder
ikke overskride de foreskrevne maksimumverdier.

5.2.2.8.  Hidrerer driftsbremsekraften og dens transmission udelukkende fra en af foreren styret energibeholdning, skal
der forefindes mindst to af hinanden helt uathangige energibeholdninger med hver sin ligeledes uathangige
transmission. Det tillades, at den enkelte energibeholdning kun virker pd bremserne pa to eller flere hjul, der
er valgt siledes, at disse alene kan sikre nedbremsevirkningen under de foreskrevne betingelser, uden at
koretojets stabilitet under bremsningen forringes; hver enkelt energibeholdning skal desuden vere udstyret
med en advarselsanordning som defineret i punkt 5.2.14 nedenfor.

5.2.2.9.  Hidrerer driftsbremsekraften og dens transmission udelukkende fra anvendelsen af én energibeholdning, anses
én energibeholdning for tilstreekkeligt, hvis den foreskrevne nedbremsevirkning opnds ved forerens muskel-
kraft, der virker pa driftsbremsens betjeningsanordning, og forskrifterne i punkt 5.2.5 er opfyldt.

5.2.2.10. Visse dele anses for sikre mod brud, forudsat at de er tilstreekkeligt dimensionerede og let tilgaengelige for
vedligeholdelse og har sikkerhedsegenskaber mindst svarende til, hvad der kraves for andre vigtige koretojs-
dele (f.eks. styreapparatets stangforbindelser); dette gaelder saledes pedalen og dens konsol, hovedcylinderen og
dens stempel (stempler), bremseventilen, forbindelsen mellem pedal og hovedcylinder eller bremseventil,
bremsecylindrene og deres stempler samt bremsearme/-nggler. Har koretojet ved eventuelt svigt af en
enkelt af disse dele ikke har mindst samme bremseevne som foreskrevet for nedbremsning, skal den pagel-
dende del vaere af metal eller et materiale med tilsvarende egenskaber og ma ikke veere udsat for naevnevardig
deformation under bremseapparatets normale funktion.

5.2.3. Svigt af en del af et hydraulisk transmissionssystem skal tilkendegives over for foreren ved en anordning med
en rod kontrollampe, som tender ved en trykforskel mellem det aktive system og det svigtende system pa
hejst 15,5 bar, malt ved afgangen fra hovedcylinderen; denne lampe skal forblive teendt, sd lenge svigtet varer
og tendingskontakten (startkontakten) er i positionen »on« (kerselsposition). Dog tillades en anordning med
en rad kontrollampe, som tandes, ndr vaskestanden i beholderen er under et bestemt niveau, som foreskrives
af fabrikanten. Kontrollampen skal ogsd kunne ses i dagslys; fereren skal fra forersedet let kunne kontrollere,
at den er funktionsdygtig. Svigter en del af denne anordning, mé det ikke kunne medfere, at bremsesystemet
helt mister sin virkning. Det skal ligeledes vare tilkendegivet over for foreren, om parkeringsbremsen er
aktiveret. Hertil kan samme kontrollampe anvendes.

5.2.4. Anvendes anden energikilde end forerens muskelkraft, kraeves kun en enkelt energikilde (hydraulisk pumpe,
kompressor osv.), men denne energikildes drivanordning skal vare sd sikker som muligt.

5.2.4.1. I tilfelde af svigt af en del af bremsetransmissionen skal energibeholdningen vare opretholdt til den del, der
ikke bergres af svigtet, sdfremt dette er nedvendigt for at opnd den bremsevirkning, som foreskrives for
nedbremsning. Dette krav skal opfyldes ved hjalp af anordninger, der let kan aktiveres ndr keretgjet er
standset, eller ved en automatisk virkende anordning.
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5.2.4.2.  Desuden skal de oplagringsanordninger, der ligger efter denne anordning, i tilfalde af svigt af energibehold-
ningen gere det muligt efter fire fuldbremsninger og under betingelserne anfert i bilag 4, punkt 1.2, ved den
femte pavirkning stadig at standse keretojet med samme bremsevirkning som foreskrevet for nedbremsen.

5.2.4.3.  For hydrauliske bremsesystemer med energioplagring anses disse bestemmelser dog for opfyldt, nar forskrif-
terne i punkt 1.3 i bilag 4 til dette regulativ er overholdt.

5.2.5. Forskrifterne i punkt 5.2.2, 5.2.3 og 5.2.4 ovenfor skal vare opfyldt uden anvendelse af en automatisk
vitkende anordning, sifremt manglende funktion vil kunne forblive ubemarket pa grund af, at dele, der
normalt er i hvilestilling, kun aktiveres ved fejl i bremsesystemet.

5.2.6. Driftsbremsesystemet skal virke pd alle keretgjets hjul, og dets virkning skal vare passende fordelt pa
akslerne.
5.2.7. For keretajer med elektriske bremsesystemer med energigenvinding af kategori B kan bremseindgangsvaerdien

fra andre bremsekilder vare passende forskudt med henblik pa at tillade, at kun det elektriske bremsesystem
med energigenvinding anvendes, hvis folgende betingelser er opfyldt:

5.2.7.1.  Interne variationer i bremsemomentet fra det elektriske bremsesystem med energigenvinding (f.eks. som folge
af @ndringer i traktionsbatteriernes elektriske ladetilstand) udlignes automatisk ved passende variation af
fasningsforholdet, sd leenge forskrifterne (°) i et af folgende bilag til dette regulativ er overholdt:

Bilag 3, afsnit 1.3.2, eller

Bilag 6, afsnit 5.3 (inkl. tilfelde med indkoblet elektromotor), og

5.2.7.2.  Nar som helst det er nedvendigt med henblik pd at sikre, at decelerationstallet () forbliver relateret til
forerens bremsekrav under hensyntagen til den aktuelle friktion mellem dek og vej, skal bremsesystemet
automatisk virke pd alle keretojets hjul.

5.2.8. Driftsbremsens virkning skal pd den enkelte aksel vare fordelt symmetrisk omkring keretgjets midterplan i
leengderetningen.

Bremseudligning og funktioner som antiblokering, som kan indebere undtagelser fra denne symmetriske
fordeling, skal angives.

5.2.8.1.  Nar den elektriske betjeningstransmission udligner for svigt eller fejl i bremsesystemet, skal dette tilkendegives
over for fereren ved gul kontrollampe som omhandlet i punkt 5.2.21.1.2 nedenfor. Denne forskrift finder
anvendelse uanset koretgjets belaesningstilstand, nar udligningen overskrider folgende granser:

5.2.8.1.1. ved en forskel i bremsetrykkene ved enderne af hver aksel:

a) pa 25 % af den hejeste veerdi ved deceleration > 2 mjs?

b) lig med en vardi svarende til 25 % ved 2 m/s® ved deceleration under denne verdi.

(°) Den typegodkendende myndighed, der meddeler godkendelse, har ret til at kontrollere driftsbremsesystemet ved yderligere procedurer
for provning af keretgjet.
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5.2.8.1.2. ved en udligning pd den enkelte aksel:

a) > 50 % af den nominelle vardi ved deceleration af keretgjet > 2 mjs?

b) lig med en veerdi svarende til 50 % af den nominelle veerdi ved 2 m/s?, ndr decelerationen er under denne
vardi.

5.2.8.2.  Bremseudligning som defineret ovenfor er kun tilladt, safremt den indledende aktivering af bremserne finder
sted ved en kerehastighed over 10 km/h.

5.2.9. Svigt af den elektriske betjeningstransmission md ikke resultere i en af foreren uonsket aktivering af brem-
serne.
5.2.10. Driftsbremsesystemet, nedbremsesystemet og parkeringsbremsesystemet skal virke pa bremseflader, der er fast

forbundet med hjulene ved hjelp af tilstreekkeligt solide dele.

Hvor bremsemomentet for en bestemt aksel eller bestemte aksler opnds bide ved et friktionsbremsesystem og
et elektrisk bremsesystem med energigenvinding af kategori B, er det tilladt at frakoble sidstnavnte kilde, hvis
friktionsbremsekilden forbliver permanent tilkoblet og er i stand til at levere den i punkt 5.2.7.1 navnte
udligning.

I forbindelse med kortvarige afbrydelser accepteres ufuldstandig udligning, men denne udligning skal inden
for 1 s have opndet mindst 75 % af den endelige verdi.

Under alle omstaendigheder skal den permanent tilkoblede friktionsbremsekilde sikre, at bade driftsbremse-
systemet og nedbremsesystemet hele tiden fungerer med den foreskrevne bremsevirkning.

Frakobling af parkeringsbremsesystemets bremseflader er kun tilladt, hvis det udelukkende udferes af foreren
fra forersedet ved anvendelse af et system, der ikke kan treede i funktion pa grund af en utethed.

5.2.11. Slid pa bremserne skal let kunne udlignes ved anvendelse af en manuelt betjent eller automatisk justerings-
anordning. Endvidere skal transmissionens og bremsernes betjeningsanordning og evrige dele have en sddan
vandringsreserve og om nedvendigt passende udligningsanordning, at bremsekraft er sikret, nar bremserne
bliver varme, og ndr bremsebelaeegningerne har ndet en vis grad af slid, uden at dette kreever gjeblikkelig
justering.

5.2.11.1.  For driftsbremserne skal udligning af slid ske automatisk. Automatiske slidjusteranordninger skal veere sdledes
indrettet, at bremsningen stadig er effektiv efter opvarmning efterfulgt af afkeling af bremserne. Navnlig skal
koretojet fortsat vare i stand til at kere normalt efter udferelse af prevningerne i henhold til bilag 3, punkt
1.5 (Type I-bremseprove).

5.2.11.2. Kontrol af driftsbremsesystemets friktionskomponenter for slitage

5.2.11.2.1. Der skal vare let adgang til at kontrollere slitagen pé driftsbremsens belaegninger fra keretgjets yderside eller
underside uden fjernelse af hjulene, f.eks. ved hjelp af passende inspektionsdbninger eller pd anden méde.
Dette kan ske ved anvendelse af enkelt, almindeligt anvendt varktej eller inspektionsudstyr til keretgjer.

Alternativt kan der accepteres foleranordninger for hvert hjul (tvillingehjul betragtes som enkelthjul), som
advarer foreren pa forerpladsen, nar det er nedvendigt at udskifte belagningen. Den gule kontrollampe kan
som omhandlet i punkt 5.2.21.1.2 nedenfor anvendes som optisk advarselssignal.
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5.2.11.2.2. Inspektion for slitage af bremseskivernes friktionsoverflader kan kun udferes ved direkte madling af de
pagaldende komponenter eller ved undersogelse af enhver bremseskives eller tromles slidindikatorer,
hvilket i et vist omfang vil kunne krave adskillelse. Derfor skal fabrikanten i forbindelse med typegodken-
delsen angive folgende:

a) Den metode, hvorved der inspiceres for slitage af bremsetromlers og -skivers friktionsoverflader, herunder
omfanget af kravet adskillelse, varktej og arbejdsprocesser.

b) Den maksimale acceptable slitage pa det tidspunkt, hvor udskiftning bliver nedvendig.

Disse oplysninger skal gores frit tilgaengelige, f.eks. i keretgjets instruktionsbog eller pa et elektronisk data-
blad.

5.2.12. I bremsesystemer med hydraulisk transmission skal vaskebeholderens péfyldningsabning veere let tilgengelig;
endvidere skal beholderen veere konstrueret og produceret saledes, at vaskestanden nemt kan kontrolleres
uden at beholderen dbnes, og sdledes, at beholderens samlede kapacitet mindst svarer til den mangde vaske,
der flyttes, ndr alle hjulcylindre eller bremsekaliberstempler, som betjenes af beholderen, skifter fra tilbage-
trukket til helt antrukket stilling, ndr belagningen er slidt. Er disse forskrifter ikke opfyldt, skal den i punkt
5.2.21.1.1 nedenfor omhandlede rade kontrollampe advare foreren om for lav vaskestand, der kan medfore
svigt af bremsesystemet.

5.2.13. I bremsesystemer med hydraulisk transmission skal den vasketype, der skal anvendes, vare angivet ved det
anvendte symbol i figur 1 eller 2 i ISO-standard 9128:2006 samt ved den relevante DOT-betegnelse (f.eks.
DOT 3). Det pagaldende symbol og betegnelsen skal vere anbragt pd et synligt sted pd uudslettelig made
inden for 100 mm fra vaskebeholderens péfyldningsdbning; fabrikanten kan eventuelt anfere yderligere

oplysninger.
5.2.14. Advarselsanordninger
5.2.14.1. Koretgjer, hvis driftsbremse pévirkes ved hjalp af en energibeholdning, skal — hvis den foreskrevne

nedbremsevirkning ikke kan opnds ved hjelp af driftsbremsen uden hjelp fra energibeholdningen — veare
forsynet med en optisk eller akustisk advarselsanordning, der giver signal, nar energibeholdningen i en del af
systemet er faldet til en vaerdi, som uden genfyldning af energibeholdningen sikrer, at det under alle beles-
ningsforhold af keretgjet kun er muligt efter fire fuldbremsninger med driftsbremsen at opna endnu en femte
bremsning med den foreskrevne nedbremsevirkning (uden svigt af driftsbremsens transmission og med
bremserne helt korrekt justeret). Denne advarselsanordning skal direkte og permanent vare forbundet med
bremsekredsen. Nar motoren fungerer under normale driftsbetingelser, og der ikke optraeder svigt i bremse-
systemet, sdledes som det er tilfeeldet under typegodkendelsesprovningen, ma advarselsanordningen ikke
udlgses bortset fra den tid, som er nedvendig til at genfylde energibeholderen(-beholderne) efter at
motoren er startet. Den rede kontrollampe, som er beskrevet i punkt 5.2.21.1.1 nedenfor, skal tjene som
optisk advarselssignal.

5.2.14.2. For keretgjer, der anses for at tilfredsstille forskrifterne i punkt 5.2.4.1 i dette regulativ, alene fordi de
opfylder bestemmelserne i bilag 4, punkt 1.3, skal advarselsanordningen ud over det optiske signal
omfatte et akustisk signal. Disse anordninger behgver ikke at fungere samtidigt, forudsat at hver af dem
opfylder ovennavnte krav, og det akustiske signal ikke aktiveres for det optiske signal. Den rede kontrol-
lampe, som er beskrevet i punkt 5.2.21.1.1 nedenfor, skal tjene som optisk advarselssignal.

5.2.14.3.  Denne akustiske anordning kan afbrydes, nir parkeringsbremsen er trukket an og/eller, for automatgear, efter
fabrikantens valg, nir gearveelgeren er i parkeringsstilling.

5.2.15. Uanset forskrifterne i punkt 5.1.2.3 ovenfor skal energibeholdningen, nir en hjelpekraft er nedvendig for et
bremsesystems funktion, vare afpasset sdledes, at bremsevirkningen i tilfelde af motorstop eller svigt af
energikildens drivanordning fortsat er tilstraekkelig til at standse koretgjet som foreskrevet. Hvis forerens
muskelkraft til betjening af parkeringsbremsen forstarkes af en hjelpekraft, skal det endvidere i tilfeelde af
svigt af hjelpekraften vaere muligt at aktivere parkeringsbremsen, om nedvendigt ved hjalp af en energibe-
holdning, som er uathangig af den, der normalt anvendes til denne hjalpekraft. Denne energibeholdning kan
vare driftsbremsens energibeholdning.
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5.2.16. Et koretojs pneumatiske/hydrauliske hjaelpeudstyr skal forsynes med energi pd en sidan made, at den fore-
skrevne deceleration opnds, uanset om udstyret er i funktion, og séledes, at aktivering af hjalpeudstyret selv i
tilfelde af svigt af energikilden ikke kan fore til, at bremsesystemets energibeholdning kommer under den i
punkt 5.2.14 ovenfor fastsatte vaerdi.

5.2.17. For motorkeretgjer, som er udstyret til at traekke pdhangskeretej udstyret med elektriske driftsbremser, skal
folgende forskrifter vare opfyldt:

5.2.17.1.  motorkeretgjets elektricitetskilde (generator og batteri) skal have tilstreekkelig kapacitet til at afgive den
stromstyrke, som er bestemt for det elektriske bremsesystem. Ndr motoren er bragt til at gd med den af
fabrikanten anbefalede tomgangshastighed, og de elektriske anordninger, som leveres af fabrikken som
standardudstyr, er sat under spending, mé spandingen i de elektriske forbindelser ikke ved det elektriske
bremsesystems maksimale stremforbrug (15 A) komme under 9,6 V, malt i tilslutningspunktet til koretojets
ledningsnet. Selv ndr de elektriske ledninger overbelastes, ma kortslutning ikke kunne forekomme

5.2.17.2.  ved svigt af driftsbremsesystemet pa et motorkeretgj, hvor systemet omfatter mindst to uathangige enheder,
skal de(n) enhed(er), som ikke er berort af svigtet, veere i stand til helt eller delvis at aktivere pdheeng-
skoretgjets bremser

5.2.17.3. anvendelse af stoplygtekontakten og dennes stromkreds til styring af det elektriske bremsesystem er kun
tilladt, sdfremt kontrolledningen er parallelforbundet med stoplygten, og den eksisterende stoplygtekontakt og
-stromkreds kan baere denne ekstra belastning.

5.2.18. Supplerende bestemmelser for keretgjer udstyret med elektriske bremsesystemer med energigenvinding.

5.2.18.1.  Koretojer med elektrisk bremsesystem med energigenvinding af kategori A.

5.2.18.1.1. Elektriske bremsesystemer med energigenvinding mé udelukkende aktiveres af speederen ogfeller gearvelge-
rens frigearsstilling.

5.2.18.2.  Koretojer med elektrisk bremsesystem med energigenvinding af kategori B.

5.2.18.2.1. Ingen del af driftsbremsesystemet ma kunne frakobles helt eller delvist, medmindre det sker ved en auto-
matisk anordning. Denne forskrift skal ikke opfattes som en undtagelse fra forskrifterne i punkt 5.2.10
ovenfor.

5.2.18.2.2. Driftsbremsesystemet ma kun have én betjeningsanordning.

5.2.18.2.3. Driftsbremsesystemets funktion ma ikke kunne forstyrres ved, at motoren(-erne) stilles i frigear, eller af det
anvendte gear.

5.2.18.2.4. Er den elektriske bremsekomponents funktion baseret pa en bestdende sammenhang mellem de informatio-
ner, der afgives fra driftsbremsens betjeningsanordning, og den deraf folgende bremsekraft pa hjulene, skal
svigt af denne sammenhzang, som medforer tilsidesattelse af forskrifterne for bremsekraftfordelingen mellem
akslerne (bilag 5 eller 6 efter omstandighederne), tilkendegives over for foreren ved et optisk advarselssignal,
som tandes senest, nir betjeningsanordningen pdvirkes, og som lyser, sé lenge denne fejl er til stede og
tendingen er i positionen »Gox.

5.2.18.3.  For keretgjer med elektrisk bremsesystem med energigenvinding af begge kategorier skal alle relevante
forskrifter vaere overholdt bortset fra forskrifterne i punkt 5.2.18.1.1 ovenfor. I dette tilfelde kan det elek-
triske bremsesystem med energigenvinding aktiveres af speederen ogfeller gearstangens frigearsstilling.
Endvidere ma pavirkning af driftsbremsesystemets betjeningsanordning ikke nedsatte ovennavnte bremse-
virkning, som opnds ved, at speederen slippes.
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5.2.18.4. Den elektriske bremses funktion ma ikke kunne forstyrres af magnetiske eller elektriske felter.

5.2.18.5. P4 keretgjer med antiblokeringssystem skal det elektriske bremsesystem med energigenvinding vaere styret af
dette.

5.2.18.6. Traktionsbatteriernes elektriske ladetilstand bestemmes efter metoden beskrevet i tillegget til bilag 3 til dette
regulativ ().

5.2.19. Supplerende serlige bestemmelser for parkeringsbremsesystemets elektriske transmission:

5.2.19.1. I tilfelde af svigt af den elektriske transmission skal enhver utilsigtet pavirkning af parkeringsbremsesystemet
vare udelukket.

5.2.19.2. 1 tilfelde af elektrisk svigt i betjeningsanordningen eller brud pa ledningerne i den elektriske betjeningstrans-
mission mellem betjeningsanordningen og den hermed direkte forbundne elektroniske betjeningsenhed
(omfatter ikke energibeholdningen), skal parkeringsbremsesystemet fortsat kunne aktiveres fra forersadet
og derved kunne holde det belassede karetoj stationzrt pd en skraning med 8 % haldning. Alternativt er
automatisk aktivering af parkeringsbremsen tilladt under sddanne omstaendigheder, hvis keretgjet holder stille,
safremt den ovenfor omhandlede bremsevirkning derved opnds, og parkeringsbremsen, ndr ferst den er
aktiveret, forbliver indkoblet uanset taendingskontaktens (startkontaktens) tilstand. I forbindelse med dette
alternativ skal parkeringsbremsen automatisk slakkes, sd snart foreren atter satter koretgjet i beveegelse. Til
opndelse af den ovenfor omhandlede bremsevirkning kan den manuelle/mekaniske transmission eller den
automatiske transmission (i parkeringsstilling) anvendes.

5.2.19.2.1. Brud pd ledningerne i den elektriske transmission eller elektrisk svigt i betjeningsanordningen for parkerings-
bremsesystemet skal tilkendegives over for foreren ved den gule kontrollampe beskrevet i punkt 5.2.21.1.2
nedenfor. Nar den gule kontrollampe tandes som felge af et brud pa ledningerne i parkeringsbremsesyste-
mets elektriske betjeningstransmission, skal dette signal afgives, s snart bruddet indtrader.

Et sadant elektrisk svigt i betjeningsanordningen eller et brud pa ledningerne uden for den elektroniske
betjeningsenhed (omfatter ikke energibeholdningen), skal desuden tilkendegives over for fereren ved, at
den i punkt 5.2.21.1.1 beskrevne rode kontrollampe blinker, sd laenge tendingskontakten (startkontakten)
er i positionen »on« (karselsposition) i en periode pd mindst 10 sekunder herefter, og betjeningsanordningen
er positionen »on« (aktiveret).

Opdager parkeringsbremsesystemet imidlertid korrekt klemning af parkeringsbremsen, kan den rede kontrol-
lampes blinken undertrykkes, og det ikke blinkende rede signal anvendes til at signalere »parkeringsbremse
aktiveret«.

[ tilfzelde, hvor aktivering af parkeringsbremsen normalt signaleres ved en separat red kontrollampe, der
opfylder forskrifterne i punkt 5.2.21.2 nedenfor, anvendes dette signal til opfyldelse af ovennavnte krav
vedrerende red kontrollampe.

5.2.19.3.  Hjelpeudstyr kan forsynes med energi fra parkeringsbremsesystemets elektriske transmission, hvis energibe-
holdningen er tilstrakkelig til at aktivere parkeringsbremsesystemet foruden keretgjets elektriske belastning
under ikke-fejl-betingelser. Nér denne energibeholdning ogsd anvendes af driftsbremsesystemet, finder bestem-
melserne i punkt 5.2.20.6 endvidere anvendelse.

5.2.19.4. Nar der er afbrudt for tendings-[startkontakten, som styrer stremforsyningen til bremseudstyret, og/eller
tendingsneglen er taget ud, skal parkeringsbremsesystemet fortsat kunne aktiveres, men mé ikke kunne
slaekkes.

5.2.20. Supplerende serlige bestemmelser for driftsbremsesystemer med elektrisk betjeningstransmission:

5.2.20.1. Nér parkeringsbremsen er slakket, skal driftsbremsesystemet kunne opfylde folgende krav:

(%) Hvis dette er aftalt med den tekniske tjeneste, kraeves der ikke bestemmelse af ladetilstanden for keretgjer, der er forsynet med en
energikilde til opladning af traktionsbatterierne og midler til at regulere ladetilstanden.
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a) Med fremdriftssystemets taend/sluk-anordning i positionen »on« (kerselsposition), skal det kunne frem-
bringe en total statisk bremsekraft mindst svarende til den, som kraves i forbindelse med type 0-prov-
ningen for driftsbremsevirkning som foreskrevet i punkt 2.1 i bilag 3 til dette regulativ,

b) I lobet af de forste 60 sekunder efter at fremdriftssystemets teend/sluk-anordning er slukket (positionen
»Off« eller »Lock«) og/eller teendingsneglen fjernet, skal tre bremsninger frembringe en total statisk bremse-
kraft mindst svarende til den, som frembringes under type O-prevningen for bremsevirkning som fore-
skrevet i punkt 2.1 i bilag 3 til dette regulativ, og

¢) Efter ovennavnte tidsrum eller fra den fjerde bremsning inden for tidsrummet pd 60 sekunder, alt efter
hvad der kommer forst, skal det frembringe en total statisk bremsekraft mindst svarende til den, som
kraeves i forbindelse med type 0-provningen for nedbremsevirkning som foreskrevet i punkt 2.2 i bilag 3
til dette regulativ.

Det forudsettes, at der er tilstreekkelig energi til rddighed i driftsbremsesystemets energitransmission.

5.2.20.2.  Driftsbremsens virkning mé ikke forringes veesentligt i tilfelde af enkeltstdende svigt (< 40 ms, omfatter ikke
energiforsyningen) af den elektriske betjeningstransmission (som f.eks. manglende signaloverforsel eller

datafejl).

5.2.20.3.  Svigt i den elektriske betjeningstransmission (7), bortset fra dens energireserve, som omfatter funktioner og
prastationer omfattet af dette regulativ skal efter omstendighederne tilkendegives over for fareren ved hjalp
af rade eller gule kontrollamper, beskrevet i henholdsvis punkt 5.2.21.1.1 og 5.2.21.1.2. Nér den foreskrevne
driftsbremsevirkning ikke leengere er sikret (rod kontrollampe), skal svigt som folge af afbrydelse af strom-
forsyningen (f.eks. pga. brud eller lase forbindelser) tilkendegives over for foreren, sd snart det indtreeder, og
den foreskrevne nedbremsevirkning skal kunne opnds ved hjelp af driftsbremsens betjeningsanordning i
overensstemmelse med bilag 3, punkt 2.2.

5.2.20.4. 1 tilfelde af bortfald af den elektriske betjeningstransmissions energiforsyning skal driftsbremsesystemets
funktion fra og med den nominelle vardi af energibeholdningen i hele betjeningsomradet vere sikret, efter
at driftsbremsens betjeningspedal 20 gange er trddt helt ned. Under proven skal bremsernes betjeningsanord-
ning hver gang vere fort helt til enden af sin vandring i 20 sekunder og derefter slakket i 5 sekunder. Det
forudsaettes, at der under denne prove er tilstreekkelig energi i energitransmissionen til, at driftsbremsesy-
stemet aktiveres fuldt ud. Denne forskrift skal ikke opfattes som en undtagelse fra forskrifterne i bilag 4.

5.2.20.5. Kommer fodespandingen under en af fabrikanten fastsat verdi, under hvilken den foreskrevne driftsbrem-
sevirkning ikke leengere kan sikres ogfeller mindst to uafhaengige driftsbremsekredse ikke er i stand at
tilvejebringe den foreskrevne nedbremsevirkning, skal den i punkt 5.2.21.1.1 nedenfor omhandlede rede
kontrollampe teendes. Nar kontrollampen er tendt, skal driftsbremsens betjeningsanordning kunne aktiveres
med en nedbremsevirkning mindst svarende til den i punkt 2.2 i bilag 3 til dette regulativ foreskrevne. Det
forudszttes, at der er tilstraekkelig energi til rddighed i driftsbremsesystemets energitransmission.

5.2.20.6.  Hvis hjelpeudstyr forsynes med energi fra samme beholdning som den, der forsyner den elektriske trans-
mission, skal det sikres, at den leverede energimangde, ndr motorhastigheden er pa hejst 80 % af maksi-
malhastigheden, er tilstrakkelig til at opnd den foreskrevne deceleration, enten ved en energiforsyning, der
kan forhindre udtemning af denne beholdning, ndr alt hjelpeudstyr er i funktion, eller ved automatisk
afbrydelse af pa forhdnd udvalgte dele af hjalpeudstyret ved spaendinger over det i punkt 5.2.20.5 navnte
kritiske niveau, saledes at yderligere udtemning af denne beholdning forhindres. Overensstemmelse med
denne forskrift kan godtgeres ved beregning eller ved en praktisk preve. Denne bestemmelse finder ikke
anvendelse pé keretgjer, for hvilke det geelder, at den foreskrevne deceleration kan opnds uden anvendelse af
elektrisk energi.

(7) Indtil der er vedtaget ensartede provemetoder, skal fabrikanten for den tekniske tjeneste fremleegge en gennemgang af mulige fejl i
betjeningstransmissionen og virkninger heraf. Disse oplysninger skal droftes og aftales mellem den tekniske tjeneste og keretojs-
fabrikanten.
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5.2.20.7. Safremt hjelpeudstyret fir sin energiforsyning fra den elektriske betjeningstransmission, skal felgende
forskrifter vare opfyldt:

5.2.20.7.1. Hvis energikilden svigter mens keretgjet er i fart, skal energibeholdningen vaere tilstrackkelig til at pavirke
bremserne, ndr betjeningsanordningen pavirkes.

5.2.20.7.2. Hvis energikilden svigter, mens koretgjet er standset og parkeringsbremsen aktiveret, skal energibeholdningen
veare tilstrakkelig til at tende lamperne, ogsd ndr bremserne aktiveres.

5.2.21. De generelle krav til optiske advarselssignaler, som over for foreren skal tilkendegive visse specifikke svigt
(eller fejl) i motorkeretojets bremsesystem, er beskrevet i folgende underafsnit. Ud over det i punkt 5.2.21.5
nedenfor beskrevne formdl anvendes disse signaler udelukkende til de i dette regulativ beskrevne formal.

5.2.21.1. Motorkeretgjer skal kunne afgive advarselslys ved svigt af eller fejl i bremsesystemet som angivet i det
folgende:

5.2.21.1.1. en red kontrollampe, som angiver svigt beskrevet andetsteds i dette regulativ af keretgjets bremsesystem, som
bevirker at driftsbremsen ikke har den foreskrevne bremsevirkning, ogfeller som satter mindst én af de to
uathangige driftsbremsekredse ud af funktion

5.2.21.1.2. i givet fald en gul kontrollampe, der angiver fejl ved koretgjets bremsesystem, som er fundet ad elektrisk vej
og som ikke angives af den rede kontrollampe beskrevet i punkt 5.2.21.1.1 ovenfor.

5.2.21.2. Kontrollamperne skal vaere synlige, ogsa i fuldt dagslys; fereren skal fra forersadet let kunne kontrollere, at de
er funktionsdygtige; svigt af dele af advarselsanordningen ma ikke kunne forringe bremsesystemets virkning.

5.2.21.3.  Medmindre andet er angivet:

5.2.21.3.1. alle svigt og fejl skal ved hjalp af ovennzvnte kontrollampe(-r) tilkendegives over for fereren, senest nar
foreren aktiverer den relevante betjeningsanordning.

5.2.21.3.2. kontrollampen(-lamperne) skal forblive taendt, sd leenge svigtet eller fejlen er til stede, og tendingskontakten
(startkontakten) er i positionen »on« (kerselsposition). og

5.2.21.3.3. kontrollampen skal lyse konstant (ikke blinke).

5.2.21.4.  Ovennavnte advarselssignaler skal lyse, ndr keretajets elektriske udstyr (og bremsesystemet) forsynes med
energi. Nar koretgjet er standset, skal bremsesystemet efterprave, at ingen af de ovenfor omhandlede svigt
eller fejl gor sig galdende, for kontrollamperne slukker. Svigt eller fejl af den anferte art, som vil udlese
ovennavnte kontrollamper, men som under statiske betingelser ikke vil blive detekteret, skal registreres i det
ojeblik, de detekteres, og skal angives i det gjeblik motoren startes, og s leenge tendingskontakten er taendt,
og svigtet eller fejlen er til stede.

5.2.21.5.  Uspecificerede svigt (eller fejl) og andre informationer om bremserne ogfeller motorkeretojets lobevark kan
tilkendegives over for fereren ved gul kontrollampe som omhandlet i punkt 5.2.21.1.2 ovenfor, hvis folgende
betingelser er opfyldt:

5.2.21.5.1. keretgjet holder stille
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5.2.21.5.2. bremsesystemet er forsynet med energi, og kontrollampen har angivet, at der i henhold til de procedurer, der
er beskrevet i punkt 5.2.21.4 ovenfor, ikke er identificeret svigt (eller fejl), og

5.2.21.5.3. uspecificerede fejl eller andre informationer skal kun angives ved blinkende kontrollampe. Kontrollampen skal
dog slukke, nir keretojet forste gang opndr en fart pa over 10 km/h.

5.2.22. Generering af bremsesignal til teending af stoplygterne.

5.2.22.1. Fererens aktivering af driftsbremsesystemet skal generere et signal, der anvendes til tending af stoplygterne.

5.2.22.2.  Aktivering af driftsbremsesystemet ved »bremsefunktioner med automatiske kommandoer« skal generere
ovennzvnte signal. Hvis den opndede bremseeffekt er mindre end 0,7 m/s?, kan signalet dog undertrykkes (3).

5.2.22.3. Aktivering af en del af driftsbremsesystemet ved »selektive bremsefunktioner« skal ikke kunne generere
ovennavnte signal (°).

5.2.22.4.  Elektriske bremsesystemer med energigenvinding, som defineret i punkt 2.17 i dette regulativ, som skaber et
bremsemoment ved slekning af speederen, skal generere ovennavnte signal under folgende betingelser:

Vognens deceleration Signalgenerering
< 0,7 mfs’ Signalet genereres ikke
> 0,7 mfs® og < 1,3 m/s’ Signalet kan genereres
< 1,3 mfs? Signalet skal genereres

Under alle omstendigheder slukkes signalet, senest nir decelerationen er faldet til under 0,7 m/s? (3).

5.2.23. Nér et koretoj er udstyret med midler til signalering af nedopbremsning, ma aktivering og deaktivering af
nedbremsesignalet kun opstd ved anvendelse af driftsbremsen, ndr folgende betingelser er opfyldt (¥):

5.2.23.1.  Signalet genereres ikke, nir keretojets deceleration er under 6 m/s?, men det kan genereres ved en decele-
ration pa eller over denne verdi, idet den faktiske vaerdi defineres af keretojsfabrikanten.

Signalet skal slukkes, senest ndr decelerationen er faldet til under 2,5 m/sz.
5.2.23.2. Folgende kan ogsd anvendes:

a) Signalet kan genereres ud fra en forudsigelse af keretgjets deceleration som folge af bremsekrav, som
overholder de aktiverings- og deaktiveringsteerskler, der er anfert i punkt 5.2.23.1 ovenfor. Eller

b) Signalet kan aktiveres ved en hastighed pd over 50 km/h, og antiblokeringssystemet udferer komplette
cyklusser (som defineret i bilag 6, punkt 2).

Signalet skal slukkes, nr antiblokeringssystemet ikke leengere udferer komplette cyklusser.

(%) Opfyldelsen af dette krav skal bekreeftes af koretojets fabrikant i forbindelse med typegodkendelsen.
() I lobet af en begivenhed, der indeberer »selektiv bremsefunktion¢, kan denne funktion andres til en »bremsefunktion med auto-
matiske kommandoer«.
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5.2.24. Ethvert keretgj, der er udstyret med et ESC-system, som er i overensstemmelse med punkt 2.25 ovenfor, skal
opfylde kravene med hensyn til udstyr, ydelse og prevning i del A i bilag 9 til dette regulativ.

5.2.24.1. Som alternativ til kravene i punkt 5.2.24 kan keretgjer i klasse M; og N; med en masse i kereklar stand pa >
1735 kg, vare udstyret med en keretgjsstabilitetsfunktion, som omfatter veltekontrol og retningskontrol
samt opfylder de tekniske forskrifter i bilag 21 til regulativ nr. 13.

5.2.25. Motorkeretgjer i klasse M; og N;, som er udstyret med reservehjul/dak til midlertidig brug, skal opfylde de
relevante tekniske krav i bilag 3 til regulativ 64.

6. PROVNINGER

Den bremseprevning, som skal foretages af koretgjer, som indleveres til godkendelse, samt den foreskrevne
bremsevirkning er beskrevet i bilag 3.

7. ZANDRINGER AF KORET@JSTYPEN ELLER DENS BREMSESYSTEM OG UDVIDELSE AF GODKENDELSEN

7.1. Andringer af koretgjstypen eller dens bremsesystem skal meddeles til den typegodkendende myndighed, som
har udstedt typegodkendelse af keretgjet. Denne myndighed kan da enten:

7.1.1. vurdere, at de foretagne endringer ikke har en vasentlig negativ virkning, og at keretejet under alle
omstendigheder stadig opfylder forskrifterne; eller

7.1.2. rekvirere en ny prevningsrapport fra den tekniske tjeneste, som forestdr godkendelsesprovningen.

7.2. Underretning om godkendelse, udvidelse eller nagtelse skal gives de kontraherende parter, der anvender dette
regulativ, efter proceduren i punkt 4.3 ovenfor.

7.3. Den typegodkendende myndighed, som meddeler udvidelse af godkendelsen, paferer et fortlebende nummer
pa hver meddelelsesformular, som udferdiges vedrerende en sddan udvidelse.

8. PRODUKTIONENS OVERENSSTEMMELSE

Procedurer til sikring af produktionens overensstemmelse skal opfylde bestemmelserne i aftalens tilleg 2
(EJECE/324-E[ECE/TRANS/505/Rev.2), idet folgende forskrifter finder anvendelse:

8.1. Et koretej, der er godkendt i henhold til dette regulativ, skal vaere siledes fremstillet, at det svarer til den
godkendte type, idet det skal opfylde de krav, der er fastlagt i punkt 5 ovenfor.

8.2. Den godkendende myndighed, som har meddelt godkendelse, kan til hver en tid efterprove de metoder til
overensstemmelsesprovning, som anvendes pd de enkelte produktionsanlag. Der foretages normalt en inspek-
tion hvert andet &r.

9. SANKTIONER I TILFALDE AF PRODUKTIONENS MANGLENDE OVERENSSTEMMELSE

9.1. Den godkendelse, som er meddelt for en type koretej i henhold til dette regulativ, kan inddrages, hvis kravene
i punkt 8.1 ovenfor ikke er opfyldt.

9.2. Hvis en kontraherende part, som anvender dette regulativ, inddrager en godkendelse, som den tidligere har
udstedt, skal den straks underrette de @vrige kontraherende parter, der anvender dette regulativ, herom ved
hjelp af en meddelelse svarende til modellen i bilag 1 til dette regulativ.
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10. ENDELIGT OPH@OR AF PRODUKTIONEN

Hvis indehaveren af godkendelsen helt opherer med at fremstille en keretojstype, der er godkendt i henhold
til dette regulativ, skal han meddele dette til den typegodkendende myndighed, der har meddelt godkendelse.
Efter modtagelse af den pdgaldende meddelelse underretter myndigheden de andre kontraherende parter, der
anvender dette regulativ, ved hjlp af en meddelelse svarende til modellen i bilag 1 til dette regulativ.

11. NAVNE OG ADRESSER PA DE TEKNISKE TJENESTER, DER FORESTAR GODKENDELSESPROVNINGERNE OG PA DE
TYPEGODKENDENDE MYNDIGHEDER

De kontraherende parter i overenskomsten, som anvender dette regulativ, meddeler De Forenede Nationers
sekretariat navnene og adresserne pa de tekniske tjenester, som udferer typegodkendelsesprovninger, og péa de
typegodkendende myndigheder, som meddeler typegodkendelser, og hvortil meddelelser om typegodkendelse
eller udvidelse, nagtelse eller inddragelse af typegodkendelse, der er udstedt i andre lande, skal sendes.

12. OVERGANGSBESTEMMELSER

12.1. Fra ikrafttraedelsesdatoen for supplement 16 til dette regulativ ma ingen kontraherende part i overenskom-
sten, der anvender dette regulativ, naegte at meddele godkendelse i henhold til dette regulativ eller nagte af
acceptere typegodkendelser i henhold til dette regulativ som andret ved supplement 16.

12.2. Fra 24 méneder efter ikrafttreedelsesdatoen for supplement 16 til dette regulativ ma kontraherende parter,
som anvender dette regulativ, kun meddele typegodkendelse, hvis den type keretej, som skal godkendes,
opfylder kravene i dette regulativ som andret ved supplement 16.

12.3. Uanset bestemmelserne i punkt 12.1 og 12.2 ovenfor skal de kontraherende parter, der anvender dette
regulativ, fortsat meddele godkendelse af de typer keretgjer, som ikke er udstyret med en keretojsstabilitets-
funktion eller elektronisk stabilitetskontrol og bremseassistentsystemer, der opfylder bilag 9 til dette regulativ.

12.4. Kontraherende parter, der anvender dette regulativ, md ikke nagte at meddele udvidelse af typegodkendelser
for eksisterende typer, uanset om de er udstyret med en karetojsstabilitetsfunktion eller elektronisk stabili-
tetskontrol og bremseassistentsystemer eller ej, pd grundlag af de bestemmelser, der var galdende pa tids-
punktet for den oprindelige godkendelse.

12.5. Med forbehold af bestemmelserne i punkt 12.6 nedenfor, skal typegodkendelser efter eventuelle supplementer
til dette regulativ, selv efter ikrafttraedelsen af supplement 16 til dette regulativ, forblive gyldige, og de
kontraherende parter, der anvender dette regulativ, skal fortsat acceptere dem.

12.6. Kontraherende parter, der anvender dette regulativ, er ikke forpligtet til at acceptere, med henblik pa national
eller regional typegodkendelse, en typegodkendelse for de keretojstyper, der ikke er udstyret med en kare-
tojsstabilitetsfunktion eller elektronisk stabilitetskontrol og bremseassistentsystemer.
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BILAG 1

MEDDELELSE (¥)
(storste format: A4 (210 x 297 mm))

Udstedt aft Myndighedens navn

Vedrorende: () Meddelelse af godkendelse

Udvidelse af godkendelse
Nagtelse af godkendelse
Inddragelse af godkendelse
Endeligt opher af produktionen

for en koretojstype hvad angér bremsesystemet i henhold til regulativ nr. 13-H

GOdKENdElSE NI, eoveveeeeeeeseeeeeeseeeeeseeeeseeeseee Udvidelse nr.

1.

2.

5.1.

5.2.

7.2.1.

10.

11.

Koretgjets handelsbetegnelse eller M@IKE: ...ooovcreceemmmmmmmcnnreersecemmimmmsnesnssseecssssenens

KBIELDISTYPE: ovvvervvererevverinn s isrinrsssses s ssssssesesssssisessses s ssssss st sssss s ssssssssssssesssssssnsssansennes

Fabrikantens navit 0 AdrSSe: .....mmmmecerecessmmmmmmnmmsmssssssecesssssssssmmmmssssssssesssssesees

Navn og adresse pé fabrikantens eventuelle reprasentant: ... erceeemeeeeensinns

KOTEt@IEts MASSE! ..oovuuieireiriicccesi s sisss st ssssssssssssss s ssssssssssssssssssssse s sesssssssssnns

Koretgjets tilladte tOtAIMASSE: ....ovvvvvccemmmemmeemrrserrrecereceemmmmmmannmssnssessccessssnssessmmmnnsssssssescssssesees

KOret@jets MUMNASTEIMASSE! ..ovvcvrrvevrecessssemmmeesresneseossesssssssessmesesesesesssssssssssmsessosssssesssssssssssssees

Massens fordeling pa akslerne (maksimalvaerdier): ......ccocooooovomoovcoscoscsvessvosscsissessccsissios

Bremsebelagningernes, -skivernes og -tromlernes fabrikat og type:
Bremsebelagninger

Bremsebelegninger provet i henhold til alle relevante forskrifter i bilag 3: ...

Alternative bremsebelegninger provet i henhold til bilag 7: .ooovoovcvvovvvcvccrersvvvccrirrinns

Bremseskiver og -tromler

Identifikationskode for bremseskiver, der er omfattet af godkendelsen af bremsesystemet:

Identifikationskode for bremsetromler, der er omfattet af godkendelsen af bremsesystemet:

MOTOTEYPE: . oorrecemececencinecameesecsmeeseessseesesssssasmcsssesmesssssesmessssesmessssssmessssessmsesessnssenessnes

Antal gear og deres udveksHngSforhold: ......ooocoovovovocrvsvssssvrcsssssscsesssssessessosssssscsssssssccssssines

Differentialets udvekslingsforhold: ............ememmmrrereemmereereemmmrsereesseseensessessersessessessessssecees

For sd vidt pdhaengskeretej ma traekkes, teknisk tilladt totalmasse af dette: ...

Pahaengskoreto] Uden DICMSEI: ....oowicerecrrrconrsssmmmmmmmecenesesesssssssssmmmsssnsssssessssssssssessnes
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120 D@KAIMEISION: vovvvrrrerrrrcrrcrnennerrsrnenrensssnensesssssssssssssssssesssssessossissessississessissssssssississsssississs
12.1. Dimensioner af reservehjul/daek til midlertidig Brug: ..cvvvvrvnvrcvrccrcnvcvnccrevncnne
12.2.  Koretojet opfylder de tekniske krav i bilag 3 til regulativ 64: ccocoovvvvvvvcrvvvvveccrnnncens
Ja/Nej ()
13.  Konstruktivt bestemt maksimalhastighed: ...
14.  Kort beskrivelse af DICMISESYSIEIN ......cuuuumveevecereicervcsssimemmreeneaeseseessssssnmmensnessesessssssssssessnes
15. Koretojets masse ved prevningen:
Belasset (kg) Ubelasset (kg)
Aksel nr. 1
Aksel nr. 2
I alt
16. Resultater af prevningen:
Provningshastighed . Malt betjeningskraft
(km/h) Maltydeevne (daN)
16.1. TYPE O-PIOVIHNG. oot esesissesississssississssassesssssssssssss s sessssossssesissesissssesssnines
MOLOL fTAKOBLEL .eoveeerreieearanmnscsessesscrsessessssssssesssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssosssssssossies
DIiftsShremse (DELESSEL) .oouumvvvvvvveerirsrreisnrsssesiessissssssisse s ssssssssssssssssssssssssssssssens
D1iftshremse (UDELESSEL) ..uuvvvvvveerrrerreernrsssresiessisssssssessssssssssssssssssssssssssssssssesssssssssssssssnssns
NOADIEMSE (DEIESSEL) .uvvvvermrvveeereeereenreerseesressssssesenessssssesssssessssessenssssssesessssenessssenssssssnsssees
NOADIEMSE (UDEIESSEL) .oovvorervvveerecveeeeiises s ssssseesesssesssssssenssssssssssssessssssensssessnsssses
16.2. TYPE O-PrOVIHNG ..ot esiesissesassssssssssissssassesssessssesssssssssessssosssesissesissssssssnines
1010 g 511 e) o) [ N
DriftSBIEmMSE (DELESSEL) ovveerrmmirrrrrecccvesesmsmsssssrrrssesesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssmnssssssssssssssssees
DAiftShIemse (UDELESSEL) ..uuvvvvvveerrrrrreesnisssesiensssssssisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnssns
(i overensstemmelse punkt 2.1.1. (B) 1 Bilag 3) .eeerrereceremmerreerrrmerreerersersseessressesesesesseeees
163, Type [-PrOVIING: .o assssssssssssssssssssssssssessssssssssssses
Indledende nedbremsninger (til bestemmelse af pedalkraft) .......covemeerrerecciinnennns
Ved varme Bremser (1. STOP) covvececmmmrreceeeesmrsrreeessmsssssesssssssssssssssssnsssessssssnsssssssssssssssssssssssns
Ved varme Bremser (2. SEOP) weceemmrrrreeeesssssssssssmsmssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnnsssssseees
GEIIVIIAINGSZIAD eervverrreemeenerseeseesesseeseesesseessesesseeeseessessseseeseessesesseseessessesessessseesessesseseessessesesesessecees
16.4. Parkeringsbremsens dynamiske bremsevirkfiiig: .....cccveevvreverrnnncvvcrrnnncnnccrenscseccrevsccne
17.  Resultaterne af prevningen af bremsevirkning 1 bilag 5: .covvvvvvvvvvvrvnvrvvnvcrvvvvvnvcrnvvcnne
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18.  Koretojet erfer ikke (?) udstyret til at traekke et pdhangskeretoj med elektrisk bremsesystem.

19.  Koretojet erfer ikke (%) udstyret med antiblokeringssystem.

19.1.  Koretojet opfylder forskrifterne i bilag 6: Ja/Nej (3)

19.2.  Antiblokeringssystem af kategori: 1/2/3 (3)

20.  Der er indgivet tilstrakkelig dokumentation i overensstemmelse med bilag 8 for felgende systemer: Ja/Nej/Ikke
relevant (3)

21.  Er koretgjet udstyret med ESC-SYSLEM? .couuuumumvrrrreesrcecrmennnsnnnnnnns Ja/Nej (3)
Hvis ja: Er ESC-systemet provet i overensstemmelse med og opfylder kravene i bilag 9, del A?
........................................... Ja/Nej (3)
eller: Koretgjets stabilitetsfunktion er provet i overensstemmelse med og opfylder kravene i bilag 21 til regulativ
oL o U T Ja/Nej (3)

22, Koretojet erfer ikke (%) udstyret med et bremseassistentsystem, der opfylder kravene i bilag 9, del B.

22.1. Bremseassistentsystem af kategori A/B (3)

22.1.1. Definition af den reaktionsteerskel, hvorved forholdet mellem pedaltryk og bremsetryk oges. For Kategori
ACSTSEEIMIET (2): wovvverevvecvrrsessssnsssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssesssessssssssssssss

22.1.2. Definition af den bremsepedalhastighed, som skal opnds for at aktivere bremseassistentsystemet (f.eks.
pedaltrykhastighed (mm)/s) inden for et givet tidstum) (2): oevvvvmeerrrsseersrssecersrsnnenn

23, Koretoj indleveret til godkendelse demn: ...

24, Teknisk tjeneste, som forestdr godkendelSeSprovningenn: ... erecemrreereererrecee

25.  Dato pé rapport udstedt af den pagzldende tekniske tjeneste: .......mmrecrmrreeee

26. Numumer pa rapport udstedt af denfie HEneste: .....ocrwmmemmemnrrrereeesmssesssns

27.  Godkendelse meddelt/nagtet/udvidet/inddraget ()

28.  Placering af godkendelsesmaerke pd KOIELGJEt: .......mmmmereemmmrevreemmmreemessenrsensesssssensesensecees

29. SEEAL o eevveeeseenmmmnnms e esssasss s e e R R R

30. DIALOI ooiieeetrctrres sttt R R RS R Rt

310 UNAISKIITE oooooornrrnrrrsenenrernsrnensessessessssssssessesssssssssssssssssesssssssssssssssssissssssssissssss

32.  Den sammenfatning, der er nevnt i punkt 4.3 i dette regulativ, er vedlagt denne meddelelse.

() Efter anmodning i forbindelse med ansegning om godkendelse i henhold til regulativ nr. 90 skal de i tilleg 1 til dette bilag
ombhandlede oplysninger leveres af den godkendende myndighed. Disse oplysninger skal dog alene fremlagges i forbindelse med
godkendelse i henhold til regulativ 90.

() Kendingsnummer for det land, der har meddelt/udvidet/negtet/inddraget godkendelsen (se godkendelsesbestemmelserne i
regulativet).

(® Det ikke galdende overstreges.
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Tilleg

Liste over keretgjsdata i forbindelse med godkendelser i henhold til regulativ nr. 90

1. BeSKIIVEISE af KOICIBISTYPEIL ovuurrveerereiencrriencriincsiescesienesesssnesssesse s ssesssssssessssssesesssse st ssssesssssessssssessssssessssseesasnesessssesessnsessssnecs

1.1.  Koretgjets handelsbetegnelse ller MarKe: ... ceiieeesiseeeessecss s sssssesssses s sbesses s sssessssnnes

1.2, KOTEt@ISKIASSE: covvnrveerrreernceeeeeeeeeseesee et esss e sss e sss st sssssesesssesssenes e

1.3.  Koretojstype i henhold godkendelse efter regulativ nr. 13-H: .oooovveeecerneremnnecriccrieceriecerisessmssesssssecsssneesssnsssenneseses

1.4.  Modeller eller handelsbetegnelser for de koretgjer, karetajstypen DeStar af: ......occoceecemnecenneecrnneceinecsiseeesssecesenne

1.5, Fabrikantens Navil 0Z AdIESSE: ........cccmmicrremsenecessissmessesssasesssessssssssesssssssaesssssssssasssssssssssssssnsasssssssmassssssssnssssssssassssssnns

2. Bremsebelaegningernes, -skivernes og -tromlernes fabrikat og type:
2.1. Bremsebelaegninger

2.1.1. Bremsebelaegninger provet i henhold til alle relevante forskrifter i bilag 3 ..oooceevveceereereenereesneceisseceeseeeeesecnenns

2.1.2. Alternative bremsebeleegninger provet i henhold til ilag 7 .....oocvcicrnnecinccreccrinecrinecsrnecssessessieseessisecssissecsseees

2.2.  Bremseskiver og -tromler
2.2.1. Identifikationskode for bremseskiver, der er omfattet af godkendelsen af bremsesystemet .......ccomeeeerreceeesecernneceens
2.2.2. Identifikationskode for bremsetromler, der er omfattet af godkendelsen af bremsesystemet .........cccovcceecnvecerrecrrrnenns

3. KOTELGJELS MMUINASTEMASSE: vvurverrereseeesseeesseeessseessseeessecesseessseessseessssesssseesssaesssae s et ees esee e s b bs st s bbb bt sne st sestnes

3.1. Massens fordeling pd akslerne (MaksimalVardier): ..........comcvemrerremenneerreieecesmiesnesssssesesssssssssessssssssesssssescossenne

4. Koretojets tilladte tOtAlMaSSE: ..cvvureemeeumrecireciireeeieeeieeeisenise s sesseesssessssessssessssessssesss oo

4.1. Massens fordeling pa akslerne (maksimalvaerdier): ... sessssessse oo

5. KOret@jets StOrste NASHIGREA: ...ivvuueceeeeeceeeeceieciiee ettt ess bbb bbb bbb
6. Dak- 0g hjuldimensioner: .........ccremnecerminecccrmenne et
7. Bremsekredsenes konfiguration (f.eks. opdeling for/bag eller diagonal):

8. Erkleering om, hvilket bremsesystem der er N@ADIEMSESYSTEMEL: .uuuurvvummreemmecemmeeeimeeesssesesseesssseesssesesssesessnnes

9. Specifikationer for bremseventiler (MViS TEIEVAINL): ...vuuurveemereeeerieieceesee e sessse st ssssses s esssssssssss s ssssssssssnes

9.1. Justeringsspecifikationer for den lastathangige reguleringsventil: ...........ccociinccrieincnicnssseneerisec s

9.2, Trykventilens INASHIING: ..o ieressieeeceessseeecesssseeseessesessesssssesessssss s sssssessssssssesesssss s seses s essssssssessesessesssssssons

10.  Tilsigtet fordeling af DremSEKIAfLEN: .....ovviweeeeceemeeceieceiieceieee ittt sssssesssssessssss s ssssese s sesssssssseeees

11, Bremsens SPECITKAtIONET: ....oiiiiuieeesecieeeeueeieeeees e ceseeaeee s ses e esssecesse st st bbb bbbttt

11.1. Skivebremsetype (f.cks. antal stempler og deres diameter, ventileret eller massiv skive):
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11.2. Tromlebremsetype (f.eks. duo servo, samt dimensioner for stempler og tromle): .......ccccomeveereeverenecrrunecens

11.3. For trykluftbremsesystemer f.eks. type og sterrelse af bremsemembraner, bremsearme, mv.:

12, Hovedcylinderens tyPe 0g SLBITEISE ......wveuurreemereeemeeeieseeesmneesssesesssesssssessssssssssssessssssesssssssesssessssssessssssssssnssssssesssens

13, FOIStRIKEIENS LYPE OF SIBITEISE: ovomrrrerreiericrrerncerisncesereeessnesssssecesesesssesessseseesssssessssssesssss sesesessssnessssssessssssessssnsesessnessssnesssssneces
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BILAG 2

UDFORMNING AF GODKENDELSESM £RKER

MODEL A

(Se punkt 4.4 i dette regulativ)

Y Y

xas 22 13HRESC-002439 _Tas3

a = 8§ mm min.

Af ovenstdende godkendelsesmarke, som er péfert et koretej, fremgar, at keretgjstypen, hvad angdr bremsesystemet, er
godkendt i det Forenede Kongerige (E 11) i henhold til regulativ nr. 13-H med typegodkendelsesnummer 002439. De
forste to cifre i godkendelsesnummeret angiver, at godkendelsen er udstedt i overensstemmelse med forskrifterne i
regulativ nr. 13-H i dettes oprindelige form. Yderligere markning med bogstaverne »ESC« angiver, at keretejet opfylder

kravene vedrerende elektronisk stabilitetskontrol og bremseassistentsystemer i bilag 9 til dette regulativ.

MODEL B

(Se punkt 4.5 i dette regulativ)

a

13-H

N o

!
E 11

[SSR ]

002439

w o

=
w

|<—>\<—%

24 130

v

021628

A

a
3

a = 8§ mm min.

Af ovenstdende godkendelsesmearke, som er pafert et koretoj, fremgdr, at keretojstypen er godkendt i det Forenede
Kongerige (E 11) i henhold til regulativ nr. 13-H og 24 (!). (I tilfelde af sidstnavnte regulativ er den korrigerede
energioptagende faktor 1,30 m™!). Godkendelsesnumrene angiver, at regulativ nr. 13-H pa godkendelsesdatoerne foreld

i sin oprindelige form, og at regulativ nr. 24 omfattede sndringsserie 02.

(") Nummeret er kun givet som eksempel.
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BILAG 3

BREMSEPROVNING OG BREMSEVIRKNING FOR BREMSESYSTEMER

1. BREMSEPR@VNINGER
1.1. Generelt
1.1.1. Den foreskrevne bremsevirkning for bremsesystemer er baseret pd bremselengden ogfeller den gennemsnitlige

fuldt udviklede deceleration. Et bremsesystems virkning bedemmes ved, at man maler bremselengden i forhold
til koretojets begyndelseshastighed, og/eller ved, at man maler den gennemsnitlige fuldt udviklede deceleration
under prevningen.

1.1.2. Bremseleengden er den afstand, koretgjet tilbagelaegger fra det gjeblik, foreren begynder at péavirke betjenings-
anordningen, indtil keretojet stdr stille; begyndelseshastigheden er keretgjets hastighed i det gjeblik, hvor
foreren begynder at pédvirke betjeningsanordningen; begyndelseshastigheden skal vare mindst 98 % af den
hastighed, der foreskrives for den pagaldende provning.

Den gennemsnitlige fuldt udviklede deceleration (d,,) beregnes som decelerationens gennemsnit over den
tilbagelagte afstand i intervallet mellem vy, og v,, efter nedenstdende formel:

Vo — Ve

dn =352 (Se — 5p)

hvor:

v, = keretgjets begyndelseshastighed i km/h

vy, = koretgjets hastighed ved 0,8 v, i km/h

v, = keretgjets hastighed ved 0,1 v, i km/h

s, = den tilbagelagte afstand mellem v, og v, i meter
se = den tilbagelagte afstand mellem v, og v, i meter.

Hastighed og afstand bestemmes med instrumenter, hvis ngjagtighed er + 1 % ved den foreskrevne provnings-
hastighed. Den gennemsnitlige fuldt udviklede deceleration kan bestemmes pd anden mdde end ved maling af
hastighed og afstand; i sd fald skal nejagtigheden af beregningen veare * 3 %.

1.2. Ved godkendelse af et koretoj males bremsevirkningen ved prevninger pa vej; disse prevninger foretages under
folgende betingelser:

1.2.1.  Koretgjets belaesningstilstand skal vare som foreskrevet i forbindelse med den enkelte provning; oplysning om
belasningstilstanden skal gives i prevningsrapporten.

1.2.2. Provningen foretages ved de hastigheder, der er angivet for hver type provning; er keretgjets konstruktivt
bestemte maksimalhastighed lavere end den foreskrevne provningshastighed, udferes prevningen ved koretgjets
maksimalhastighed.

1.2.3. Ved prevningerne md den kraft, hvormed betjeningsanordningen aktiveres for at opnd den kravede virkning,

ikke overskride den fastlagte maksimale veerdi.
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1.2.4. Medmindre andet er fastlagt i de pdgaldende bilag, skal prevestreekningen have en overflade, der giver god
friktion.
1.2.5. Prgvningerne ma kun finde sted, ndr der ikke er vind, som kan pavirke resultaterne.

1.2.6.  Ved provningens begyndelse skal deckkene vaere kolde og oppumpet til det tryk, der foreskrives for den faktiske
statiske belastning af hjulene.

1.2.7. Den foreskrevne bremsevirkning skal opnés ved hastigheder over 15 km/h uden blokering af hjulene, uden at
kereretningen afviger fra en banebredde pa 3,5 m, uden en kursafvigelse pd mere end 15° og uden unormale
vibrationer.

1.2.8. For elektriske koretgjer, hvis motor(er) er fast forbundet med hjulene, skal alle prevningerne udferes med

motoren (motorerne) tilkoblet.

1.2.9. For de i punkt 1.2.8 ovenfor omhandlede keretgjer med elektrisk bremsesystem med energigenvinding af
kategori A kan adferdsprever gennemfores pa vejbane med lav friktionskoefficient (som defineret i bilag 6,
punkt 5.2.2) ved en hastighed svarende til 80 procent af den maksimale hastighed, men ikke over 120 kmj/h,
for at kontrollere, at stabiliteten bibeholdes.

1.2.9.1. P4 keretojer med elektrisk bremsesystem med energigenvinding af kategori A ma midlertidige omstaendigheder
som gearskift, eller at speederen slippes, endvidere ikke kunne influere pd keretojets reaktioner under de i
punkt 1.2.9 fastlagte provningsbetingelser.

1.2.10.  Under de i punkt 1.2.9 og 1.2.9.1 ovenfor fastsatte prevninger er blokering af hjulene ikke tilladt. Styrekor-
rektion er dog tilladt, hvis der drejes mindre end 120° pa styreapparatets betjeningsorgan i lebet af de to forste
sekunder og mindre end 240° i alt.

1.2.11.  For keretgjer med elektrisk aktiverede driftsbremser drevet af traktionsbatterier (eller hjalpebatterier), som kun
forsynes med energi fra et uathengigt, eksternt opladningssystem, mé disse batteriers ladetilstand ved prov-
ningen af bremsevirkningen gennemsnitligt ikke vare mere end 5 procent hgjere end den ladetilstand, hvorved
det i punkt 5.2.20.5 i dette regulativ foreskrevne advarselssignal om bremsesvigt skal afgives.

Hvis denne advarsel afgives, kan batterierne oplades i lobet af prevningen for at holde deres ladetilstand inden
for det foreskrevne ladetilstandsinterval.

1.3. Koretojets opfersel under bremsningen

1.3.1.  Ved bremseprovningerne, sarligt ved hej hastighed, skal keretojets generelle reaktioner under bremsningen
kontrolleres.

1.3.2. Koretgjets reaktioner ved bremsning pd vejbane med nedsat friktion skal opfylde forskrifterne i bilag 5 og/eller
bilag 6.

1.3.2.1.  For bremsesystemer i henhold til punkt 5.2.7 i dette regulativ, hvor bremsemomentet for en bestemt aksel
(eller aksler) opnds fra mere end en kilde, og hvor hver af de enkelte kilder kan varieres i forhold til de andre,
skal keretojet opfylde kravene i bilag 5 eller alternativt bilag 6 ved de i systemets kontrolstrategi tilladte
forhold ().

(") Fabrikanten oplyser den tekniske tjeneste om den af den automatiske kontrolstrategi tilladte bremsekurveskare. Disse kurver kan
efterproves af den tekniske tjeneste.
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1.4. Type 0-bremseprove (normal prevning af bremsevirkning med kolde bremser)
1.4.1. Generelt

1.4.1.1. Gennemsnitstemperaturen af driftsbremserne pd keretojets varmeste aksel, malt pd bremsebeleegningernes
inderside eller pd bremsefladen af skive eller tromle, skal veere mellem 65 °C og 100 °C fer enhver bremsning.

1.4.1.2.  Provningen foretages under folgende betingelser:

1.4.1.2.1. keretgjet skal vare belasset, sdledes at fordelingen af dets masse pd akslerne er den af fabrikanten fastsatte;
angives der flere forskellige muligheder for belastning af akslerne, fordeles den teknisk tilladte totalmasse pa
akslerne i et forhold svarende til de tilladte akseltryk.

1.4.1.2.2. hver provning skal gentages med ubelasset koretgj. Foruden foreren kan der forrest i kabinen veere en anden
person, som er ansvarlig for at registrere provningsresultaterne.

1.4.1.2.3. for keretgjer udstyret med elektrisk bremsesystem med energigenvinding athaenger kravene af disse systemers
kategori:

Kategori A. Serskilte betjeningsgreb for den elektriske bremse med energigenvinding anvendes ikke ved type
0-provninger.

Kategori B.  Bidraget fra det elektriske bremsesystem med energigenvinding til den frembragte bremsekraft
mé ikke overstige det for systemets konstruktion garanterede minimale niveau.

Dette krav anses for overholdt, hvis batteriernes ladetilstand er en af folgende:

a) maksimalt ladeniveau anbefalet af fabrikanten som anfert i keretgjets specifikationer eller

b) et ladeniveau pa mindst 95 % af det fulde ladeniveau, idet fabrikanten ikke har givet specifikke anbefalinger,
eller

¢) maksimalt ladeniveau som folge af automatisk ladekontrol i keretojet, eller

d) nér prevninger udferes uden energigenvindingskomponent uanset batteriernes ladetilstand.

1.4.1.2.4. de foreskrevne mindstepraestationer ved prevning med savel belasset som ubelasset keretej er anfert i det
folgende; koretgjet skal samtidig opfylde den foreskrevne bremseleengde og den foreskrevne gennemsnitlige
fuldt udviklede deceleration for den pagaldende koretojsklasse, men en egentlig méling af begge parametre vil
ikke altid vere pakravet.

1.4.1.2.5. vejbanen skal vare vandret; medmindre andet er angivet, kan hver prevning omfatte indtil seks standsninger,
herunder standsninger, som madtte vere nedvendige for at foreren kan blive fortrolig med keretojet.

1.4.2. Type 0-bremseprove med frakoblet motor og med et driftsbremsesystem, som er i overensstemmelse med
bestemmelserne i punkt 2.1.1 (A) i dette bilag.

Proven skal udferes med den foreskrevne hastighed; der tillades en vis tolerance i forhold til de pagaldende
talangivelser. Den foreskrevne minimale bremsevirkning skal opnés.

1.4.3. Type 0O-bremseprove med tilkoblet motor og med et driftsbremsesystem, som er i overensstemmelse med
bestemmelserne i punkt 2.1.1 (B) i dette bilag.
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1.4.3.1.  Proven skal udferes med tilkoblet motor fra den i punkt 2.1.1 (B) i dette bilag angivne hastighed. Den
foreskrevne minimale bremsevirkning skal opnds. Proven udferes ikke, hvis keretgjets maksimalhastighed er
< 125 km/h.

1.4.3.2. De maksimale opndelige bremsevirkninger males, og keretojets reaktioner skal vaere i overensstemmelse med
punkt 1.3.2 i dette bilag. Er keretgjets maksimalhastighed imidlertid hejere end 200 km/h, skal preveha-
stigheden vaere 160 km/h.

1.5. Type I-bremseprove (fadingpreve og genvindingsprave)
1.5.1. Opvarmningsprocedure

1.5.1.1.  Provning af driftsbremsen sker for alle keretgjers vedkommende ved en rakke pa hinanden folgende brems-
ninger med belaesset keretoj under betingelserne angivet i folgende tabel:

Betingelser
v; (km/h) v, (km/h) At (sek.) n
80 % vy < 120 0,5 v, 45 15
hvor:
v; = begyndelseshastighed for bremsning
v, = sluthastighed efter bremsning
Vmax = Koretgjets maksimalhastighed
n = antal bremsninger
At = varigheden af en bremsecyklus: tidsrummet mellem pdbegyndelsen af en bremsning og pabegyndelsen

af den folgende bremsning.

1.5.1.2.  Tillader et koretojs egenskaber ikke, at den for At foreskrevne varighed overholdes, kan denne eges; der skal i
alle tilfeelde ud over den tid, der kraves til bremsning og acceleration af keretgjet, vare 10 sekunder til
radighed under hver bremsecyklus til stabilisering af hastigheden v;.

1.5.1.3.  Ved disse prover skal aktiveringskraften pd betjeningsanordningen vare afpasset sledes, at der ved hver
bremsning opnds en gennemsnitlig fuldt udviklet deceleration pd 3 m/s% til bestemmelse af en passende
kraft kan der foretages to indledende prover.

1.5.1.4.  Under bremsningerne skal motoren hele tiden vare tilkoblet i transmissionens hgjeste gear (undtagen overgear

og lign.).

1.5.1.5.  Ved den fornyede acceleration efter bremsningen skal gearkassen anvendes pd en sddan made, at hastigheden
v, opnds pa kortest mulig tid (den maksimale acceleration, som motor og gearkasse gor mulig).

1.5.1.6.  For keretgjer uden tilstreekkelig reekkevidde til at gennemfere opvarmningscyklusserne udferes proverne fra
den foreskrevne hastighed for den forste bremsning, hvorefter der accelereres med keretgjets maksimale
ydeevne og derefter bremses ned fra den hastighed, som opnds ved slutningen af hver cyklus af 45 sekunders
varighed.
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1.5.1.7.  For keretgjer udstyret med elektrisk bremsesystem med energigenvinding af kategori B skal koretgjets batterier
ved prevningens start vere i en tilstand, sdledes af bidraget fra det elektriske bremsesystem med energigen-
vinding til bremsekraften ikke overstiger det for systemets konstruktion garanterede minimum. Dette krav
anses for overholdt, hvis batterierne er i en de i punkt 1.4.1.2.3 ovenfor anferte ladetilstande.

1.5.2. Bremsevirkning med varme bremser

1.5.2.1.  Ved afslutningen af type I-bremseproven (som beskrevet i punkt 1.5.1 i dette bilag) males driftsbremsens
virkning med varme bremser under samme betingelser som ved type O-bremsepreven med frakoblet motor
(specielt med en gennemsnitlig aktiveringskraft, der ikke overstiger den faktisk anvendte gennemsnitskraft, idet
temperaturbetingelserne dog kan vare forskellige).

1.5.2.2.  Denne virkning med varme bremser skal vare mindst 75 % (?) af den foreskrevne og ikke under 60 % af den
veerdi, der er malt ved type 0-bremsepreven med frakoblet motor.

1.5.2.3.  For keretgjer med elektrisk bremsesystem med energigenvinding af kategori A skal det hgjeste gear vere
konstant indrykket under aktivering af bremserne, og man mé ikke anvende en eventuelt serskilt betjenings-
anordning for den elektriske bremse med energigenvinding.

1.5.2.4.  For keretojer med elektrisk bremsesystem med energigenvinding af kategori B, som har gennemfert opvarm-
ningscyklusserne i henhold til punkt 1.5.1.6 i dette bilag, udferes provning af bremsevirkning med varme
bremser ved den maksimale hastighed, som keretgjet er i stand til at opnd ved slutningen af opvarmning-
scyklussen, medmindre den i punkt 2.1.1 (A) i dette bilag angivne hastighed kan opnas.

Til sammenligning gentages en senere type O-bremseprgve med kolde bremser med samme hastighed og et
lignende bidrag fra det elektriske bremsesystem med energigenvinding — justeret ved passende batterilade-
tilstand — som tilfeldet var i forbindelse med prevningen af bremsevirkning med varme bremser.

Efter genvinding og prevning tillades fornyet konditionering af bremsebelaegningerne, for provningen gennem-
fores, for at sammenligne bremsevirkningen ved denne anden prevning med kolde bremser med bremsevirk-
ningen ved provningen med varme bremser efter kriterierne i punkt 1.5.2.2 eller 1.5.2.5 i dette bilag.

Provningerne kan udferes uden energigenvindingskomponent. I sd fald er kravet om batteriernes ladetilstand
ikke relevant.

1.5.2.5.  For keretgjer, som opfylder 60 %-kravet i punkt 1.5.2.2 i dette bilag, men ikke 75 %-kravet (?) i punkt 1.5.2.2 i
samme bilag, kan der udferes endnu en prevning af bremsevirkning med varme bremser, idet der ikke
anvendes storre aktiveringskraft end foreskrevet i punkt 2 i dette bilag. Resultaterne af begge prevninger
anferes i rapporten.

1.5.3. Metode til energigenvinding

Umiddelbart efter provning af bremsevirkning med varme bremser udferes fire standsninger fra 50 km/h med
tilkoblet motor med en gennemsnitlig deceleration pa 3 m/s%. Der skal vere et mellemrum pa 1,5 km mellem
begyndelsen af pd hinanden folgende standsninger. Straks efter hver standsning accelereres hurtigst muligt til
50 kmj/h, og denne hastighed holdes indtil naste standsning.

1.5.3.1.  For keretgjer, der er udstyret med elektrisk bremsesystem med energigenvinding af kategori B, kan batterierne
genoplades eller erstattes af et opladt sat batterier med henblik pd genvindingen.

Procedurerne kan udferes uden energigenvindingskomponent.

() Denne verdi svarer til en bremselengde pa 0,1v + 0,0080v* og en gennemsnitlig fuldt udviklet deceleration pa 4,82 m/s2.
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1.5.4. Genvindingsgrad

Ved afslutning af genvindingsproceduren madles driftsbremsesystemets genvindingsgrad under samme betin-
gelser som for type O-bremsepreven med frakoblet motor (dog kan temperaturforholdene vaere forskellige), idet
den gennemsnitlige betjeningskraft ikke overstiger den, der anvendtes ved den tilsvarende type 0-bremseprove.

Genvindingsgraden skal veere mindst 70 %, men ikke udgere over 150 % af den veerdi, som maltes ved type O-
bremseproven med frakoblet motor.

1.5.4.1. For keretojer, der er udstyret med elektrisk bremsesystem med energigenvinding af kategori B, udferes
genvindingspreven uden energigenvindingskomponent, dvs. under betingelserne i punkt 1.5.4 ovenfor.

Efter fornyet konditionering af bremsebeleegningerne udferes endnu en gentagen type 0-bremseprove ved
samme hastighed som ved genvindingspreven og — som under genvindingspreven — uden bidrag fra det
elektriske bremsesystem og med frakoblet motor, og disse provningsresultater sammenlignes.

Genvindingsgraden skal vare mindst 70 %, men ikke over 150 % af den verdi, som maltes ved denne sidste
gentagne type O-bremseprove.

2. BREMSESYSTEMERS BREMSEVIRKNING
2.1. Driftsbremsesystem
2.1.1. Driftsbremserne afproves under folgende betingelser:
(A) Type O-provning, motor frakoblet v 100 km/h
5 < 0,1 v + 0,0060 v2 (m)
d, > 6,43 mjs?
(B) Type O-prevning, motor tilkoblet v 80 % Vpax < 160 km/h
s < 0,1 v + 0,0067 v? (m)
d, =2 5,76 mjs?
f 6,5 — 50 daN
hvor:
v = provningshastighed, km/h
s = bremselengde, meter
d, = gennemsnitlig fuldt udviklet deceleration, m/s?
f = kraft udevet pa betjeningspedal, daN
Vmax = koretgjets maksimalhastighed, km/h.
2.1.2. For et motorkeretgj, der er godkendt til tilkobling af pdhangskeretoj uden bremser, skal vogntogets prasta-

tioner i henhold til type 0-praven for bremsevirkning dog vare mindst 5,4 m/s?, savel belasset som ubelasset.

Vogntogets bremsevirkning efterproves ved beregning pd grundlag af den faktisk opnéede storste bremsevirk-
ning af motorkeretgjet alene (beleesset) ved type 0-bremsepreve med frakoblet motor; beregningen sker ved
folgende formel (der kraves ingen prevning med tilkoblet pdhangskeretgj uden bremser):
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Py + Pr

dyir = dy

hvor:

dysp = beregnet gennemsnitlig fuldt udviklet deceleration af motorkeretajet med tilkoblet pdhangskeretoj
uden bremser, i m/s?

dy = gennemsnitlig maksimal fuldt udviklet deceleration af motorkeretgjet alene, opndet under type 0-
bremseprave med motor frakoblet, i m/s

Py = motorkeretgjets masse (belasset)
Pp = teknisk tilladt totalmasse af pdh@ngskeretgj uden bremser, som kan tilkobles ifolge anvisningerne fra
motorkeretgjets fabrikant.
2.2. Nodbremsesystem
2.2.1. Nodbremsesystemets virkning undersages ved type O-bremseprove med frakoblet motor pd grundlag af en

begyndelseshastighed af 100 km/h og en kraft udevet pa driftsbremsens betjeningsanordning pa mindst 6,5
daN og hejst 50 daN.

2.2.2. Nodbremsesystemet skal give en bremseleengde, som ikke overstiger

0,1 v+0,0158 v*(m)

og en gennemsnitlig fuldt udviklet deceleration pa mindst 2,44 m/s® (svarende til andet led i ovenstiende

formel).
2.2.3. Provningen af nedbremsens effektivitet sker ved at simulere de faktiske fejlmuligheder i driftsbremsesystemet.
2.2.4. For keretgjer med elektrisk bremsesystem med energigenvinding skal bremsevirkningen desuden kontrolleres

med hensyn til felgende to fejlmuligheder:

2.2.4.1. totalt svigt af driftsbremsesystemets elektriske del

2.2.4.2.  det tilfelde, hvor en fejl fordrsager, at den elektriske del yder maksimal bremsekraft.

2.3, Parkeringsbremsesystem

2.3.1. Parkeringsbremsesystemet skal kunne holde det belassede koretej stationart pa en skraning med 20 % held-
ning i begge retninger.

2.3.2. For keretgjer, der er godkendst til tilkobling af pah@ngskeretgj, skal motorkeretgjets parkeringsbremsesystem
kunne holde vogntoget stationeert pd en skrdning med 12 % heldning i begge retninger.

2.3.3. Sker betjeningen med héndkraft, md den udevede kraft pa betjeningsanordningen ikke vare over 40 daN.
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2.3.4. Sker betjeningen med foden, méd den anvendte betjeningskraft pa pedalen ikke vare over 50 daN.
2.3.5. Det kan godtages, at parkeringsbremsen skal pavirkes flere gange, for den foreskrevne bremsevirkning opnis.
2.3.6. Til kontrol af overensstemmelsen med forskrifterne i punkt 5.2.2.4 i dette regulativ skal der udferes en type 0-

prevning med frakoblet motor ved en begyndelseshastighed pd 30 km/h. Nér bremsning sker ved hjlp af
parkeringsbremsens betjeningsanordning, skal den gennemsnitlige fuldt udviklede deceleration og decelera-
tionen umiddelbart for standsning af keretejet vere mindst 1,5 m/s’. Provningen udferes med belasset
koretoj. Kraften pd betjeningsanordningen ma ikke overskride de foreskrevne veardier.

3. RESPONSTID

3.1. Hvis et koretgj er udstyret med et driftsbremsesystem, som er helt eller delvist athangigt af en anden
energikilde end forerens muskelkraft, skal folgende forskrifter veere opfyldt:

3.1.1.  ved katastrofeopbremsning ma der hgjst forlebe 0,6 sekunder fra det gjeblik, hvor pavirkningen af betjenings-
anordningen pdbegyndes, til det gjeblik, hvor bremsekraften ved den mest ugunstigt placerede aksel ndr en
vardi svarende til den foreskrevne bremsevirkning.

3.1.2. for keretojer med hydraulisk bremsesystem anses kravene i punkt 3.1.1 ovenfor for opfyldt, hvis under en
katastrofeopbremsning keretojets deceleration eller trykket ved den dérligste bremsecylinder inden for 0,6
sekunder ndr en veerdi svarende til den foreskrevne bremsevirkning.
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Tilleg

Procedure for overvigning af batteriers ladetilstand
Denne procedure anvendes pa traktionsbatterier og batterier til bremsesystemer med energigenvinding.
Til proceduren kraeves et tovejs jevnstromswattmeter eller en tovejs amperemaler.

1.  PROCEDURE

1.1. Hvis batterierne er nye, eller hvis de i laengere tid ikke har vearet anvendt, skal de gennemga ladecyklus efter
fabrikantens anvisninger. Efter fuldendt ladecyklus skal batterierne gennemga en »soake-periode pd mindst 8 timer
ved omgivelsernes temperatur.

1.2. Fuld opladning foretages ved anvendelse af den af fabrikanten anbefalede ladningsprocedure.

1.3. Ved gennemforelsen af bremseprovningerne i bilag 3, punkt 1.2.11, 1.4.1.2.3, 1.5.1.6, 1.5.1.7 og 1.5.2.4, registreres
de watt-timer, der forbruges af traktionsmotorerne, og de watt-timer, der leveres af bremsesystemet med energigen-
vinding, lebende samlet og anvendes derefter til bestemmelse af ladningstilstanden ved begyndelsen eller slutningen
af en bestemt provning.

1.4. Ved reproducering af et ladeniveau i batterierne med henblik pa sammenlignende prevning som den i punkt 1.5.2.4
i bilag 3 genoplades batterierne enten til dette niveau, eller de oplades over dette niveau og aflades derefter ved fast
belastning og nogenlunde konstant styrke, indtil den kravede ladetilstand er ndet. For keretgjer, der kun har
batteridrevet elektrisk traktion, kan ladetilstanden alternativt justeres ved drift af keretojet. Prevninger, der
udfores med delvist opladte batterier som udgangspunkt, skal pabegyndes snarest muligt, efter at den enskede
ladetilstand er net.
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BILAG 4

Forskrifter for energikilder og anordninger til energioplagring (energiakkumulatorer)

Hydrauliske bremsesystemer med energioplagring

1. OPLAGRINGSANORDNINGERNES (ENERGIAKKUMULATORERNES) KAPACITET
1.1. Generelt

1.1.1.  Keretgjer, hvis bremseapparat kraver, at der anvendes oplagret energi, som leveres af en hydraulisk veeske under
tryk, skal vaere forsynet med energioplagringsanordninger (energiakkumulatorer) med en kapacitet, som opfylder
forskrifterne i punkt 1.2 og 1.3 i dette bilag.

1.1.2.  Hvis bremseapparatet er sidan indrettet, at der uden energibeholdning fortsat kan bremses med driftsbremsen
med en virkning mindst svarende til den for nedbremsen foreskrevne, stilles dog ingen krav til energioplagrings-
anordningens storrelse.

1.1.3.  Ved efterprovning af overensstemmelsen med forskrifterne i punkt 1.2, 1.3 og 2.1 i dette bilag skal bremserne
vare justeret sd tet som muligt, og hvad angdr punkt 1.2 i samme bilag skal der mellem hver fuldbremsning
vare mindst 60 sekunders pause.

1.2. Koretgjer med hydraulisk bremsesystem med energioplagring skal opfylde felgende forskrifter:

1.2.1.  Efter otte fuldbremsninger med driftsbremsesystemet skal der ved den niende bremsning stadig kunne opnds
samme bremsevirkning som foreskrevet for nedbremsesystemet.

1.2.2.  Provningen skal udferes efter folgende forskrifter:

1.2.2.1. Prevningen skal begynde ved et tryk, der kan vere specificeret af fabrikanten, men som ikke mé vare hojere end
systemets mindste arbejdstryk (indkoblingstrykket) ().

1.2.2.2. Akkumulatoren(-erne) skal vere frakoblet; endvidere skal alle energibeholdere for hjelpeudstyr veere frakoblet.

1.3. Motorkeretgjer, som er udstyret med hydraulisk bremsesystem med energioplagring og ikke kan opfylde forskrif-
terne i punkt 5.2.4.1 i dette regulativ, anses for at opfylde disse krav, sifremt folgende betingelser er overholdt:

1.3.1.  Efter enhver transmissionsfejl skal der efter otte fuldbremsninger med driftsbremsen stadig kunne opnds mindst
den for nedbremsen foreskrevne bremsevirkning ved den niende bremsning.

1.3.2.  Provningen skal udferes efter folgende forskrifter:

1.3.2.1. Med energikilden standset eller arbejdende ved en hastighed svarende til motorens tomgangshastighed fremkaldes
en vilkdrlig transmissionsfejl. For en sddan fejl fremkaldes, skal akkumulatoren(-erne) vaere under et tryk, der kan
vare angivet af fabrikanten, men som ikke md overstige indkoblingstrykket.

1.3.2.2. Hjalpeudstyr og dettes eventuelle energilagringsanordninger skal vare frakoblet.

2. HYDRAULISKE ENERGIKILDERS KAPACITET

2.1. Energikilderne skal opfylde de nedenfor anferte betingelser.

(") Energiniveauet ved provens begyndelse skal vare anfort pd godkendelsesdokumentet.
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2.1.1.  Definitioner
2.1.1.1. »py« er det maksimale systemdriftstryk (udkoblingstryk) i oplagringsanordningerne som angivet af fabrikanten.

2.1.1.2. »py« er trykket efter fire fuldbremsninger med driftsbremsen, begyndende ved p;, uden tilforsel til energibehol-
deren(-erne).

2.1.1.3. »te er den tid, det tager trykket i energibeholderen(-beholderne) at stige fra p, til p;, uden at driftsbremsens
betjeningsanordning aktiveres.
2.1.2.  Malebetingelser

2.1.2.1. Ved den prove, der tjener til bestemmelse af tiden t, skal energikilden afgive en mangde svarende til den, der
afgives ved motoromdrejningstallet ved maksimal effekt eller det af regulatoren bestemte storste motoromdrej-
ningstal.

2.1.2.2. Ved den provning, der tjener til bestemmelse af tiden t, mé hjelpeudstyrets energibeholder(e) kun frakobles, hvis
det sker automatisk.
2.1.3.  Fortolkning af resultater

2.1.3.1. For alle koretgjer geelder, at tiden t ikke mé vaere over 20 sekunder.

3. FORSKRIFTER FOR ADVARSELSANORDNINGER

Med motoren standset og begyndende ved et tryk, som kan vere fastlagt af fabrikanten, men som ikke md
overstige indkoblingstrykket, ma advarselsanordningen ikke treede i funktion efter to fuldbremsninger med
driftsbremsen.
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BILAG 5

BREMSEKRAFTENS FORDELING MELLEM KORET@JETS AKSLER

1. GENERELT

Koretgjer, som ikke er udstyret med et antiblokeringssystem som defineret i bilag 6, skal opfylde alle forskrifter i
dette bilag. Opnds dette ved hjelp af en sarlig anordning, skal denne fungere automatisk.

2. SYMBOLER
i = akselangivelse (i = 1, foraksel;

i = 2, bagaksel)
P, = normal statisk reaktionskraft fra vejbelaegningen pé aksel i
N; = normal reaktionskraft fra vejbelagningen pa aksel i ved bremsning
T; = den samlede kraft udevet af bremserne pd aksel i ved bremsning pd vej
f, = T,/N, den udnyttede friktionskoefficient ved aksel i ()
] = keretojets deceleration
g = tyngdeaccelerationen: g = 9,81 m/s?
z = koretojets decelerationstal = J/g
P = koretojets masse

h = tyngdepunktets hgjde over vejbanen som angivet af fabrikanten og godtaget af den tekniske tjeneste, der
forestdr godkendelsesprevningen

E = akselafstand

~
1

teoretisk friktionskoefficient mellem dak og vejbane

3. KRAV

3.1.(A) Ved alle belesningsforhold ma kurven for den udnyttede friktionskoefficient for bagakslen ikke ligge hejere end
for forakslen (?) for alle decelerationstal mellem 0,15 og 0,8.

3.1.(B) For k-vardier mellem 0,2 og 0,8 ():

z 20,1 +0,7 (k—0.2) (se diagram 1 i dette bilag)

(") Ved »kurver over udnyttet friktion« for et koretoj forstds kurver, som for hver aksel i viser den udnyttede friktion som funktion af
koretojets decelerationstal under givne belesningsforhold.

(%) Forskrifterne i punkt 3.1 berorer ikke bestemmelserne i bilag 3 vedrerende bremsepraestationer. Opnds der ved prevning efter
forskrifterne i punkt 3.1 sterre bremsevirkning end foreskrevet i bilag 3, anvendes forskrifterne for kurver over udnyttet friktion
dog inden for de omrader af diagram 1 i dette bilag, som afgranses af de rette linjer k = 0,8 og z = 0,8.
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3.2.  Til efterprevning af det under punkt 3.1 foreskrevne skal koretgjsfabrikanten fremlegge kurverne for de udnyt-
tede friktionskoefficienter for for- og bagaksel, beregnet pd grundlag af felgende formler:
ﬁ:%_ n
VP 4z P-g
T, T,
fh=—=
N h
2 op—z- 0 P-g

Kurverne optegnes for hver af nedenstdende belastningstilstande:
3.2.1. Ubelasset, i koreklar stand, med forer

3.2.2. Belasset — er der angivet flere muligheder for fordeling af lasten, regnes med den lastfordeling, der giver det
storste akseltryk pd forakslen.

3.2.3. For keretojer, som har elektrisk bremsesystem med energigenvinding af kategori B, og hvis evne til at bremse ved
energigenvinding pavirkes af den elektriske ladetilstand, optegnes kurverne med hensyntagen til den elektriske
bremsekomponent ved minimal og maksimal afgiven bremsekraft. Denne forskrift finder ikke anvendelse, hvis
koretajet er udstyret med antiblokeringssystem, som styrer de hjul, der er forbundet med den elektriske bremse; i
sé fald finder forskrifterne i bilag 6 anvendelse.

4. BETINGELSER, SOM SKAL VARE OPFYLDT, HVIS BREMSEKRAFTFORDELINGSSYSTEMET SVIGTER

Safremt forskrifterne i dette tilleg opfyldes ved anvendelse af en serlig anordning (f.eks. en anordning styret

mekanisk af keretgjets hjulophang), skal keretojet, hvis denne anordnings aktiveringsmekanisme svigter, kunne

standses (f.eks. ved at afbryde forbindelsen med aktiveringsmekanismen) under samme betingelser som fore-

skrevet for ?/pe 0-bremsepreve med motor frakoblet, sdledes at der opnds en bremseleengde pa ikke over 0,1 v
(m)

+0,0100 v* (m) og en gennemsnitlig fuldt udviklet deceleration pa mindst 3,86 m/s?.

5. PROVNING AF KORETOJET

Ved typegodkendelsesprovning af et koretoj skal den tekniske tjeneste efterprove, at forskrifterne i dette tilleg er
opfyldt, ved udferelse af folgende prover:

5.1.  Provning af rakkefolgen for blokering af hjulene (se tilleg 1)

Séfremt proven for reckkefolgen af blokering af hjulene viser, at forhjulene blokeres for baghjulene eller simultant
med disse, er overensstemmelsen med punkt 3 i dette bilag godtgjort, og preven fuldfert.

5.2.  Supplerende prevninger

Safremt proven for rakkefelgen af blokering af hjulene viser, at baghjulene blokeres for forhjulene:
a) skal koretgjet underkastes folgende supplerende prevninger:
i) supplerende provninger af rakkefolgen for blokering af hjulene og/eller

i) prevning med dynamometerhjul (se tilleg 2) til bestemmelse af bremsefaktorer til optegning af kurver over
den udnyttede friktionskoefficient; kurverne skal opfylde forskrifterne i punkt 3.1 (A) i dette bilag.

b) kan godkendelse nagtes.

5.3.  Provningsresultaterne vedfgjes typegodkendelsesrapporten.
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6.2.

PRODUKTIONENS OVERENSSTEMMELSE
Til kontrol af produktionens overensstemmelse for et givet keretgj anvender de tekniske tjenester samme

metoder som ved typegodkendelse.

Der galder samme betingelser som ved typegodkendelse, bortset fra, at ved den ii punkt 5.2 a) ii) i dette bilag
omhandlede prove skal kurven for bagakslen ligge under den rette linje z = 0,9 k for alle decelerationstal mellem
0,15 og 0,8 (i stedet for at opfylde betingelsen i punkt 3.1 (A)) (se diagram 2).

Diagram 1

1,0
|

z=>0,1+0,7 (k- 0,2)

0,8

0,6

0,4

0,0 -
0,0 0,2 0,4 0,6 0,8 1,0

Diagram 2

1,0

0,8 /
z=09k
VW

0,6

k yd

0,4 /
P

0,0
0,0 0,2 0,4 0,6 0,8 1,0
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Tilleg 1

Provning af raeekkefolgen for blokering af hjulene

1. GENERELLE OPLYSNINGER

a) Formalet med denne prove er at sikre, at blokering af begge forhjul sker ved et lavere decelerationstal end blokering
af begge baghjul, ndr preven udferes pa belagninger, hvor blokade indtreeder ved decelerationstal pd mellem 0,15
og 0,8.

b) Blokering af forhjul og baghjul anses for at finde sted simultant, nr intervallet mellem blokering af sidste hjul (det
andet) pd bagakslen og sidste hjul (det andet) pd forakslen er < 0,1 sekund ved kerehastigheder > 30 km/h.

2. FORHOLD VED K@RETQJET

a) Koretgjets last: belesset og ubelasset
b) Transmissionens stilling: Motor frakoblet

3. PROVNINGSBETINGELSER OG -PROCEDURER

a) Bremsernes begyndelsestemperatur: mellem 65 °C og 100 °C som gennemsnit pd den varmeste aksel.
b) Prevningshastighed: 65 km/h ved et decelerationstal pa < 0,50
100 km/h ved et decelerationstal pa > 0,50
¢) Pedalkraft:
i) Pedalkraften udeves og kontrolleres af en erfaren forer eller ved mekanisk styring af bremsepedalen.

ii) Pedalkraften oges gradvist og lineart, siledes, at den forste blokering af en aksel finder sted mindst 0,5 sekund
og hejst 1,5 sekunder efter at pedalen forste gang er tradt ned.

iii) Pedalen slippes, ndr den anden aksel blokeres, nir pedalkraften ndr 1 kN, eller 0,1 sekund efter den forste
blokering, alt efter hvilken af disse betingelser, der forst er opfyldt.

d) Blokering af hjulene: kun blokering af hjulene ved en kerehastighed pd over 15 km/h tages i betragtning.

e) Proveoverflade: proven udferes pd en vejbeleegning, hvor blokering af forhjulene sker ved et decelerationstal pa
mellem 0,15 og 0,8.

f) Data, som skal registreres: folgende oplysninger skal registreres automatisk og simultant under hele preven pa en
sddan mdde, at verdierne af de variable kan henfores til realtid:

i) Keretgjets hastighed

ii) Keretojets ojeblikkelige decelerationstal (f.eks. ved at variere keretgjets hastighed)
i) Bremsepedalkraften (eller hydraulisk ledningstryk)

iv) Vinkelhastigheden af hvert hjul.

g) Hver prove gentages for at bekrafte rakkefolgen for blokering af hjulene: afviger et af de to resultater fra
forskrifterne, udferes en tredje prove under samme betingelser, og resultatet af denne skal vaere afgerende.
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4. PRASTATIONSKRAV

a) Intet af de to baghjul ma blokeres for de to forhjul ved et decelerationstal for keretgjet mellem 0,15 og 0,8.

b) Safremt karetojet ved prevning efter ovennavnte metode opfylder et af folgende kriterier, nir keretajets decele-
rationstal er mellem 0,15 og 0,8, anses forskriften for rakkefolgen af hjulenes blokering for opfyldt:

i) Ingen blokering af hjulene
i) Blokering af begge hjul péd forakslen og af ét eller intet af hjulene pd bagakslen
iii) Samtidig blokering af begge aksler.

¢) Hvis blokeringen af hjulene begynder ved et decelerationstal pa under 0,15 og over 0,8 er proven ugyldig og mé
gentages pd en anden vejbelegning.

d) Safremt der pd enten belasset eller ubelesset koretoj ved et decelerationstal pd mellem 0,15 og 0,8 indtraeder
blokering af begge hjul pa bagakslen og blokering af ét eller intet af hjulene pd forakslen, er betingelserne for
provning af reckkefolgen for blokering af hjulene ikke opfyldt. I sd fald skal keretgjet underkastes en prevning med
dynamometerhjul for at bestemme de bremsefaktorer, som anvendes til beregning af kurverne over udnyttet
friktionskoefficient.
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Tilleg 2

Metode til prevning med dynamometerhjul

1. GENERELLE OPLYSNINGER

Formdlet med denne prevning er at méle bremsefaktorerne og derved bestemme den udnyttede friktionskoefficient for
for- og bagaksel ved decelerationstal pd mellem 0,15 og 0,8.

2. FORHOLD VED K@RETQJET

a) Koretojets last: belesset og ubelasset
b) Transmissionens stilling: Motor frakoblet

3. PROVNINGSBETINGELSER OG -PROCEDURER

a) Bremsernes begyndelsestemperatur: mellem 65 °C og 100 °C som gennemsnit pd den varmeste aksel.
b) Prevningshastighed: 100 km/h og 50 km/h.

¢) Pedalkraft: @ges gradvis med en linear stigning pd mellem 100 og 150 N/s for prevningshastighed 100 km/h og
mellem 100 og 200 NJs for prevningshastighed 50 km/h, indtil den forste aksel blokeres, dog senest ved en
pedalkraft pd 1 kN.

d) Afkeling af bremserne: mellem bremsningerne kores koretgjet med hastigheder pd op til 100 km/h, indtil den i
punkt 3 a) ovenfor angivne begyndelsestemperatur af bremserne er ndet.

e) Antal forseg: med ubelasset koretoj udferes fem standsninger fra en hastighed pd 100 km/h og fem standsninger
fra en hastighed pd 50 km/h, idet der skiftes mellem de to prevningshastigheder efter hver standsning. Med
belasset koretoj gentages de fem standsninger fra hver provningshastighed, idet de to hastigheder anvendes
skiftevis.

f) Proveoverflade: proven udferes pé en belegning med god friktion.

) Data, som skal registreres: folgende oplysninger skal registreres automatisk og simultant under hele proven pa en
sadan madde, at vaerdierne af de variable kan henfores til realtid:

i) Koretgjets hastighed

ii) Bremsepedalkraft
iii) Vinkelhastighed af hvert hjul
iv) Bremsemoment pd hvert hjul

v) Det hydrauliske ledningstryk i hver bremsekreds, som skal veare forsynet med transducere pd mindst ét forhjul
og ét baghjul neden for hver fordelerventil eller trykbegranserventil

vi) Vognens deceleration

h) Malehyppighed: alt udstyr til dataindsamling og -registrering skal arbejde med en mindste méalefrekvens pd 40 Hz
pd alle transmissionssystemer.

i) Bestemmelse af bremsetryk fortil sammenholdt med bremsetryk bagtil: bremsetrykket ved forhjulsbremserne
sammenholdes med bremsetrykket ved baghjulsbremserne i hele bremsekredsens ledningstrykomrdde. Medmindre
koretgjet er udstyret med en anordning til variabel bremsekraftfordeling, skal denne bestemmelse finde sted under
statiske betingelser. Er keretgjet udstyret med en sddan anordning, udferes dynamiske prover pa belasset og
ubelasset koretej. For hvert af de to belesningsforhold udferes 15 nedbremsninger fra 50 km/h under samme
begyndelsesbetingelser som dem, der angives i dette tillaeg.
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4. BEHANDLING AF DATA

a) De data, som genereres ved hver bremsning foreskrevet i punkt 3 e) ovenfor, filtreres med centreret flydende
gennemsnit for hvert transmissionssystem.

b) For hver af de under punkt 3 e) ovenfor foreskrevne bremsninger bestemmes haldning (bremsefaktor) og skarings-
punkt med trykaksen (bremsernes blokeringstryk) af den lineaere ligning, opstillet efter mindste kvadraters metode,
som er bedste tilnermelse for det mélte udgangsmoment pa hvert bremset hjul som funktion af ledningstrykket,
maélt pd samme hjul. T regressionsanalysen anvendes kun de verdier af udgangsmomentet, som er malt, mens
koretojets deceleration er mellem 0,15 g og 0,80 g.

¢) Gennemsnittet af resultaterne i punkt b) ovenfor beregnes for at bestemme den gennemsnitlige bremsefaktor og
det gennemsnitlige blokeringstryk pa forakslen for alle de udferte bremsninger.

d) Gennemsnittet af resultaterne i punkt b) ovenfor beregnes for at bestemme den gennemsnitlige bremsefaktor og
det gennemsnitlige blokeringstryk pad bagakslen for alle de udferte bremsninger.

e) Ved hjelp af relationen mellem bremserorstrykket fortil og bagtil, bestemt i henhold til punkt 3 i) ovenfor, og
dekkenes dynamiske rulningsradius beregnes bremsekraften pd hver aksel som funktion af forhjulsbremsernes

ledningstryk.
f) Koretgjets decelerationstal som funktion af ledningstrykket i forreste bremsekreds beregnes ved hjalp af felgende
ligning:
L TiHT:
P-g
hvor:
z = decelerationstallet ved det pagaldende ledningstryk i forhjulenes bremsekreds
T, T, = bremsekraft pd henholdsvis for- og baghjul, svarende til samme ledningstryk i forhjulsbremserne
P = koretojets masse

g) Den udnyttede friktionskoefficient som funktion af decelerationstallet beregnes for hver aksel ved hjalp af felgende

formler:
T
fi
P, +Z hEP 8
T,
b Z-h-P-g

Symbolerne er forklaret i punkt 2 i dette bilag.

h) f; og f, optegnes som funktion af z, bide i belasset og ubelasset tilstand. Kurver, som afbilder den udnyttede
friktionskoefficient for keretgjet, skal opfylde forskrifterne ii punkt 5.2 a) ii) i dette bilag (eller, ved kontrol af
produktionens overensstemmelse, forskrifterne i punkt 6.2 i dette bilag).
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BILAG 6

FORSKRIFTER FOR PROVNING AF KORETOJER MED ANTIBLOKERINGSSYSTEM

1. GENERELT
1.1. I dette bilag fastlegges forskrifter for keretgjer med antiblokeringssystem.
1.2. Kendte antiblokeringssystemer bestar af en eller flere folere, en eller flere kontrolanordninger og en eller flere

modulatorer. Anordninger af anden konstruktion, som madtte fremkomme senere, og andre systemer, som
indbefatter en antiblokeringsfunktion, anses for antiblokeringssystemer i henhold til dette bilag og bilag 5,
sifremt de har en virkning svarende til den, som foreskrives i dette bilag.

2. DEFINITIONER

2.1. Ved »antiblokeringssystemc« forstds en komponent i driftsbremseapparatet, som automatisk kontrollerer graden af
slip i hjulets (hjulenes) rotationsretning pa et eller flere hjul under bremsning.

2.2. Ved »feler« forstds en komponent, der har til opgave at registrere hjulets (hjulenes) rotationstilstand eller
koretgjets dynamiske tilstand og overfore denne til kontrolanordningen.

2.3. Ved »kontrolanordning« forstds en komponent, der skal vurdere de modtagne data fra feleren(-erne) og videre-
sende et signal til modulatoren.

2.4. Ved »modulator« forstds en komponent, der skal regulere bremsekraften(-krafterne) i overensstemmelse med det
indkommende signal fra kontrolanordningen.

2.5. Ved »direkte kontrolleret hjul« forstds et hjul, hvis bremsekraft moduleres i overensstemmelse med data fra
mindst dets egen foler (1).

2.6. Ved »indirekte kontrolleret hjul« forstds et hjul, hvis bremsekraft reguleres i overensstemmelse med data fra et
andet (andre) hjuls foler(-e) (1).

2.7. Ved »udferelse af komplette cyklusser« forstds den gentagne modulering af bremsekraften, som foretages af
antiblokeringssystemet for at forhindre blokering af direkte kontrollerede hjul. En bremsning, som kun omfatter
én enkelt modulering indtil standsning, anses ikke for at modsvare denne definition.

3. KATEGORIER AF ANTIBLOKERINGSSYSTEMER

3.1. Et koretoj anses for at have antiblokeringssystem i den i bilag 5, punkt 1, anvendte forstand, hvis det er udstyret
med et af folgende systemer:

3.1.1.  Antiblokeringssystem af kategori 1

Koretgjer med antiblokeringssystem af kategori 1 skal opfylde alle forskrifter i dette bilag.

3.1.2.  Antiblokeringssystem af kategori 2
Koretgjer med antiblokeringssystem af kategori 2 skal opfylde alle forskrifter i dette bilag bortset fra forskrif-

terne i punkt 5.3.5 nedenfor.

(") I hejselektive antiblokeringssystemer anses hjulene for at vaere direkte og indirekte kontrolleret. I lavselektive systemer anses alle hjul,
som er udstyret med foler, for direkte kontrolleret.
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3.1.3.  Antiblokeringssystem af kategori 3

Koretgjer med antiblokeringssystem af kategori 3 skal opfylde alle forskrifter i dette bilag bortset fra forskrif-
terne i punkt 5.3.4 og 5.3.5 nedenfor. Pd sddanne koretgjer skal aksler, som ikke er udstyret med mindst ét
direkte kontrolleret hjul, opfylde bestemmelserne i bilag 5 for udnyttet friktionskoefficient og rekkefelgen for
blokering i stedet for bestemmelserne for udnyttet friktionskoefficient i punkt 5.2 i dette bilag. Opfylder den
relative beliggenhed af kurverne over udnyttet friktionskoefficient imidlertid ikke forskrifterne i bilag 5, punkt
3.1, kontrolleres det, at hjulene pad mindst én bagaksel ikke blokerer for forakslens(-akslernes) hjul under de i
bilag 5, punkt 3.1, beskrevne betingelser vedrerende henholdsvis decelerationstal og belaesning. Disse krav kan
kontrolleres pa vejbelaegninger med hej eller lav friktion (henholdsvis ca. 0,8 og hgjst 0,3) ved at tilpasse kraften
pa driftsbremsens betjeningsanordning.

4. GENERELLE KRAV

4.1. Enhver strgmafbrydelse eller uregelmassighed i en foler, som pévirker systemets evne til at opfylde funktions-
og preastationskravene i dette bilag, herunder fejl i stromforsyning, tilledninger til kontrolanordning(er), kontro-
lanordning(er) (%) og modulator(er), skal meddeles foreren via et sarligt optisk advarselssignal. Den gule kontrol-
lampe, jf. punkt 5.2.21.1.2, skal anvendes til dette formal.

4.1.1.  Uregelmaessigheder i folere, som ikke kan detekteres under statiske betingelser, skal detekteres senest, nir
koretajets hastighed overstiger 10 km/h (}). Med henblik pd at forhindre ukorrekte fejlindikationer, ndr en
foler ikke genererer koretgjets hastighed som folge af, at hjulet ikke roterer, er forsinket kontrol tilladt, men
skal detekteres senest, ndr keretojets hastighed overstiger 15 kmj/h.

4.1.2.  Ndr der sattes strom til antiblokeringssystemet, mens keretgjet holder stille, skal de(n) elektrisk styrede pneu-
matiske modulatorventil(er) gennemlgbe mindst én cyklus.

4.2. Er der tale om en enkelt elektrisk fejlfunktion, som kun bergrer antiblokeringssystemet, og som angives af
ovenngvnte gule kontrollampe, mé den resulterende bremsevirkning ikke vare under 80 % af den bremsevirk-
ning, som foreskrives for type 0-bremseprave med frakoblet motor. Denne vardi svarer til en bremseleengde pa
0,1v + 0,0075 v* (m) og en gennemsnitlig fuldt udviklet deceleration pd 5,15 mjs%

43, Antiblokeringssystemets funktion ma ikke kunne forstyrres af magnetiske eller elektriske felter (¥). (Denne
betingelse anses for opfyldt, hvis regulativ nr. 10, aendringsserie 02, er overholdt.)

4.4. Der ma ikke findes nogen manuel anordning til at afbryde eller @ndre antiblokeringssystemets funktions-
made (°).
5. SARLIGE BESTEMMELSER

5.1. Energiforbrug

P3 keretgjer med antiblokeringssystem skal bremsevirkningen bevares selv under fuld bremsning med drifts-
bremsen i leengere tidsrum. Opfyldelsen af dette krav kontrolleres ved folgende prevninger:

5.1.1.  Prevningsprocedure

5.1.1.1. Begyndelsesniveauet i energibeholderen(-beholderne) skal vere som angivet af fabrikanten. Dette niveau skal
mindst vare sidan, at der opnds den virkning, som kraves for driftsbremsen, nir keretojet er belasset.
Energibeholdere, der er beregnet til andet formal end bremsning, skal vare frakoblet.

(%) Fabrikanten foreleegger den tekniske tjeneste dokumentation om betjeningsanordningen(-erne) i overensstemmelse med formatet i
bilag 8.

(’) Det kan godtages, at advarselslampen lyser igen, nar keretgjet holder stille, forudsat at den slukker igen inden keretojets hastighed er
10-15 km/h (alt efter hvad der er hensigtsmessigt), hvis der ikke er nogen fejl.

(*) Sa lenge der ikke er vedtaget ensartede provningsmetoder, skal fabrikanterne oplyse de tekniske tjenester om deres provningsmetoder
og resultater.

(°) Det praciseres, at punkt 4.4 i dette bilag ikke geelder for anordninger, der andrer antiblokeringssystemets styringsmdde, safremt alle
forskrifter for den kategori antiblokeringssystem, som er monteret pa keretgjet, er opfyldt i antiblokeringssystemets @ndrede styrings-
made.



22.12.2015 Den Europaiske Unions Tidende L 335/47

5.1.1.2. Med en begyndelseshastighed pd mindst 50 km/h og pd en belegning med en friktionskoefficient pad hejst
0,3 (°) aktiveres bremserne pé det belassede karetej fuldt i et tidsrum t; i dette tidsrum skal energiforbruget fra
ikke direkte kontrollerede hjul tages i betragtning, og alle direkte kontrollerede hjul forblive under antibloke-
ringssystemets kontrol.

5.1.1.3. Koretgjets motor skal derefter standses, eller tilforslen til energibeholderen(-beholderne) til transmissionen
afbrydes.

5.1.1.4. Driftsbremsens betjeningsanordning skal herefter aktiveres fuldt ud fire gange efter hinanden med keretojet
standset.

5.1.1.5. Nar bremserne aktiveres femte gang, skal karetojet kunne bremse med mindst samme virkning som foreskrevet
for nedbremsning af det belassede koretoj.

5.1.2.  Supplerende bestemmelser

5.1.2.1. Vejbeleegningens friktionskoefficient skal méles med det pagzldende koretoj ved brug af metoden beskrevet i
punkt 1.1 i tilleg 2.

5.1.2.2. Bremseprovningen skal udferes med frakoblet motor i tomgang, og keretajet skal vere belasset.

5.1.2.3. Bremsetiden t bestemmes ved formlen:

_ Vmax

(denne veerdi er mindst lig 15 sekunder)

hvor t udtrykkes i sekunder, og v
hejst 160 kmjh.

er koretgjets konstruktivt bestemte maksimalhastighed udtrykt i km/h, dog

max

5.1.2.4. Kan tiden t ikke nds i en enkelt bremsefase, kan operationen gentages indtil i alt fire faser.
5.1.2.5. Gennemfores provningen i flere faser, ma der ikke tilfores energi mellem faserne.

Fra og med anden fase kan energiforbruget svarende til den forste bremsning tages i betragtning, idet der
foretages én fuldbremsning mindre end de fire fuldbremsninger, der kreeves i punkt 5.1.1.4 (og 5.1.1.5 og
5.1.2.6) i dette bilag, i henholdsvis anden, tredje og fjerde fase af de prover, der er beskrevet i punkt 5.1.1 i dette
bilag.

5.1.2.6. Den i punkt 5.1.1.5 i dette bilag kreevede virkning anses for opndet, safremt energiniveauet i energibeholderen(-
beholderne) efter fjerde aktivering med standset keretsj mindst er lig det, der er nedvendigt til nedbremsning
med belasset koretg;.

5.2. Udnyttet friktion

5.2.1.  Antiblokeringssystemets friktionsudnyttelse udtrykker den faktiske foregelse af bremselengden ud over det
teoretiske minimum. Antiblokeringssystemet anses for tilfredsstillende, ndr betingelsen € > 0,75 er opfyldt,
hvor € er den udnyttede friktionskoefficient som defineret i punkt 1.2 af tilleg 2 til dette bilag.

5.2.2.  Den udnyttede friktionskoefficient € skal males pd vejbelaegninger med en friktionskoefficient pa 0,3 (°) eller
mindre og pa ca. 0,8 (tor vej), med en begyndelseshastighed pd 50 km/h. For at undgd virkningerne af forskellig
temperatur i bremserne henstilles det, at z,; bestemmes, forend k bestemmes.

(%) Indtil sadanne proveoverflader bliver almindelige, kan den tekniske tjeneste efter eget sken tillade, at der anvendes daeek med en slitage
pa greensen af det tilladelige, og hejere friktionskoefficient op til 0,4. Den faktisk malte veerdi samt dak- og vejbeleegningstype
registreres.
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5.2.3.  Prevemetoden til bestemmelse af friktionskoefficienten (k) og formlerne til beregning af den udnyttede friktions-
koefficient (¢) er angivet i tilleg 2 til dette bilag.

5.2.4.  Antiblokeringssystemets friktionsudnyttelse kontrolleres pd komplette keretgjer udstyret med antiblokerings-
system af kategori 1 eller 2. Drejer det sig om keretgjer, der er udstyret med antiblokeringssystem af kategori
3, skal kun den eller de aksler, der har mindst et direkte kontrolleret hjul, opfylde ovenstdende krav.

5.2.5.  Betingelsen € > 0,75 kontrolleres med belasset og med ubelasset karetgj (7).

Proven med belesset koretoj pd vejbelegning med hej friktion kan udelades, safremt anvendelse af den
foreskrevne kraft pd betjeningsanordningen ikke gor det muligt at udlese en komplet cyklus af antiblokerings-
systemet.

Ved proven med ubelasset koretoj kan aktiveringskraften eges til hejst 100 daN, hvis antiblokeringssystemet
ikke treeder i funktion ved den maksimale veerdi (%). Er 100 daN ikke tilstreekkeligt til, at systemet udferer
komplette arbejdscyklusser, kan prevningen udelades.

5.3. Supplerende kontrol

Folgende supplerende kontrol skal foretages med frakoblet motor med belaesset og ubelasset koretg;.

5.3.1.  Hjul, som styres direkte af et antiblokeringssystem, mé ikke blokere, ndr betjeningsanordningen pludselig
aktiveres med maksimal kraft (%) pa de typer vejbelaegning, som er angivet v punkt 5.2.2 i dette bilag, ved
begyndelseshastigheden v = 40 km/h og ved hej begyndelseshastighed v = 0,8 v, < 120 km/h (°).

max =

5.3.2.  Nar en aksel passerer fra en belagning med hgj friktion (ky) til en med lav friktion (k;), hvor ky er > 0,5 og
kyfk, = 2 (19, hvor bremsen aktiveres fuldt ud (%), méa de direkte kontrollerede hjul ikke blokere. Korehastighed
og bremsetidspunkt skal beregnes séledes, at overgangen fra beleegningen med lav friktionskoefficient til belag-
ningen med hgj friktionskoefficient sker med antiblokeringssystemet i fuld funktion ved hej og lav hastighed
under de betingelser, der er angivet i punkt 5.3.1 (°).

5.3.3.  Nar et koretgj passerer fra en belegning med lav friktionskoefficient (k;) til en beleegning med hej friktions-
koefficient (kyy), hvor ky; = 0,5 og ky/k; = 2 (1%), mens betjeningsanordningen betjenes med maksimal kraft (5),
skal keretgjets deceleration inden for rimelig tid stige til et passende hejt niveau, og keretgjet ma ikke afvige fra
sin oprindelige kurs. Kerehastighed og bremsetidspunkt skal beregnes sdledes, at overgangen mellem de to
vejbelaegninger finder sted ved ca. 50 km/h med antiblokeringssystemet i fuld funktion pd vejbelagningen
med lav friktion.

5.3.4.  Forskrifterne i dette punkt finder kun anvendelse pd keretojer med antiblokeringssystem af kategori 1 eller 2.
Naér koretgjets hejre og venstre hjul befinder sig pd beleegninger med forskellig friktionskoefficient (ki og k),
hvor ky = 0,5 og kyf/ky = 2 (1%, ma de direkte kontrollerede hjul ikke blokere, ndr betjeningsanordningen
pludselig aktiveres med den maksimale kraft () ved en hastighed pd 50 km/h.

5.3.5.  Endvidere skal belassede keretgjer med antiblokeringssystem af kategori 1 under de i punkt 5.3.4 i dette bilag
anforte betingelser opfylde kravene til decelerationstal i tilleg 3 til dette bilag.

5.3.6.  Dog tillades kortvarige blokeringer af hjulene under prevningerne i punkt 5.3.1, 5.3.2, 5.3.3, 5.3.4 og 5.3.5.
Endvidere tillades hjulblokering, ndr keretgjets hastighed er under 15 km/h; ligeledes tillades blokering af
indirekte kontrollerede hjul ved alle hastigheder, men keretgjets stabilitet og styrbarhed mé ikke pavirkes, og
koretgjet méd ikke have en kursafvigelse pd mere end 15° eller afvige fra en bane med bredde 3,5 m.

() Indtil der er vedtaget ensartede prevningsmetoder, vil de prevninger, der kraves i dette punkt, méaske skulle gentages for keretgjer,
der er udstyret med eclektriske bremsesystemer med energigenvinding, med henblik pé at bestemme virkningen af forskellige
bremsekraftfordelingsverdier som folge af automatiske funktioner pé keretojet.

(%) Ved »maksimal vaerdi« forstds den i bilag 3 naevnte fulde aktiveringskraft; om nedvendigt kan der benyttes en sterre kraft, hvis det er
nedvendigt for at aktivere antiblokeringssystemet.

(°) Hensigten med disse prevninger er at kontrollere, at hjulene ikke blokerer, og at keretgjet er stabilt; det er derfor ikke pakreevet at
standse koretgjet helt pd en belaegning med lav friktion.

(19 ki er koefficienten pd en belegning med hej friktionskoefficient.

k; er koefficienten pa en belagning med lav friktionskoefficient.
ky og ki males som anfort i tilleg 2 til dette bilag.
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5.3.7. Under prevningerne i punkt 5.3.4 og 5.3.5 i dette bilag tillades styrekorrektion bestdende i en vinkeldrejning af

styreapparatet pd hejst 120° i de forste to sekunder og hejst 240° i alt. Endvidere skal koretgjets midterplan i
leengderetningen ved begyndelsen af disse prevninger befinde sig over gransen mellem belagningerne med hgj
og lav friktion, og under prevningerne mé ingen del af de yderste dak overskride denne granse (7).
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Tilleg 1
Symboler og definitioner
Symbol Definitioner

E Akselafstand

€ Udnyttet friktion: forholdet mellem det maksimale decelerationstal med antiblokeringssystemet i funktion
(za1) og friktionskoefficienten (k)

g Storrelsen af €, madlt pd aksel i (for motorkeretgjer med antiblokeringssystem af kategori 3)

ey Storrelsen af & pa vejbelagning med hej friktionskoefficient

& Storrelsen af € pa vejbelagning med lav friktionskoefficient

F Kraft (i N)

Fayn Normal reaktionskraft fra vejbelaegningen under dynamiske forhold med antiblokeringssystemet indkoblet

Figyn Fgyn pd aksel i for motorkeretgjer

F, Normal statisk reaktionskraft fra vejbelaegningen pé aksel i

Fu Samlet normal statisk reaktionskraft fra vejbelegningen pa alle motorkeretgjets hjul

Fand () Samlet normal statisk reaktionskraft fra vejbelaegningen pd motorkeretojets ubremsede og ikke drevne
aksler

Fya (1) Samlet normal statisk reaktionskraft fra vejbelaegningen pa motorkeretgjets ubremsede og drevne aksler

Fym (1) 0,01 Fyyg + 0,015 Fyyy

g Tyngdeaccelerationen (9,81 mjs?)

h Tyngdepunktets hgjde over vejbanen som angivet af fabrikanten og bekraftet af den tekniske tjeneste, der
forestdr godkendelsesprovningen

k Friktionskoefficient mellem dak og vejbane

ke k-veerdi for en foraksel

ky k-veerdi, bestemt pd vejbelaegning med hej friktionskoefficient

k; k-veerdi, bestemt for aksel i pd keretoj med antiblokeringssystem af kategori 3

ky k-veerdi, bestemt pd vejbelaegning med lav friktionskoefficient

Kjock Friktionsveerdi ved 100 procent slip

ks k-veerdi for motorkeretojet

Kpeak Maksimumveerdi for kurven, der afbilder friktion som funktion af slip

k. k-veerdi for bagaksel

P Koretgjets masse (kg)

R Forholdet mellem ki, 0g kiock

t Tidsinterval (s)

tm Gennemsnitsveerdi af t

Minimumveerdi af t
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Symbol Definitioner
z Decelerationstal
ZaL Karetgjets decelerationstal z med antiblokeringssystemet i funktion
Zo Gennemsnitligt decelerationstal
Zmax Maksimumveerdi af z
ZMALS Veerdi af z,; for motorkeretgjet pd todelt vejbelaegning

(") Fyng 08 Fyg 1 forbindelse med motorkeretgjer med to aksler: disse symboler kan forenkles til hertil svarende F;, — symboler.
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Tilleg 2

Udnyttelse af friktion

1. MALEMETODE
1.1. Bestemmelse af friktionskoefficienten (k)

1.1.1.  Friktionskoefficienten (k) bestemmes som kvotienten mellem de maksimale bremsekrafter uden blokering af
hjulene og den tilsvarende dynamiske belastning pa den aksel, der bremses.

1.1.2.  Bremserne aktiveres pad kun én aksel pd det afprovede koretej ved en begyndelseshastighed pa 50 kmj/h.
Bremsekrafterne skal vaere siledes fordelt mellem akslens hjul, at der opnds sterst mulig bremsevirkning. Anti-
blokeringssystemet skal vare afbrudt eller sat ud af funktion mellem 40 km/h og 20 km/h.

1.1.3.  Der udferes et antal prevninger ved stigende ledningstryk til bestemmelse af det maksimale decelerationstal for
koretojet (z,,,). Under hver prevning skal der anvendes en konstant aktiveringskraft, og decelerationstallet
bestemmes ud fra den tid (t), det tager for hastigheden at blive reduceret fra 40 km/h til 20 km/h, ved hjalp
af folgende formel:

0,566
7 =
t

Zax €F den maksimale veerdi af z; t udtrykkes i sekunder.
1.1.3.1. Blokering af hjulene er tilladt under 20 km/h.

udvelges 3 verdier af t, der ligger mellem t,;,, og 1,05 ¢, deres

1.1.3.2. Ud fra den mindste verdi af t, benaevnt t,;, mins

aritmetiske gennemsnit t,,, beregnes; derefter beregnes:

0,566

tm

Zm

Hvis det godtgeres, at det af praktiske drsager ikke er muligt at nd de tre ovennavnte veerdier, anvendes tp;,.
Forskrifterne i punkt 1.3 skal dog stadig vare opfyldt.

1.1.4.  Bremsekrafterne beregnes ud fra det malte decelerationstal og rulningsmodstanden pé den ubremsede aksel, som
normalt er 0,015 gange den statiske akselbelastning for drevne aksler og 0,010 gange den statiske akselbelast-
ning for ikke drevne aksler.

1.1.5.  Den dynamiske akselbelastning findes ved anvendelse af ligningerne i bilag 5.
1.1.6. Vardien af k afrundes til tre decimaler.
1.1.7. Dernast gentages provningen for den eller de ovrige aksler som beskrevet i punkt 1.1.1 til 1.1.6 ovenfor.

1.1.8.  For eksempel er friktionskoefficienten (k) for et toakslet baghjulstrukket koretoj med forakslen (1) bremset givet
ved:

K _ Zm-P-g—0.015-F
T R 4bz, P
1 E m g

De gvrige symboler (P, h, E) er defineret i bilag 5.

1.1.9.  Der bestemmes en koefficient k' for forakslen, og en koefficient k, for bagakslen.
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1.2. Bestemmelse af udnyttet friktionskoefficient (g)

1.2.1.  Den udnyttede friktionskoefficient (¢) defineres som forholdet mellem det maksimale decelerationstal med anti-
blokeringssystemet i funktion (z,;) og friktionskoefficienten (ky):

_ ZAL

ke

1.2.2.  Med en begyndelseshastighed pa 55 km/h bestemmes det maksimale decelerationstal (z,;), mens antiblokerings-
systemet udferer komplette cyklusser. z,; baseres pa den gennemsnitlige vaerdi af tre prevninger som beskrevet i
punkt 1.1.3, idet der anvendes den tid, det tager for hastigheden at blive reduceret fra 45 km/h til 15 km/h, ved
hjxlp af felgende formel:

0,849

Zar =
tm

1.2.3.  Friktionskoefficienten ky; bestemmes ved vagtning af de dynamiske akselbelastninger.

k¢ Frayn + ki - Frgyn
= b

ky
hvor:
h
Ffdyn:Ff"_E'ZAL’P'g
h
Frdyn:Fr_E'ZAL'P'g

1.2.4. Veardien af ¢ afrundes til to decimaler.

1.2.5.  For keretgjer med antiblokeringssystem af kategori 1 eller 2 baseres vardien af z,; pa, at hele keretojet er
afbremset med antiblokeringssystemet i funktion; den udnyttede friktionskoefficient () er givet ved samme
formel som angivet i punkt 1.2.1 i dette tilleg.

1.2.6.  For keretojer med antiblokeringssystem af kategori 3 bestemmes verdien af z,; pa hver af de aksler, som har
mindst ét direkte kontrolleret hjul. For eksempel er den udnyttede friktionskoefficient (¢) for et toakslet koretgj
med et antiblokeringssystem, der kun virker pa den bageste aksel (2), givet ved:

_ZALPg—OOIOFl
ky(Fp —2 - zaL *P - g)

3]

Denne beregning foretages for hver aksel, der har mindst ét direkte kontrolleret hjul.

1.3.  Hvis € > 1,00, gentages malingerne af friktionskoefficienten. Der tillades en tolerance pd 10 %.
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Tilleg 3

Bremsevirkning pa vejbeleegninger med forskellig friktion

1. Det foreskrevne decelerationstal, omhandlet i punkt 5.3.5 i dette bilag, kan beregnes pd grundlag af den malte
friktionskoefficient for de to vejbeleegninger, som preven udferes pa. Disse to vejbelaegninger skal opfylde betingel-
serne i punkt 5.3.4 i dette bilag.

2. Friktionskoefficienten (k; og k;) for vejbelaegninger med henholdsvis hej og lav friktion bestemmes efter forskrifterne i
punkt 1.1 i tilleg 2 til dette bilag.

3. Decelerationstallet (zys) for belessede motorkeretojer skal veare:

s+ k
ot > 0,75 (L1

) and zyars > ki
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Tilleg 4

Metode for valg af vejbeleegning med lav friktion

1. Den tekniske tjeneste skal have detaljerede oplysninger om den valgte belagnings friktionskoefficient, jf. punkt
5.1.1.2 i dette bilag.

1.1. Disse data skal omfatte en kurve, der afbilder friktionskoefficienten mod slip (fra 0 til 100 % slip) ved en hastighed
pa ca. 40 km/h.

1.1.1. Kurvens maksimum betegnes k., og verdien ved 100 % slip kj -

peak’

1.1.2. Forholdet R beregnes som kvotienten mellem k. 0g kiocx-

R — kpeak
klock

1.1.3. Vardien af R afrundes til én decimal.
1.1.4. For den benyttede vejbelaegning skal forholdet R vere mellem 1,0 og 2,0 (%).

2. Inden preovningen skal den tekniske tjeneste sikre sig, at den valgte belagning opfylder forskrifterne. Den skal bl.a.
indhente oplysninger om:

prevningsmetode anvendt til bestemmelse af R
karetajstype

akselbelastning og daktype (der skal udferes prevninger med forskellige belastninger og forskellige dak, og
resultaterne skal forelaegges for den tekniske tjeneste, som dernast afger, om de er reprasentative for det keretgj,
der soges godkendt).

2.1.  Veardien af R angives i prevningsrapporten.

Vejbeleegningen skal mindst én gang arligt kalibreres med et reprasentativt keretoj til kontrol af, at R er stabil.

(") Indtil sddanne provebelagninger bliver almindelige, kan der med den tekniske tjenestes godtagelse accepteres en R-veerdi pa op til 2,5.
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BILAG 7

PROVNINGSMETODE FOR BREMSEBELAGNINGER VED BRUG AF INERTIDYNAMOMETER

1. GENERELT

1.1. Metoden i dette bilag kan anvendes, hvis keretojstypen @ndres gennem montering af bremsebelaegninger af ny
type pa keretojer godkendt efter dette regulativ.

1.2. Den alternative type bremsebelagninger kontrolleres ved sammenligning af dens bremsevirkning med den, der
blev opndet med de bremsebelaegninger, som keretgjet var udstyret med ved sin godkendelse, og som var i
overensstemmelse med delene angivet i det tilsvarende oplysningsskema, hvoraf en model findes i bilag 1.

1.3. Den tekniske tjeneste, som forestdr godkendelsesprovningen, kan krave, at sammenligningen af bremsebelag-
ningernes ydelse finder sted efter de pdgazldende forskrifter i bilag 3.

1.4, Ansegning om godkendelse gennem sammenligning indgives af fabrikanten eller dennes reprasentant.

1.5. I dette bilag forstds ved »keretoj« en karetojstype, som er godkendt i henhold til dette direktiv, og for hvilken
resultaterne af sammenligningen seges godkendt som tilfredsstillende.

2. PROVNINGSUDSTYR

2.1.  Der anvendes et dynamometer med folgende specifikationer:

2.1.1.  Det skal kunne frembringe den inerti, som er fastsat i punkt 3.1 i dette bilag, og skal have kapacitet til at opfylde
betingelserne i bilag 3, punkt 1.5, hvad angér type I-prove for fading.

2.1.2.  De monterede bremser skal vere identiske med dem, som er originalmonteret pd den pagaldende koretajstype.

2.1.3.  Eventuel luftkeling skal veere i overensstemmelse med punkt 3.4 i dette bilag.

2.1.4.  Til prevningen skal der anvendes apparatur, som giver mindst folgende oplysninger:

2.1.4.1. Kontinuerlig registrering af skive- eller tromlerotationshastigheden.

2.1.4.2. Antal omdrejninger gennemlgbet under en bremsning med en oplgsning pa hejst 1/8 omdrejning.

2.1.4.3. Standsetid.

2.1.4.4. Kontinuerlig registrering af temperaturen malt i midten af det af belaegningen bestrogne band eller i skivens,
tromlens eller belegningens halve bredde.

2.1.4.5. Kontinuerlig registrering af trykket i bremsernes kontrolledning eller af aktiveringskraften for bremserne.

2.1.4.6. Kontinuerlig registrering af bremsemomentet.
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3. PROVNINGSBETINGELSER

3.1. Dynamometeret skal sd ngjagtigt som muligt med en tolerance pd * 5 % indstilles til den rotationsinerti, som
svarer til den del af koretgjets samlede inerti, der bremses af det/de pageldende hjul, og som bestemmes efter
folgende formel:

[ = MR?

hvor:

I = rotationsinerti (kg * m?

R = dakkets dynamiske rulningsradius (m)

M = den del af koretgjets teknisk tilladte totalmasse, som bremses af de(t) pagzldende hjul. For dynamometre
med ét endestykke beregnes denne masse pa grundlag af den nominelle bremsefordeling, ndr decelerationen
svarer til den i rakke (A) i tabellen i punkt 2.1.1 i bilag 3 til dette regulativ fastlagte pdgaeldende veerdi.

3.2. Inertidynamometerets begyndelsesrotationshastighed skal svare til keretgjets keorchastighed som foreskrevet i
reckke (A) i tabellen i punkt 2.1.1 i bilag 3 til dette regulativ og skal baseres pd dakkets rulningsradius.

3.3. Bremsebelagningerne skal mindst vare tilslidt til 80 % og mé ikke have oversteget en temperatur pd 180 °C
under tilkerslen eller skal pd anmodning af fabrikanten tilkeres efter dennes anvisninger.

3.4, Der kan anvendes keleluft over bremsen i en retning vinkelret pd rotationsaksen. Keleluftens stremnings-
hastighed mé ikke overstige 10 kmj/h. Keleluftens temperatur skal vare lig omgivelsernes temperatur.

4. PROVNINGSPROCEDURE

4.1. Fem provesat af bremsebelegningen underkastes sammenligningsprevningen. De sammenlignes med fem sat
bremsebelaegninger, der stemmer overens med de originaldele, der er anfert pd oplysningsskemaet fra forste
godkendelse af karetajstypen.

4.2. Bremsebelagningers akvivalens efterpreves ved sammenligning af de resultater, som er opndet med de i dette
bilag foreskrevne provningsmetoder, og i overensstemmelse med folgende forskrifter.

4.3, Type O-prastationsprevning med kolde bremser

4.3.1. Der foretages tre bremsninger med en begyndelsestemperatur pd under 100 °C, mlt i henhold til punkt 2.1.4.4 i
dette bilag.

4.3.2.  Bremsningen pabegyndes ved en rotationshastighed svarende til den i raekke (A) i tabellen i punkt 2.1.1 i bilag 3
til dette regulativ angivne, idet bremsen bringes til at afgive et gennemsnitsmoment svarende til den i samme
punkt foreskrevne deceleration. Derudover skal prevningerne udferes ved flere rotationshastigheder, hvoraf den
laveste skal svare til 30 % af koretgjets maksimalhastighed og den hejeste til 80 % af denne hastighed.

4.3.3.  Det gennemsnitlige bremsemoment, som registreres ved ovenstdende prevninger af bremsevirkning med kolde
bremser pa de bremsebelagninger, der afproves med henblik pd sammenligning, skal for samme indgangsvardi
ligge inden for 15 % af det gennemsnitlige bremsemoment, som er malt for bremsebeleegninger, som er i
overensstemmelse med den komponent, der er anfert i oplysningsskemaet i forbindelse med typegodkendelse
af koretgjet.
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4.4, Type I-prevning (fadingprevning)
4.4.1.  Opvarmningsprocedure

4.4.1.1. Bremsebelagningerne afpreves efter metoden i punkt 1.5.1 i bilag 3 til dette regulativ.

4.4.2.  Bremsevirkning med varme bremser

4.4.2.1. Efter udforelse af prevningen i punkt 4.4.1 i dette bilag udferes prevningen af bremsevirkning med varme
bremser som specificeret i punkt 1.5.2 i bilag 3 til dette regulativ.

4.4.2.2. Det gennemsnitlige bremsemoment, som registreres ved ovenstdende prevninger af bremsevirkning med varme
bremser pd de bremsebelagninger, der afproves med henblik pd sammenligning, skal for samme indgangsverdi
ligge inden for 15 % af det gennemsnitlige bremsemoment, som er malt for bremsebelaegninger, som er i
overensstemmelse med den komponent, der er anfort i oplysningsskemaet i forbindelse med typegodkendelse
af koretojet.

5. INSPEKTION AF BREMSEBELAGNINGER

Efter gennemforelsen af ovennavnte prover inspiceres bremsebelagningerne visuelt for at kontrollere, at deres
stand tillader fortsat brug pd keretgjet, nar dette arbejder under normale driftsforhold.
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BILAG 8

SARLIGE FORSKRIFTER, DER FINDER ANVENDELSE PA SIKKERHEDSASPEKTER VED KOMPLEKSE ELEKTRONISKE
KORETOJSKONTROLSYSTEMER
1. GENERELT

[ dette bilag opstilles serlige krav til dokumentation, fejlstrategi og kontrol vedrerende sikkerhedsaspekter ved
avancerede elektroniske keretgjskontrolsystemer (punkt 2.3 nedenfor) for sd vidt angdr dette regulativ.

[ visse punkter i nerverende regulativ, som vedrerer sikkerhedsfunktioner, som styres af et eller flere elek-
troniske systemer, er der desuden henvist til dette bilag.

Bilaget specificerer ikke ydelseskriterierne for »systemet«, men beskriver, hvordan det er udformet, og hvilke
oplysninger der skal afgives til den tekniske tjeneste med henblik pd typegodkendelse.

Disse oplysninger skal godtgere, at systemet i normaltilstand og i fejltilstand overholder alle de relevante
ydelseskrav, som er angivet andetsteds i dette regulativ.

2. DEFINITIONER

[ dette bilag forestds ved:

2.1. ssikkerhedskoncept«: en beskrivelse af de foranstaltninger, der er indbygget i systemet, herunder i de elektroniske
enheder, med henblik pd systemintegritet og opretholdelse af sikker drift selv i tilfelde af elektrisk svigt.

Muligheden for »fall-back« til delvis drift eller et back-up-system, der sikrer keretgjets vigtigste funktioner, kan
indgé i sikkerhedskonceptet.

2.2. »elektronisk kontrolsystem« en kombination af enheder, der er udformet til at bidrage til frembringelse af den
pagaldende keretgjskontrolfunktion ved hjelp af elektronisk databehandling.

Sadanne systemer, som ofte styres af software, er fremstillet af funktionelle enkeltkomponenter som falere,
elektroniske kontrolenheder og bremsecylindere og er forbundet via transmissionsforbindelser. De kan omfatte
mekaniske, elektropneumatiske eller elektrohydrauliske elementer.

Det heri omtalte »system« er det, som der seges typegodkendelse for.

2.3. »komplekse elektroniske karetgjskontrolsystemer«: de elektroniske kontrolsystemer, som er underlagt en kontrol-
rangfelge, sdledes at en kontrolleret funktion kan tilsideswttes af et elektronisk kontrolsystem/en kontrolfunktion
pa hejere niveau.

En funktion, som tilsidesettes, bliver en del af det komplekse system.

2.4. »kontrolsystemer/funktioner pd hgjere niveau« systemer/funktioner, der anvender yderligere behandling og/eller
foleudstyr til at @ndre keretgjets opfersel gennem udsendelse af kommandoer om variationer i keretejkon-
trolsystemets normale funktion(er).

Dermed kan komplekse systemer automatisk @ndre prioriteringen af deres mal, afhengigt af de detekterede
omstaendigheder.

2.5. renheder«: den mindste underinddeling af systemkomponenter, som er omfattet af dette bilag, idet disse kombi-
nationer af komponenter behandles som separate enheder med henblik pa identifikation, analyse eller udskift-
ning.
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2.6. stransmissionsforbindelser«<: midler, som anvendes til at forbinde forskellige enheder med hinanden, med henblik
pa udsendelse af signaler, driftsdata eller forsyning med energi.

Dette udstyr er normalt elektrisk, men kan til dels vere mekanisk, pneumatisk, hydraulisk eller optisk.

2.7. »kontrolomrdde« en output-variabel, som definerer det omrdde, inden for hvilket systemet kan forventes at
udeve kontrol.

2.8. sgraenser for funktionel drift« et mdl, der definerer de ydre fysiske granser, inden for hvilke systemet er i stand til
at opretholde kontrollen.

3. DOKUMENTATION
3.1. Krav

Fabrikanten skal levere en dokumentationspakke, der giver adgang til »systemets« grundlaeggende design og de
midler, hvormed det forbindes til andre koretgjssystemer, eller som direkte kontrollerer output-variablerne.

»Systemets« funktion og det af fabrikanten fastsatte sikkerhedskoncept skal forklares.

Dokumentationen skal vaere kortfattet, men skal godtgere, at der er anvendt ekspertise fra alle relevante system-
omréder i design- og udviklingsprocessen.

[ forbindelse med periodiske tekniske syn skal dokumentationen indeholde en beskrivelse af, hvordan »systemets«
aktuelle driftsstatus kan efterpraves.

3.1.1. Dokumentationen skal foreligge i to dele:

a) Den dokumentationspakke, der kreeves med henblik pd godkendelse, med det i punkt 3 navnte materiale
(med undtagelse af det i punkt 3.4.4 navnte), og som leveres til den tekniske tjeneste i forbindelse med
indsendelsen af typegodkendelsesansggningen. Denne dokumentation udger referencegrundlaget for den efter-
prevningsproces, som er angivet i punkt 4 i dette bilag.

b) Yderligere materiale og analysedata i punkt 3.4.4, som skal opbevares af fabrikanten, men stilles til radighed
for gennemgang pa godkendelsestidspunktet.

3.2. Beskrivelse af »systemets« funktioner.

Der leveres en beskrivelse, som let forstdeligt forklarer alle »systemets« kontrolfunktioner og de metoder, der er
anvendt for at nd malene, herunder en erklering om den eller de mekanismer, som er omfattet af kontrol.

3.2.1. Der leveres en fortegnelse over alle inputvariabler og maélte variabler, og arbejdsomradet for disse defineres.

3.2.2.  Der leveres en fortegnelse over alle outputvariabler, som styres af »systemet«, og det angives i hvert enkelt
tilfeelde, hvorvidt der er tale om direkte kontrol eller kontrol via et andet keretgjssystem. Det kontrolomrade
(punkt 2.7), der udeves pa hver af disse variabler, skal defineres.

3.2.3.  @vre og nedre granseverdier for funktionel drift (punkt 2.8) angives, hvis det er relevant for systemets ydelse.

3.3. Systemkonfiguration og -diagram
3.3.1. Fortegnelse over komponenter

Der leveres en liste med alle enhederne i »systemet« og med angivelse af andre keretgjssystemer, som er
nedvendige for at opnd den pagaldende kontrolfunktion.
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Desuden leveres et diagram, som viser kombinationen af disse enheder og indeholder en narmere angivelse af
komponenternes fordeling og forbindelser med hinanden.

3.3.2. Enhedernes funktioner

Der gives en kort beskrivelse af de enkelte enheders funktion i »systemet«, og de signaler, som forbinder systemet
med andre enheder eller med andre koretgjssystemer, angives. Disse oplysninger kan afgives som et blokdiagram
eller andet diagram, eller som en beskrivelse suppleret af et sddant diagram.

3.3.3. Indbyrdes forbindelser

De indbyrdes forbindelser i »systemet« illustreres med et kredslebsdiagram for elektriske transmissionsforbin-
delser, med et lyslederdiagram for lyslederforbindelser, med et rordiagram for pneumatisk eller hydraulisk trans-
missionsudstyr og med et forenklet diagram for mekaniske forbindelser.

3.3.4. Signalflow og prioriteringer

Der skal vaere en klar overensstemmelse mellem transmissionsforbindelserne, og de signaler, der sendes mellem
enhederne.

Prioriteringer for signaler i multiplexdatastier skal angives, sifremt disse kan pavirke den i dette regulativ
foreskrevne ydelse eller sikkerhed.

3.3.5. Identifikation af enheder

Hver enhed skal klart og utvetydigt kunne identificeres (f.eks. kan hardware markes, og software kan maerkes
eller forsynes med softwaresignal) for at sikre sammenhangen mellem hardware og dokumentation.

Hvis flere funktioner er kombineret i en enkelt enhed eller i en enkelt computer, men af overskuelighedshensyn
er angivet som flere blokke i blokdiagrammet, anvendes kun en enkelt identifikationsmeerkning af det pageel-
dende hardware.

Ved anvendelse af denne identifikation skal fabrikanten bekraefte, at det leverede udstyr er i overensstemmelse
med det hertil svarende dokument.

3.3.5.1. Identifikationen angiver den pagaldende hardware- og softwareversion, og sifremt der kommer en ny version,
som @ndrer den i henhold til narverende regulativ angivne funktion, skal identifikation ogsd andres.

3.4. Fabrikantens sikkerhedskoncept

3.4.1. Fabrikanten udformer en erklering, hvori det bekraftes, at den strategi, der er valgt for at nd »systemets« mal,
ikke ved normaltilstand pavirker driften af systemer, som er underlagt forskrifterne i dette regulativ.

3.4.2.  Med hensyn til software, der anvendes i »systemet, skal konfigurationen forklares, og de anvendte metoder og
redskaber i forbindelse med konceptet skal defineres. Fabrikanten skal pd anmodning godtgere, hvordan han
bestemte systemets logik i udformnings- og udviklingsprocessen.

3.4.3. Fabrikanten skal tilsende den tekniske tjeneste en forklaring af de konstruktionsmessige foranstaltninger, der er
indbygget i »systemet« for at opretholde sikker drift i tilfeelde af svigt. Mulige konstruktionsmaessige foranstalt-
ninger ved svigt i »systemet« kan vare:

a) fall-back til drift ved hjelp af delvist system

b) omskift til serligt back-up-system

¢) deaktivering af funktion pa hegjere niveau.
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[ tilfaelde af svigt skal foreren advares, f.eks. ved et advarselssignal eller en besked pd displayet. Nar foreren ikke
har deaktiveret systemet, f.cks. ved at dreje teendingsldsen (startkontakten) til »Off«-indstilling, eller ved at slukke
for den pdgaldende funktion, hvis der findes en swrlig kontake til det formadl, skal advarslen forblive, s leenge
fejltilstanden vedbliver.

3.4.3.1. Hvis den valgte foranstaltning aktiverer en delvis driftsfunktion ved visse fejltilstande, skal disse tilstande angives,
og den deraf folgende begraensede effektivitet specificeres.

3.4.3.2. Hvis den valgte foranstaltning aktiverer en reserveanordning (back-up) til opfyldelse af keretgjkontrolsystemets
maél, skal principperne for omskiftningsmekanismen, logikken og redundansniveauet og eventuelle indbyggede
back-up-kontrolfunktioner forklares, og de deraf folgende begraensninger for back-up-effektiviteten specificeres.

3.4.3.3. Hvis den valgte foranstaltning resulterer i deaktivering af en funktion pa hgjere niveau, skal alle output-kontrol-
signaler vedrgrende denne funktion blokeres pa en sddan méde, at overgangsforstyrrelser begranses.

3.4.4. Dokumentationen skal understottes af en analyse, som overordnet viser, hvordan systemet vil opfere sig ved en
af de angivne fejltilstande, som pévirker keretojkontrollens ydelse eller sikkerheden.

Dette kan vare baseret pa en analyse af fejltilstande og virkningen heraf (FMEA), en fejltraesanalyse (FTA) eller en
lignende proces, der er relevant i forhold til systemsikkerheden.

Den eller de valgte analysetilgange folges og forvaltes af fabrikanten og stilles til rddighed i forbindelse med den
tekniske tjenestes inspektion pa typegodkendelsestidspunktet.

3.4.4.1. 1 dokumentationen skal de overvigede parametre vare opstillet i punktform, og for hvert af de i dette bilags
punkt 3.4.4 ovenfor specificerede fejltilstandstyper angives de advarselssignaler, der skal afgives til foreren
ogleller til service- og inspektionspersonalet.

4. KONTROL OG PR@VNING

4.1. »Systemets« funktionelle drift, jf. de i punkt 3 foreskrevne dokumenter, proves som folger:
4.1.1.  Kontrol af »systemets« funktioner

Med henblik pd at bestemme det normale driftsniveau sammenlignes kontrollen af keretejsystemets ydelse i
normaltilstand med fabrikantens grundleggende benchmarkspecifikationer, medmindre der skal foretages en
narmere angivet prove af bremsevirkning i henhold til godkendelsesproceduren i dette eller et andet regulativ.

4.1.2.  Kontrol af sikkerhedskonceptet i punkt 3.4 i dette bilag

»Systemets« reaktion skal pd den typegodkendende myndigheds anmodning kontrolleres ved fejltilstand i en
vilkarlig enhed ved at anvende de respektive outputsignaler til elektriske enheder eller mekaniske elementer for at
simulere virkningen af indre fejl i enheden.

Resultaterne af kontrollen skal have en sidan grad af overensstemmelse med den dokumenterede sammenfatning
af fejlanalysen, at det overordnet kan bekraftes, at sikkerhedskonceptet og udferelsen er tilstreckkelig.
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BILAG 9

ELEKTRONISK STABILITETSKONTROL OG BREMSEASSISTENTSYSTEMER

DEL A.  FORSKRIFTER FOR ELEKTRONISKE STABILITETSKONTROLSYSTEMER, HVOR DISSE ER MONTERET
1. GENERELLE KRAV

Koretgjer, der er udstyret med ESC-systemer, skal opfylde funktionskravene i punkt 2 og ydelseskravene i punkt
3 under de i denne del i dette bilag i punkt 4 angivne prevningsbetingelser og efter de i punkt 5 angivne

provningsmetoder.
2. FUNKTIONSKRAV
De keretgjer, dette bilag finder anvendelse pd, skal vare udstyret med elektroniske stabilitetskontrolsystemer,
der:
2.1. kan udeve bremsemoment individuelt pé alle fire hjul (') og har en kontrolalgoritme, som udnytter denne evne
2.2. er operationelt over hele koretojets hastighedsomrdde i alle keorselsfaser, herunder acceleration, frileb og

deceleration (herunder bremsning), med undtagelse af situationer, hvor:
2.2.1.  foreren har deaktiveret ESC
2.2.2.  koretojets hastighed er under 20 km/h

2.2.3.  de indledende opstarts- og sandsynlighedskontroller gennemferes, hejst 2 minutter ved korsel under de i punkt
5.10.2 beskrevne betingelser

2.2.4.  koretgjet kores i bakgear.
2.3. kan aktiveres, ogsa ndr det blokeringsfri bremsesystem eller traction control-systemet er aktiveret.

3. PRASTATIONSKRAV

Ved hver prevning udfert under de i punkt 4 beskrevne prevningsbetingelser og ved anvendelse af prevnings-
metoden i punkt 5.9 skal keretgjet med ESC-systemet slet til opfylde alle kriterier vedrerende retningsstabilitet
i punkt 3.1 og 3.2, og det skal opfylde kriteriet vedrerende reaktionsevne i punkt 3.3 ved hver af de
provninger, der udferes med kommanderet styrevinkel () pd 5A eller hgjere, men begranset i henhold til
punkt 5.9.4, hvor A er styrevinklen som beregnet i punkt 5.6.1.

Nér et koretgj er provet fysisk i overensstemmelse med punkt 4, kan overholdelsen for andre af samme
koretojstypes versioner eller varianter demonstreres ved computersimuleringer, der overholder prevningsbetin-
gelserne i punkt 4 og prevemetoden i punkt 5.9. Anvendelsen af simulator er defineret i tilleeg 1 til dette bilag.

3.1. Giringsudsvinget 1 sekund efter fuldferelsen af »Sine with Dwell« (sinusmangvre med interval)-bevagelse (tiden
Ty + 11 figur 1) mé ikke overstige 35 % af den forste spidsvaerdi for giringsudsvinget maélt efter, at styrevinklen
andrer tegn (mellem forste og anden spids) (YP,,, i figur 1) i lebet af samme prove.

(") En akselgruppe behandles som en enkelt aksel og tvillingehjul behandles som enkelthjul.

(%) Teksten i dette bilag forudstter, at keretgjets styring kontrolleres ved hjelp af rattet. Koretojer, der anvender andre typer styrings-
kontrol, kan ogsd godkendes i henhold til dette bilag, hvis fabrikanten over for den tekniske tjeneste kan demonstrere, at preaestations-
kravene i dette bilag kan opfyldes ved anvendelse af styrebevagelser, der er akvivalente med de i punkt 5 i denne del foreskrevne
styrebevaegelser.
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Figur 1

Oplysninger om ratposition og giringsudsving anvendt til bedemmelse af sidestabilitet
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3.2. Giringsudsvinget malt 1,75 sekund efter fuldferelsen af »Sine with Dwell« (sinusmanevre med interval)-bevz-

gelse ma ikke overstige 20 % af den forste spidsveerdi for giringsudsvinget malt efter, at styrevinklen endrer
tegn (mellem forste og anden spids) i lobet af samme prove.

3.3. Den sidevearts forskydning af keretojets tyngdepunkt i forhold til dets oprindelige lige kurs skal veere mindst
1,83 m for keretgjer med en bruttomasse pd 3 500 kg eller mindre og 1,52 m for keretgjer med en teknisk
tilladt totalmasse pa over 3 500 kg, beregnet 1,07 sekunder efter BOS (Beginning of Steer — pabegyndelsen af
styrebevagelsen). BOS er defineret i punkt 5.11.6.

3.3.1.  Den sideverts forskydning beregnes ved det dobbelte integral over maletiden for sideverts acceleration ved
koretgjets tyngdepunkt som udtrykt ved formlen:

Den sideverts forskydning = / / aycg.dt

Alternative malingsmetoder kan tillades ved typegodkendelsespravning, forudsat at de som minimum sikrer en
tilsvarende nejagtighed ved dobbelt integrale-metoden.

3.3.2.  Tiden t = 0 i integralefunktionen er det gjeblik, hvor styring pabegyndes (BOS — Beginning of Steer) BOS er
defineret i punkt 5.11.6.

3.4, Detektering af ESC-fejl

Koretajet skal vare udstyret med en kontrollampe, der advarer foreren om fejl, der pévirker genereringen eller
transmissionen af kontrol- eller responssignaler i keretgjets elektroniske stabilitetskontrolsystem.
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3.4.1.  ESC-kontrollampen:

3.4.1.1. skal vere direkte og klart synlig for foreren, ndr denne befinder sig i forerseedet med sikkerhedsselen spandt

3.4.1.2. ud over de i punkt 3.4.1.3 beskrevne tilfelde skal ESC-kontrollampen tendes, nir der optrader en fejl, og den
skal fortsat veere teendt under de i punkt 3.4 angivne betingelser, sa lenge fejlen varer, og tendingskontakten er
i positionen »on« (kerselsposition)

3.4.1.3. ud over de i punkt 3.4.2 beskrevne tilfeelde skal hver ESC-kontrollampe aktiveres som en kontrollampekon-
trolfunktion, enten ndr tendingskontakten er i positionen »On« (kerselsposition), og motoren ikke er i gang,
eller ndr tendingskontakten er i en position mellem »On« (kerselsposition) og »Start«, som af fabrikanten er
angivet som kontrolposition

3.4.1.4. skal slukkes ved naste tendingscyklus i overensstemmelse med punkt 5.10.4, efter at fejlen er blevet rettet

3.4.1.5. kan ogsd bruges til at angive fejl i relaterede systemer/funktioner, herunder traction control-systemer, trailer
stability assist, corner brake control og lignende funktioner, der anvender speederpedalkontrol ogfeller indivi-
duel momentkontrol til betjening og deling af komponenter med ESC.

3.4.2.  ESC-kontrollampen behover ikke aktiveres, nr en startlds er i funktion.

3.4.3.  Kravet i punkt 3.4.1.3 galder ikke for kontrollamper, der vises i et fellesfelt.

3.4.4.  Fabrikanten kan anvende ESC-kontrollampen i blinkende funktionsmédde til angivelse af ESC-intervention
ogleller ESC-relaterede systemers intervention (som anfert i punkt 3.4.1.5).

3.5. ESC Off og andre systembetjeningsanordninger

Fabrikanten kan udstyre koretgjet med en »ESC Off«-betjeningsanordning, som skal veare belyst, nar keretgjets
forlygter tendes, og som har til formdl at bringe ESC-systemet i en funktionsmdde, hvor det ikke leengere
opfylder ydelseskravene i punkt 3, 3.1, 3.2 og 3.3. Fabrikanten kan ogsd udstyre keretejet med betjenings-
anordninger til andre systemer, som er underordnet ESC-systemets drift. Betjeningsanordninger af begge disse
typer, der bringer ESC-systemet i en funktionsméde, hvor det ikke leengere opfylder ydelseskravene i punkt 3,
3.1, 3.2 og 3.3. er tilladt, hvis systemet samtidig opfylder kravene i punkt 3.5.1, 3.5.2 og 3.5.3.

3.5.1.  Karetgjets ESC-system skal altid vende tilbage til fabrikantens oprindelige standardfunktionsmade, som opfylder
alle kravene i punkt 2 og 3 ved pabegyndelse af en ny tendingscyklus, uanset hvilken indstilling foreren
tidligere havde valgt. Keretojets ESC-system behgver ikke vende tilbage til en funktionsmédde, som opfylder
kravene i punkt 3 til 3.3 ved pdbegyndelse af en ny tendingscyklus, hvis:

3.5.1.1. keretgjet har en firehjulstreekkonfiguration, som ldser drivgearene pd for- og bagakslerne sammen og giver en
yderligere gearreduktion mellem motorhastighed og keretgjets hastighed pd mindst 1,6, som valges af foreren
til offroad-kersel ved lav hastighed eller

3.5.1.2. keretgjet har en firehjulstrakkonfiguration, som kan valges af foreren, og som er beregnet til kersel ved hgjere
hastigheder pa snedakkede, sandede eller tilsvinede veje, og som ldser drivgearene pa for- og bagakslerne
sammen, hvis keretgjet i denne funktionsmdde opfylder stabilitetsydekravene i punkt 3.1 og 3.2 under de i
punkt 4 angivne prevningsbetingelser. Hvis koretgjet har mere end ét ESC-system, som opfylder kravene i
punkt 3.1 og 3.2 for den i forrige teendingscyklus valgte drivkonfiguration, skal ESC-systemet ved hver ny
teendingscyklus altid vende tilbage til fabrikantens oprindelige ESC-funktionsmade for denne drivkonfiguration.
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3.5.2.  En betjeningsanordning, hvis eneste formal er at bringe ESC-systemet i en funktionsmade, hvor det ikke leengere
opfylder ydelseskravene i punkt 3, 3.1, 3.2 og 3.3, skal opfylde de relevante tekniske forskrifter i regulativ
or. 121.

3.5.3.  En ESC-betjeningsanordning, hvis formdl er at bringe ESC-systemet i forskellige funktionsmader, hvoraf mindst
én ikke laengere opfylder ydelseskravene i punkt 3, 3.1, 3.2 og 3.3, skal opfylde de relevante tekniske forskrifter
i regulativ nr. 121.

Hvis ESC-systemfunktionsmdden alternativt betjenes ved en multifunktionskontrol, skal fererens display klart
over for foreren identificere betjeningspositionen for denne funktionsmdde ved symbolet »Off« i ESC-systemet
som defineret i regulativ nr. 121.

3.5.4.  En betjeningsanordning til et andet system, der som en underordnet virkning bringer ESC-systemet i en
funktionsméde, hvor det ikke laengere opfylder ydelseskravene i punkt 3, 3.1, 3.2 og 3.3, behover ikke vere
identificeret ved symbolet »ESC Off« i punkt 3.5.2.

3.6. ESC Off-kontrollampe

Hvis fabrikanten velger at installere en betjeningsanordning, der kan afbryde eller reducere ydelsen af ESC-
systemer omfattet af punkt 3.5, skal kravene vedrerende kontrollamper i punkt 3.6.1 til 3.6.4 veere opfyldt,
sdledes at foreren geres opmarksom pad ESC-systemets begransede eller reducerede tilstand. Dette krav finder
ikke anvendelse pd de af foreren valgte funktionsmader, der refereres til i punkt 3.5.1.2.

3.6.1.  Koretojets fabrikant skal forsyne koretgjet med en kontrollampe, der indikerer, at det er bragt i en funktions-
mdde, der gor det ude af stand til at opfylde kravene i punkt 3, 3.1, 3.2 og 3.3, hvis keretgjet har en sidan
funktionsmade.

3.6.2.  ESC Off-kontrollampen:

3.6.2.1. skal opfylde de relevante tekniske krav i regulativ nr. 121.

3.6.2.2. skal forblive taendt, sd lenge ESC-systemet befinder sig i en funktionsmade, som ger, at det ikke kan opfylde
ydelseskravene i punkt 3, 3.1, 3.2 og 3.3.

3.6.2.3. skal ud over de i punkt 3.6.3 og 3.6.4 beskrevne tilfelde aktiveres som en kontrollampekontrolfunktion, enten
ndr tendingskontakten er i positionen »On« (kerselsposition), og motoren ikke er i gang, eller nr taendings-
kontakten er i en position mellem »On« (kerselsposition) og »Start¢, som af fabrikanten er angivet som
kontrolposition

3.6.2.4. skal slukkes, ndr ESC-systemet er vendt tilbage til fabrikantens oprindelige standardfunktionsméde.

3.6.3.  ESC Off-kontrollampen behever ikke aktiveres, nar en startlds er i funktion.

3.6.4.  Kravet i punkt 3.6.2.3 i dette afsnit gelder ikke for kontrollamper, der vises i et fallesfelt.

3.6.5.  Fabrikanten kan anvende ESC Off- kontrollampen til at angive et andet ESC-funktionsniveau end fabrikantens
oprindelige standardfunktionsmade, selv hvis keretgjet pa dette ESC-funktionsniveau opfylder kravene i punkt
3, 3.1, 3.2 og 3.3.
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3.7. Teknisk dokumentation af ESC-system
I medfer af kravene i bilag 8 til dette regulativ skal dokumentationspakken som bekraftelse pd, at keretojet er
udstyret med et ESC-system, der opfylder definitionen pé et ESC-system i punkt 2.25 i dette regulativ, indeholde
fabrikantens dokumentation, jf. punkt 3.7.1 til 3.7.4 nedenfor.

3.7.1.  Systemdiagram, der identificerer al ESC-systemets hardware. Diagrammet skal identificere de komponenter, der
anvendes til generering af bremsemoment pd hvert hjul og til at bestemme keretgjets giringsudsving, udskrid-
ning eller afledte udskridning samt kererens styrebevagelser.

3.7.2.  Kort skriftlig redegorelse, der tilstrackkeligt detaljeret beskriver ESC-systemets operationelle karakteristika. Denne
redegorelse skal omfatte den overordnede beskrivelse af systemets evne til at pafere bremsemoment pa hvert
enkelt hjul og af dets modificering af fremdriftsmomentet under aktiveringen af ESC-systemet samt vise, at
koretgjets giringsudsving er direkte determineret — ogsd under betingelser, hvor er ikke foreligger infor-
mationer om hjulhastigheden. Redegorelsen skal ogsd specificere de af karetojets hastighedsomrader og kersels-
faser (acceleration, deceleration og frileb, under aktivering af ABS, under aktivering af traction control) under
hvilke ESC-systemet kan aktiveres.

3.7.3.  Logisk diagram Dette diagram stetter den af punkt 3.7.2 omfattede redegorelse.

3.7.4.  Oplysninger om understyring En oversigt over de relevante input til den computer, der kontrollerer ESC-
systemets hardware, og hvordan de anvendes til at begraeense keretgjets understyring.

4. PROVNINGSBETINGELSER

4.1. De omgivende forhold

4.1.1.  Den omgivende temperatur er mellem 0 °C og 45 °C.

4.1.2.  Den maksimale vindhastighed er 10 m/s for keretgjer med SSF > 1,25, og 5 m/s for keretgjer med SSF < 1,25.

4.2. Vejbelagning til prevningen

4.2.1.  Provningerne udferes pad en tor, ensartet overflade med hérd vejbelaeegning. Ujavne overflader med uregelmas-
sigheder sdsom hulninger og store revner egner sig ikke.

4.2.2.  Vejoverfladen til prevningen har en nominel (!) hgjeste bremsekoefficient (»\PBC«) pa 0,9, medmindre andet er
angivet, ved anvendelse af:

4.2.2.1. standardreferencedek (E1136) i overensstemmelse med American Society for Testing and Materials (ASTM)
standard E 90 — ASTM Method E1337-40, ved hastighed pd 40 mph eller

4.2.2.2. k-prevningsmetoden som specificeret i tilleg 2 til bilag 6 i dette regulativ.

4.2.3.  Proveoverfladen har en konsistent haldning mellem vandret og 1 procent.

4.3, Forhold ved keretgjet

43.1.  ESC-systemet er aktiveret i forbindelse med alle prover.

() Ved »nominel« verdi forstds den teoretiske mélveerdi.
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4.3.2.  Koretgjets masse. Koretgjet er belasset, brandstoftanken fyldt til mindst 90 % af kapaciteten, og den samlede
indre last er pd 168 kg, inkl. testkorerens vagt, ca. 59 kg prevningsudstyr (automatisk styremaskine, dataregi-
streringssystem og stremforsyning til styremaskinen) og kravet ballast til udligning af eventuelt manglende veaegt
for testkorer og testudstyr. Kravet ballast placeres pd gulvet bag forsedet eller om nedvendigt foran dette. Al
ballast skal sikres pd en méde, der forhindrer, at den lesnes under prevningen.

4.3.3.  Dak. Daxkkene pumpes til det/de af fabrikanten foreskrevne kolde daktryk som angivet f.eks. pd keretgjets skilt
eller dets daktrykstabel. Der kan iswttes slange med henblik pd at undgd les kanttrad.

4.3.4.  Udriggere. Udriggere kan anvendes til prevning, hvor dette skonnes nedvendigt for testkorerens sikkerhed. I
sddanne tilfelde galder folgende for keretojer med en statisk stabilitetsfaktor (SSF) < 1,25:

4.3.4.1. Koretojer med en masse i kereklar stand pd under 1588 kg skal vere udstyret med »letvagtsudriggere«.
Letvaegtsudriggere skal vare konstrueret med en teknisk tilladt totalmasse pd 27 kg og et maksimalt inertirul-
lemoment pi 27 kg ¢ m?%.

4.3.4.2. Koretgjer med en masse i koreklar stand pd mellem 1 588 kg og 2 722 kg skal vare udstyret med »standar-
dudriggere«. Standardudriggere skal vare konstrueret med en teknisk tilladt totalmasse pa 32 kg og et maksi-
malt inertirullemoment pa 35,9 kg ¢ m?.

4.3.4.3. Koretgjer med en masse i koreklar stand pad mindst 2 722 kg skal vere udstyret med »kraftige« udriggere.
Kraftige udriggere skal vaere konstrueret med en teknisk tilladt totalmasse pd 39 kg og et maksimalt inertirul-
lemoment pd 40,7 kg ¢ m2.

4.3.5.  Automatisk styremaskine. Til prevningerne i 5.5.2, 5.5.3, 5.6 og 5.9 anvendes en styrerobot, der er program-
meret til at foretage de kraevede styrebevagelser. Styremaskinen skal kunne levere styringsmomenter pd 40-60
Nm. Den skal kunne anvende disse momenter ved ratbevagelseshastigheder pa indtil 1 200 grader pr. sekund.

5. PRAVNINGSPROCEDURER

5.1. Dakkene pumpes til det/de af fabrikanten foreskrevne kolde daktryk, feks. pd keretojets skilt eller dets
daktrykstabel.

5.2. Kontrollampekontrol. Med koretgjet standset og tendingskontakten i positionen »Lock« eller »Offc slds

teendingen til i positionen »On« (korselsposition) eller i givet fald den position, der er beregnet til kontrol af
kontrollamper. ESC-kontrollampen skal veare teendt i forbindelse med kontrollampekontrolfunktionen, jf. punkt
3.4.1.3, og hvis der findes en »ESC Off«-kontrollampe, skal denne ogsa tende som en del af kontrollampekon-
trollen, jf. punkt 3.6.2.3. Som angivet i punkt 3.4.3 og 3.6.4 er kontrollampekontrollen ikke kraevet i forbin-
delse med kontrollamper, der vises i et fellesfelt.

5.3. Kontrol af »ESC Off«-kontrollampe. For keretgjer, der er udstyret med en »ESC Off«-betjeningsanordning, slas
teendingen, med keretojet standset og teendingskontakten i positionen »Lock« eller »Offe, til i positionen »On«
(kerselsposition). »ESC Off«-betjeningsanordningen aktiveres, og det kontrolleres, at »ESC Off«-kontrollampen
lyser, jf. punkt 3.6.2. Tendingskontakten slds fra i positionen »Locke eller »Off«. Tendingen slds igen til med
tendingskontakten i positionen »On« (korselsposition), og det kontrolleres, at »ESC Off«-kontrollampen er
slukket som tegn pd, at ESC-systemet igen er i standardfunktionsméden, jf. punkt 3.5.1.

5.4. Konditionering af bremser

Koretgjets bremser konditioneres pd den i punkt 5.4.1 til 5.4.4 beskrevne made.

5.4.1.  Der udferes ti opbremsninger fra en hastighed pd 56 km/h med en gennemsnitlig deceleration pé ca. 0,5 g.
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5.4.2.  Umiddelbart efter gennemforelsen af serien af opbremsninger fra 56 km/h udferes der yderligere tre opbrems-
ninger fra 72 km/h med hgjere deceleration.

5.4.3.  Ved udferelsen af de i punkt 5.4.2 nevnte opbremsninger anvendes tilstreekkelig kraft pd bremsepedalen til, at
koretgjets blokeringsfri bremsesystem (ABS) aktiveres under storstedelen af hver bremsebegivenhed.

5.4.4.  Efter gennemforelsen af den sidste opbremsning, som er navnt i 5.4.2, fores keretgjet i fem minutter ved en
hastighed pd 72 kmj/h for at kele bremserne.

5.5. Konditionering af dak

Dazkkene konditioneres ved anvendelse af fremgangsmaden i punkt 5.5.1 til 5.5.3 med henblik pé at slide
glansbelagningen fra stebningen vak og opna driftstemperatur umiddelbart for pabegyndelsen af de i punkt
5.6 og 5.9 navnte provninger.

5.5.1.  Det koretgj, der proves, keres rundt om en cirkel pd 30 m i diameter ved en hastighed, der frembringer en
sidevaerts acceleration pd ca. 0,5 g til 0,6 g i tre omgange i urets retning efterfulgt af tre omgange imod urets
retning.

5.5.2. Med et sinusformet styringsmenster med en frekvens pd 1 Hz, en hgjeste styrevinkelamplitude svarende til en
hgjeste sidevaerts acceleration pd 0,5 til 0,6 g og en hastighed pd 56 km/h keres koretojet gennem strackningen
fire gange, idet der for hver omgang udferes ti cykler sinusformet styring.

5.5.3.  Styrevinkelamplituden for den sidste cyklus for den sidste omgang skal vere dobbelt s hej som de andre
cykler. Det hgjst tilladte tidsinterval mellem hver omgang og hver gennemkersel er fem minutter.

5.6. Langsomt intensiveret styringsprocedure

Koretgjet underkastes to serier prover med den langsomt intensiverede styringsprove ved konstant hastighed pé
80 + 2 km/h og et styringsmenster, der oges med 13,5 grader pr. sekund, indtil der opnds en sideverts
acceleration pa ca. 0,5 g. Der udferes tre gentagelser af hver testserie. I den ene serie styres der mod uret, i den
anden med uret. Det hgjst tilladte tidsinterval mellem hver prove er fem minutter.

5.6.1.  Af den langsomt intensiverede styringsprove udledes mangden »A«. »A« er den styrevinkel udtrykt i grader, der
frembringer en konstant lateral acceleration (korrigeret ved de i punkt 5.11.3 specificerede metoder) pd 0,3 g
for det keretgj, der proves. Ved linear regression beregnes A for hver af de seks langsomt intensiverede
styringsprever med 0,1 graders ngjagtighed. Gennemsnittet af den absolutte vaerdi af de seks beregnede A-
vardier beregnes og afrundes til narmeste verdi med 0,1 graders ngjagtighed, og den endelige A-veerdi
anvendes nedenfor.

5.7. Efter at A er bestemt, udferes den i punkt 5.5. beskrevne procedure for konditionering af dek, uden at disse
fiernes, umiddelbart for den i punkt 5.9 beskrevne »Sine with Dwell« (sinusmangvre med interval)-prevning
udferes. Den forste »Sine with Dwell« (sinusmangvre med interval)-prevningsrackke indledes to timer efter, at de
af punkt 5.6 omfattede langsomt intensiverede styringsprevninger.

5.8. Det kontrolleres, at ESC-systemet er aktiveret ved at kontrollere, at ESC-kontrollampen og »ESC Off«-kontrol-
lampen (hvis en sddan forefindes) ikke lyser.

5.9. »Sine with Dwell« (sinusmanevre med interval)-preve for indgreb i overstyring og for reaktionsevne

Koretajet underkastes to serier prover med et styringsmenster bestdende af en sinebelge med en frekvens pd
0,7 Hz med 500 ms forsinkelse, begyndende ved den anden hgjeste amplitude som vist i figur 2 (Sine with
Dwell-prover). I den ene serie styres der mod uret i den forste halve cyklus, i den anden serie styres der med
uret i den forste halve cyklus. Mellem hver prove fir keretgjet lov til at kele stationeert i 1,5-5 minutter.
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Figur 2
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5.9.1.  Styrebevagelsen indledes med keretojet i hojt gear ved en fart pd 80 * 2 km/h.

5.9.2.  Styringsamplituden i den forste prove i hver serie er 1,5 A, hvor A er den i punkt 5.6.1 beregnede styrevinkel.

5.9.3. 1 hver serie prover oges styringsamplituden fra prove til prove med 0,5 A, forudsat at en sddan prove ikke
resulterer i en styringsamplitude, der er storre end den endelige prove, der er specificeret i punkt 5.9.4.

5.9.4.  Styringsamplituden i den endelige prove i hver serie er storst af 6,5 A eller 270 grader, forudsat at det
beregnede 6,5 A er mindre end eller lig med 300 grader. Hvis en foregelse pd 0,5 A indtil 6,5 A er storre
end 300 grader, er styringsamplituden i den endelige prove 300 grader.

5.9.5.  Ved fuldferelsen af de to proveserier udferes behandlingen af dataene vedrerende giringsudsving og sideverts
acceleration, jf. punkt 5.11.

5.10.  Detektering af ESC-fejl

5.10.1. En eller flere ESC-fejl simuleres ved afbrydelse af stremmen til ESC-komponenter, eller ved afbrydelse af en
hvilken som helst elektrisk forbindelse mellem ESC-komponenter (uden strom pa keretojet). Ved simulering af
ESC-fejl skal de elektriske forbindelse til kontrollampen/-erne ogeller den/de optionelle ESC-systembetjenings-
anordning/-er ikke afbrydes.

5.10.2. Med koretgjet standset og tendingskontakten i positionen »Lock« eller »Off«, slas teendingen til i positionen
»Start¢, og motoren startes. Koretgjet kores fremad, indtil en fart pd 48 + 8 kmj/h er opndet. Senest 30 sekunder
efter, at motoren er startet, og inden for de nzste to minutter ved denne fart udferes mindst et bledt venstre-
og et bladt hejresving, uden at der tabes retningsstabilitet, og bremserne anvendes én gang. Det kontrolleres, at
ESC-kontrollampen lyser i overensstemmelse med punkt 3.4, ndr disse mangvrer er afsluttet.

5.10.3. Koretojet standses, og tendingskontakten slds fra i positionen »Off« eller »Locke. Efter fem minutter slas
koretojets teending til i positionen »Start, og motoren startes. Det kontrolleres, at ESC-kontrollampen igen
lyser til signalering af en fejl og forbliver tendt, si lenge motoren er i gang, eller indtil fejlen rettes.
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5.10.4. Tendingskontakten slds fra i positionen »Off« eller »Lock«. ESC-systemet nulstilles til standardfunktionsmaéde,
koretojets tanding sls til i positionen »Start«, og motoren startes. Mangvren beskrevet i punkt 5.10.2 gentages,
og det kontrolleres, at kontrollampen er slukket inden for det pdgaldende tidsrum eller umiddelbart efter.

5.11.  Efterfolgende databehandling — beregninger til méling af ydelse

Mailinger og beregninger af giringsudsving og den sideverts forskydning foretages ved anvendelse af de i punkt
5.11.1 til 5.11.8 specificerede teknikker.

5.11.1. De rd styrevinkeldata filtreres med et 12-polet faselest Butterworth-filter og en cut-off-frekvens pa 10 Hz. De
filtrerede data nulstilles derefter med henblik pé at fjerne sensorforskydninger ved hjelp af statiske pre-test-data.

5.11.2. Dataene vedrorende giringsudsving filtreres med et 12-polet faselost Butterworth-filter og en cut-off-frekvens pa
6 Hz. De filtrerede data nulstilles derefter med henblik pa at fjerne sensorforskydninger ved hjelp af statiske
pre-test-data.

5.11.3. De rd data for sideveerts acceleration filtreres med et 12-polet faselast Butterworth-filter og en cut-off-frekvens
pa 6 Hz. De filtrerede data nulstilles derefter med henblik pa at fjerne sensorforskydninger ved hjelp af statiske
pre-test-data. Dataene for sidevearts acceleration ved keretgjets tyngdepunkt fastleegges ved at fjerne virknin-
gerne af karosserihaldning og ved at korrigere for sensorplacering ved anvendelse af koordinattransformation.
Med henblik pd dataindsamling anbringes det laterale accelerometer sd tet som muligt pa keretgjets tyngde-
punkt i lengderetningen og i sideretningen.

5.11.4. Ratbeveagelseshastighed bestemmes ved differentiering af de filtrerede styrevinkeldata. Ratbevagelseshastigheds-
dataene filtreres derefter med et 0,1 sekunds moving running average-filter.

5.11.5. Data for sideverts acceleration, giringsudsving og styrevinkel nulstilles ved hjalp af en fastlagt »zeroing range«.
Metoderne til fastleggelse af »zeroing range« er defineret i punkt 5.11.5.1 og 5.11.5.2.

5.11.5.1. Ved anvendelse af de ratbevagelsesdata, der er beregnet ved hjalp af fremgangsmaderne beskrevet i punkt
5.11.4. identificeres det forste tidspunkt, hvor rathastigheden overstiger 75 grader/sekund. Fra dette tidspunkt
skal rathastigheden forblive sterre end 75 grader/sekund i mere end 200 ms. Hvis sidstnavnte betingelse ikke er
overholdt, identificeres det neste tidspunkt, hvor rathastigheden overstiger 75 grader/sekund, og der kontrol-
leres igen for gyldighed i henhold til kravet om 200 ms. Denne iterative proces fortsatter, indtil begge
betingelser er opfyldt.

5.11.5.2. »Zeroing range« defineres som periodes pd 1,0 sekund forud for det gjeblik, hvor rathastigheden overstiger 75
grader/sekund (dvs. at det gjeblik, hvor rathastigheden overstiger 75 grader/sekund udger slutningen af »zeroing
range).

5.11.6. Pabegyndelsen af styrebevegelsen (Beginning of Steer — BOS) er defineret som det forste tidspunkt, hvor de
filtrerede og nulstillede styrevinkeldata ndr — 5 grader (hvis det forste styrebeveagelser er mod urets retning) eller
+ 5 grader (hvis de forste styrebevagelser er med urets retning) efter et tidspunkt, der udger slutningen af
»zeroing range«. Verdien for tiden ved BOS interpoleres.

5.11.7.  Afslutningen af styrebevagelsen (Completion of Steer — COS) er defineret som det tidspunkt, hvor styrevinklen
vender tilbage til nul ved fuldferelsen af Sine with Dwell-styrebevagelsen. Veerdien for tiden ved nulgraders-
styrevinklen interpoleres.

5.11.8. Den anden spidsverdi for giringsudsving er defineret som den spidsvardi for det forste lokale giringsudsving,
der frembringes ved modsatretning af rattet. Giringsudsvingene ved 1,0 og 1,75 sekunder efter COS bestemmes
ved interpolation.

5.11.9. Sideverts hastighed bestemmes ved integrering af korrigerede, filtrerede og nulstillede data for sideverts acce-
leration. Den sideveerts hastighed ved BOS nulstilles. Den sideverts forskydning bestemmes ved integrering af
den nulstillede sideveerts acceleration. Den sideveerts forskydning ved BOS nulstilles. Mélingen for sidevarts
forskydning foretages 1,07 sekunder efter BOS og fastlagges ved interpolation.
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DEL B.  SARLIGE FORSKRIFTER, DER FINDER ANVENDELSE PA BREMSEASSISTENTSYSTEMER, HVOR DISSE ER MONTERET
1. GENERELT

Folgende forskrifter finder anvendelse pd keretgjer, der er udstyret med bremseassistentsystemer (BAS) som
defineret i punkt 2.34. i dette regulativ og angivet i meddelelsen i bilag 1, punkt 22, i dette regulativ.

Ud over forskrifterne i dette bilag er bremseassistentsystemer ogsd underlagt enhver anden relevant forskrift i
dette regulativ.

Ud over forskrifterne i dette bilag skal keretgjer, der er udstyret med BAS, i overensstemmelse med bilag 6 ogsd
vare udstyret med ABS.

1.1. Ydelsesegenskaber for bremseassistentsystemer i kategori A.

Nér systemet har registreret en nedsituation pa baggrund af en relativ hej pedalkraft, skal den yderligere
pedalkraft til opndelse af komplette ABS-cyklusser mindskes i forhold til den pedalkraft, der kreeves uden
bremseassistentsystemet.

Opfyldelse af dette krav er pavist, hvis bestemmelserne i punkt 3.1-3.3 i denne del af dette bilag er overholdt.

1.2. Ydelsesegenskaber for bremseassistentsystemer i kategori B.

Nér en nedsituation er blevet registreret som minimum pd baggrund af en meget hurtig aktivering af brem-
sepedalen, skal bremseassistentsystemet oge trykket, sdledes at det maksimale decelerationstal opnds, eller der
gennemfores en komplet ABS-cyklus.

Opfyldelse af dette krav er pévist, hvis bestemmelserne i punkt 4.1-4.3 i dette afsnit er overholdt.
2. GENERELLE PRAVNINGSFORSKRIFTER
2.1. Variabler

Under gennemforelsen af de i del B af dette bilag angivne prevninger, males folgende variabler:
2.1.1.  Bremsepedalkraft, F,
2.1.2.  Koretojets hastighed, v,
2.1.3.  Koretgjets deceleration, a,
2.1.4.  Bremsetemperatur, T4

2.1.5.  Bremsetryk, P, hvis det er relevant

2.1.6.  Bremsepedalhastighed, v, malt i bremsepedalpladens centrum eller i en position pd pedalmekanismen, hvor
forskydningen er proportional med forskydningen i centrum af pedalpladen, hvorved maélingen let kan kali-

breres.
2.2. Maleudstyr
2.2.1.  De variabler, der er anfert i punkt 2.1, mdles ved hjxlp af passende transducere. Nojagtighed, driftsomrader,

filterteknikker, databehandling og andre krav er fastsat i ISO-standard 15037-1: 2006.
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2.2.2.  Nojagtigheden ved maling af pedalkraft og skivetemperatur skal vare som folger:

System med variabel afstand Transducernes typiske driftsomrdde | Anbefalede maksimale registreringsfejl
Pedalkraft 0 til 2000 N + 10 N
Bremsetemperatur 0 -1000 °C +5°C
Bremsetryk (¥) 0 — 20 MPa (¥ + 100 kPa (¥

(*) Jf. punkt 3.2.5.

2.2.3.  Oplysninger om analog og digital databehandling af prevningsprocedurerne for bremseassistentsystemet er
beskrevet i tilleg 5 til dette bilag. Mélefrekvensen for dataregistreringen skal vare pd mindst 500 Hz.

2.2.4.  Andre milemetoder end de i punkt 2.2.3. navnte kan tillades, forudsat de som minimum sikrer en tilsvarende

nejagtighed.
2.3. Prgvningsbetingelser
2.3.1.  Belastningsforhold for prevningskeretgjet: Koretgjet skal vare uden last. Foruden fereren kan der forrest i

kabinen vere en anden person, som er ansvarlig for at registrere prevningsresultaterne.

2.3.2.  Bremseproverne udfores pa en tor overflade med god friktion.

2.4. Provningsmetode

2.4.1.  Provningerne i punkt 3 og 4 i denne del gennemfores med en prevningshastighed pd 100 + 2 kmj/h. Koretojet
fores ved prevningshastigheden i en lige linje.

2.42.  Den gennemsnitlige bremsetemperatur skal vare i overensstemmelse med punkt 1.4.1.1 i bilag 3.

2.4.3.  Ved prevningen er referencetiden, t, sat til det tidspunkt, hvor bremsepedalkraften ndr 20 N.

Bemerkning: For keretgjer udstyret med et bremsesystem, der assisteres af en energikilde, atheenger den pakre-
vede pedalkraft af energiniveauet i energilagringsanordningen. Derfor skal der sorges for et tilstrakkeligt
energiniveau ved prevningens indledning.

3. VURDERINGEN VED BREMSEASSISTENTSYSTEM I KATEGORI A

Bremseassistentsystemer i kategori A skal opfylde prevningskravene i punkt 3.1 og 3.2.

3.1. Provning 1: Referenceprovning til bestemmelse af Fypg 0g asps.
3.1.1.  Referencevardierne Fypg 0g a,ps bestemmes i overensstemmelse med proceduren i tilleg 4 til dette bilag.
3.2. Provning 2: Aktivering af bremseassistentsystemet

3.2.1.  Nér en ngdopbremsningssituation er opdaget, skal systemer, som er folsomme over for pedalkraft, udvise en
betydelig stigning i forholdet:

a) bremserorstryk i forhold til pedalkraft, sifremt dette er muligt i henhold til punkt 3.2.5. eller

b) keretgjets deceleration i forhold til bremsepedalkraft.
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3.2.2.  Ydelseskravene for et bremseassistentsystem i kategori A er opfyldt, hvis der kan defineres en specifik brems-
ningsegenskab, som udviser en reduktion pd mellem 40 % og 80 % i den pdkraevede bremsepedalkraft for (Fypg
- Fp) sammenlignet med

(FABS extrapolated FT)'

3.2.3.  Fp og ay er terskelvaerdier for kraft og deceleration som vist i figur la. Veerdierne F og ag afgives til den
tekniske tjeneste i forbindelse med indsendelsen af typegodkendelsesansegningen. Verdien ar skal vere mellem
3,5 m/s® og 5,0 m[s%.

Figur 1a

Pedalkraftegenskaber, som er pdkraevet for at opnd maksimal deceleration med et
bremseassistentsystem i kategori A

A
-1009% -80% -40 % 0%
AABS -
-
- -

< ’.I"'

‘g Mellem 3,5 og 5.0 m/s? / ’_‘.’f

= ra -

[} -

3 =

a 1

"'-'
,-"
ar
FT 1::ABS, min FAbs 1:ABS, max 1:ABS, extrapolated

Bremsepedalkraft, F

3.2.4.  Der tegnes en lige linje, ar, fra begyndelsen gennem punktet Fy (som vist i figur 1a). Bremsepedalkraftvaerdien
»F¢, ved skaeringspunktet mellem denne linje og en vandret linje, der defineres som a = a,pq, defineres som Fypg

extrapolated-
Fr - aaps
ar

I:ABS, extrapolated —

3.2.5.  Alternativt kan fabrikanten, hvis der er tale om keretgjer med en bruttomasse > 2 500 kg i klasse N; eller
klasse M; udledt af disse N;-koretojer, valge at udlede pedalkrafttallene Fr, Fapg min Fapsmax 08 Faps extrapolated
fra reaktionsegenskaberne for bremsererstrykket i stedet for keretgjets decelerationsegenskaber. Dette midles,
mens bremsepedalskraften ages.

3.2.5.1. Det tryk, hvorved ABS-funktionen indledes, bestemmes ved hjalp af 5 prevninger fra 100 £ 2 km/h, hvor
bremsepedalen aktiveres til et niveau, der bringer ABS-systemet i drift, og de 5 tryk, hvorved dette indtreeder, ud
fra registreringer af forhjulstryk, registreres, og middelverdien udregnes som Ppg.

3.2.5.2. Tarskeltrykket Py skal angives af fabrikanten og svare til en deceleration inden for omridet 2,5 — 4,5 m/s?.

3.2.5.3. Figur 1b udformes som beskrevet i punkt 3.2.4, men der anvendes malinger af bremsergrstrykket til at
bestemme de parametre, der er angivet i punkt 3.2.5 i denne del, hvor:

_ Fr - Paps
1:ABSA extrapolated — T
T
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Figur 1b

Pedalkraftegenskaber, som er pdkraevet for at opnd maksimal deceleration med et
bremseassistentsystem i kategori A
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3.3. Dataevaluering

Tilstedeveerelsen af et bremseassistentsystem i kategori A er pévist, hvis

Fagsmin < Faps < Fapsmax

hvor:

Fapsmax = Fr < (FABS,extrapolated - Fp-0,6
0og
1:ABS,min - l:T 2 (FABS,extrapolated - FT)'O’2

4. VURDERING AF TILSTEDEVARELSEN AF ET BREMSEASSISTENTSYSTEM I KATEGORI B

Bremseassistentsystemer i kategori B skal opfylde prevningskravene i denne dels punkt 4.1 og 4.2.

4.1. Provning 1: Referenceprovning til bestemmelse af Fypg 0g axps.

4.1.1.  Referencevardierne Fpps 0g ajps bestemmes i overensstemmelse med proceduren i tilleg 4 til dette bilag.

4.2. Provning 2: Aktivering af bremseassistentsystemet

Koretgjet fores i en lige linje ved den indledende prevningshastighed, der er angivet i punkt 2.4 i denne del.
Foreren aktiverer bremsepedalen hurtigt i overensstemmelse med figur 2, hvorved der simuleres en
ngdopbremsning, sdledes at bremseassistentsystemet aktiveres og fuld ABS-funktion opnis.

For at aktivere bremseassistentsystemet skal bremsepedalen aktiveres som angivet af keretgjsfabrikanten. Fabri-
kanten skal underrette den tekniske tjeneste om den pdkravede bremsepedalkraft ved indsendelsen af typegod-
kendelsesansagningen. Det skal godtgeres over for den tekniske tjeneste, at bremseassistentsystemet aktiveres pa
de vilkdr, der er angivet af fabrikanten i overensstemmelse med punkt 22.1.2 i bilag 1.
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Efter t = t; + 0,8 s og indtil keretojet er decelereret til en hastighed pd 15 km/h, opretholdes bremsepedal-
kraften i et omrdde mellem Fyps ypper 08 Fags, lower NVOT Faps upper € 0.7 Faps 08 Faps jower € 0,5 Faps.

Kravene anses ogsa for at vare opfyldt, hvis pedalkraften efter t = t, + 0,8 s falder til under Fupg joyep forudsat
kravet i punkt 4.3 er opfyldt.

43, Dataevaluering

Tilstedeverelsen af et bremseassistentsystem i kategori B er pévist, hvis der fastholdes en middeldeceleration
(agas) pd mindst 0,85 a,pg fra det tidspunkt, hvor t = ty + 0,8 s til det tidspunkt, hvor keretgjets hastighed er
reduceret til 15 km/h.

Figur 2

Eksempel pd prevning 2 af et bremseassistentsystem i kategori B
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Tilleg 1

Anvendelse af simulering af dynamisk stabilitet
Effektiviteten af det elektroniske stabilitetskontrolsystem kan bestemmes ved computersimulering.

1. ANVENDELSE AF SIMULERING

1.1. Koretgjets stabilitetsfunktion demonstreres af keretojets fabrikant over for den typegodkendende myndighed eller
den tekniske tjeneste ved simulering af de dynamiske manevrer i punkt 5.9 i del A i bilag 9.

1.2. Simulering er et middel til demonstrering af koretgjets stabilitet ved brug af:

a) giringsudsvinget 1 sekund efter fuldferelsen af »Sine with Dwell« (sinusmangvre med interval)-beveagelse (tiden
To + 1)

b) giringsudsvinget 1,75 sekunder efter fuldferelsen af »Sine with Dwell« (sinusmanevre med interval)-bevagelse
¢) Den sideverts forskydning af keretojets tyngdepunkt i forhold til dets oprindelige lige kurs.

1.3. Simuleringen skal udfores med et valideret modellerings- og simuleringsveerktgj og ved anvendelse af de dynamiske
mangvrer i bilag 9, del A, punkt 5.9, og prevningsbetingelserne i bilag 9, punkt 4.

Den metode, der anvendes til validering af simuleringsvaerktgjet, er angivet i tilleg 2 til dette bilag.
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Tilleg 2

Verktgj til simulering af dynamisk stabilitet; validering af veerktojet

1.  SPECIFIKATIONER FOR SIMULERINGSVARKT@JET

1.1. Simuleringsmetoden skal inddrage de vigtigste faktorer, der har indflydelse pa keretgjets retnings- og veltebevz-
gelser. En typisk model kan inddrage folgende keretgjsparametre eksplicit og implicit:

a) Aksel/hjul
b) Hjulophang
¢) Daxk
d) Chassis/karosseri
) Fremdriftssystem/kraftoverforsel, hvis relevant
f) Bremsesystem
g) Nyttelast.
1.2. Koretgjets stabilitetsfunktion skal inddrages i simuleringsmodellen ved brug af
a) et delsystem (softwaremodel) under simuleringsveerktajet eller
b) elektronisk kontrolboks i en hardware-in-the-loop-konfiguration.

2.  VALIDERING AF SIMULERINGSV/ARKT@JET

2.1. Gyldigheden af det anvendte modellerings- og simuleringsvaerktgj skal verificeres ved sammenligninger med prak-
tiske keretojsprovninger. De provninger, der anvendes til valideringen, skal vare de dynamiske manevrer i punkt 5.9
i del A i bilag 9.

I lobet af proverne skal folgende beveagelsesvariable, i det omfang de er relevante, inddrages eller beregnes i
overensstemmelse med ISO 15037, Del 1: 2005: General conditions for passenger cars eller Del 2:2002: General
conditions for heavy vehicles and buses (alt efter karetojsklasse):

a) styrevinkel (6H)

b) hastighed i leengderetningen (vX)

¢) sideslip-vinkel (B) eller sidevaerts hastighed (vY) (valgfrit)
d) hastighed i leengderetningen (aX) (valgfrit)

e) sideverts acceleration (aY)

f) giringsudsving (dy/dt)

g) rulningshastighed (d®/dt)

h) hejeste hastighed (d9/dt)

i) rulningsvinkel (@)

j) stigningsvinkel ().
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2.2. Formdlet er at vise, at koretgjets simulerede opfersel og driften af keretgjets stabilitetsfunktion er sammenlignelig
med den, der ses ved praktiske koretojsprovninger.

2.3. Simulatoren anses for valideret, hvis dens output er sammenligneligt med de praktiske prevningsresultater for en
bestemt koretgjstype ved de dynamiske manevrer i bilag 9, del A, punkt 5.9. Sammenligningen foretages ved
aktivering og sekventiering af keretgjets stabilitetsfunktion i simuleringen og i den praktiske koretejsprovning.

2.4. De fysiske parametre, hvorved referencekoretojet adskiller sig fra det simulerede keretojs konfiguration, rettes i
overensstemmelse hermed i simuleringen.

2.5. Der udarbejdes simulatorprevningsrapport (model vedlagt i tilleg 3 til dette bilag), som vedlaegges koretgjets
godkendelsesrapport i kopi.
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Tilleg 3

Provningsrapport for simuleringsveerktoj for keretgjets stabilitetskontrol

PIOVIUNGSTAPPOLT 11.  coooeiveceeeernneerecemmmnnnesemsesmmasesesssssssneesssesssssseessssssssssseesesssssssessessesssssesssssssssssessssessnns

1. Identifikation

1.1.  Navn og adresse pa simuleringsvaerktejets fabrikant .....coecrcrcrcesssssesisnn
1.2, Identificering af simuleringsverktej: navn/model/nummer (hardware og software)
2. Anvendelsesomrade

21, KOIEBILYPE! ot sissss s sssss s st aae st ssneees

2.2, Koret@jSKONHGUIALIOEL:  ooccouueeerumssereeerceesssssseesssssssessseesseessssssssesnnsssssssssesssssessmmnnsssessesee

3. Verificering af keretojsprovning

3.1, Beskrivelse af KOIEGJ(EI):  covvrrrmmmmemmmmnsscecerererresmmeeenssnsssesesssssssnseessssnnmecssssessesesseseessensannss

3.1.1. Identificering af keretoj(er) meerke/model/identifikationsnummer .....cccronnne

3.1.2. Beskrivelse af koretojet, herunder af hjulophang,/hjul, motor og kraftoverforsel, bremsesystem(er), styresystem,
NAVIL/MOAEl/TIUINITIEE o eeeeemrncceeeisesseeecessmnsseesessssssessssssssssssesssssssssssesssssssssssessssssnsesseses

3.1.3. Koretgjsdata anvendt i simulationen (eKSPHCIE):  ..o.ovvcrrrcrrcecrmmemmmmmmecnnneenrecermmseeesnnne

3.2, Beskrivelse af lokalitet(er), vejens/provningsomradets overfladeegenskaber, temperatur og dato(er): ....ccccccveencrcee

3.3. Resultater med koretgjets stabilitetsfunktion sldet til og fra, herunder de i bilag 9, tilleg 2, punkt 2.1, nevnte
bevaegelsesvariabler, i det omfang, de er relevante: ...

4. Simulationsresultater
41.  Koretgjsparametre og vardier anvendt ved simuleringen, som ikke er indhentet fra provningskeretgjet (impli-
CIE):  evteereeesssssssesss e ssessessssssssssesssssss s s s s s R s 8RERRR RR ReRReRRReReent s

4.2, Kursstabilitet og sideverts flytning, jf. punkt 3.1 til 3.3 i del A i bilag 9:

5. Denne prove er udfort og dens resultater rapporteret i overensstemmelse med tilleg 2 til bilag 9 til regulativ 13-H
som @ndret ved supplement 7.

Teknisk tjeneste, der forestar provoingen (1) ...

Underskrift: v Dato: e,

Godkendende myndighed (1) .....oucvcrmecvvrsminrrssmsns s sssssssssssssssssssss

Underskrift: oo Dato: e,

(1 Underskrives af forskellige personer, hvis den tekniske tjeneste og den godkendende myndighed ikke er en og samme organisation.



22.12.2015 Den Europaiske Unions Tidende L 335/81

Tilleg 4

Metode til bestemmelse af F g 0g apg

1.1. Bremsepedalkraften F,gg er den minimumbremsekraft, der skal anvendes i et givet keretoj for at opna maksimal
deceleration, hvilket indikerer, at der er opndet fuld ABS-funktion. a,p¢ reprasenterer decelerationen for et givet
koretoj under ABS-deceleration som defineret i punkt 1.7.

1.2. Bremsepedalen skal aktiveres langsomt (uden at aktivere bremseassistentsystemet ved kategori B-systemer), séledes at
decelerationen oges konstant, indtil der opnds fuld ABS-funktion (figur 3).

1.3. Der skal opnés fuld deceleration inden for et tidsrum pd 2,0 + 0,5 s. Decelerationskurven, registreret i forhold til tid,
skal ligge inden for et omrade pd + 0,5 s omkring centerlinjen for decelerationskurvens omrade. Eksemplet i figur 3
starter ved tidspunktet t, og skerer linjen a,ps ved 2 sekunder. Ndr der er opndet fuld deceleration, aktiveres
bremsepedalen, siledes at ABS fortsetter med fuld funktion. Tidspunktet for fuld aktivering af ABS-systemet
defineres som det tidspunkt, hvor pedalkraften F,ps opnds. Malingen skal ligge inden for decelerationsstigningens
variationsomréde (se figur 3).

Figur 3

Decelerationskorridor til bestemmelse af Fypg 0g asps

deceleration a

A
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ABS-cyklusser
|
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!
|
I
!
i
I
i
i
i
I
i
i
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tidsramme

1.4. Der gennemfpres fem prevninger, som opfylder kravene i punkt 1.3. For hver af disse gyldige prevninger angives
koretojets deceleration som funktion af den registrerede bremsepedalkraft. Kun data, der registreres ved hastigheder
over 15 km/h, anvendes til de beregninger, der beskrives i de folgende punkter.

1.5. Til bestemmelse af a,ps 0g Fppg anvendes lavpasfiltrering pd 2 Hz ved keretgjets deceleration samt ved pedalkraft.
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1.6. Gennemsnittet af de fem individuelle kurver for »deceleration versus bremsepedalkraft« findes ved at beregne
middeldecelerationen af disse ved trin pd 1N pedalkraft. Dette resulterer i kurven middeldeceleration versus brem-
sepedalkraft, som i dette tilleg benaevnes »maF-kurvenc.

1.7. Den maksimale vaerdi for keretojets deceleration bestemmes ud fra »maF-kurven« og betegnes »a,«.

1.8. Der udregnes gennemsnit af alle vaerdier i »maF-kurvene, som ligger over 90 % af decelerationsvaerdien »a,,«. Denne

vardi »ac er decelerationen »a,pg¢, som der henvises til i denne del.

max

1.9. Den mindste pedalkraft (Fps), som er tilstraekkelig til at opnd decelerationen a,gg, defineres som verdien F, svarende
til a = a,pg 1 maF-kurven.



22.12.2015 Den Europaiske Unions Tidende L 335/83

Tilleg 5

Databehandling for bremseassistentsystemer
(punkt 2.2.3. i del B i bilag 9)
1. ANALOG DATABEHANDLING

Bandbredden for hele det kombinerede transducersystem/registreringssystem mé ikke vare mindre end 30 Hz.

For at gennemfore den nedvendige filtrering af signalerne, anvendes lavpasfiltre af fierde orden eller hgjere. Pasbéin-
dets bredde (fra 0 Hz til en frekvens pa f, ved — 3 dB) md ikke vaere under 30 Hz. Amplitudefejl skal veere mindre
end + 0,5% i det relevante frekvensomrdde pd 0 Hz til 30 Hz. Analoge signaler behandles med filtre, som har
tilstraekkeligt tilsvarende faseegenskaber til at sikre, at forskelle i tidsforsinkelser pga. filtrering ligger inden for den
pakraeevede nejagtighed for tidsmaling.

Bemerkning: Under analog filtrering af signaler med forskelligt frekvensindhold kan der forekomme faseskift. Derfor
er en databehandlingsmetode, som beskrevet under punkt 2 i dette tilleg, at foretrakke.

2. DIGITAL DATABEHANDLING
2.1. Generelle betragtninger

Behandling af analoge signaler omfatter overvejelser om filteramplitudedempning og samplingfrekvens for at undgd
aliasingfejl, filter phase lags og tidsforsinkelser. Overvejelserne i forbindelse med sampling og digitalisering omfatter
forstaerkelse af signalerne forud for samplingen for at mindske digitaliseringsfejl, antallet af bits pr. sample, antallet af
samples pr. cykus, sample-and-hold-forsteerkere og tidsmassig sample-spredning. Overvejelser i forbindelse med
yderligere faseles digital filtrering omfatter udvalgelse af pasbdnd og stopbind og dempning af tilladt ripple
samt korrektion af filter phase lags. Hver af disse faktorer skal overvejes for at opnd en overordnet relativ dataregi-
streringsnejagtighed pa + 0,5 %.

2.2. Aliasingfejl

For at undgd aliasingfejl, som ikke kan korrigeres, skal de analoge signaler filtreres pd passende vis forud for
sampling og digitalisering. De anvendte filtres orden og deres pasbind valges ud fra bade den pakraevede »flatness«
i det relevante frekvensomrade og samplingfrekvensen.

Den minimale filteregenskab og samplingfrekvens skal veare siledes, at

a) dempningen inden for det relevante frekvensomrade pd 0 Hz til f,,, = 30 Hz er mindre end dataregistrerings-
systemets oplesning, og

b) omfanget af alle frekvenskomponenter fra signal og stej mindskes til mindre end systemoplasningen ved halv-
delen af samplingfrekvensen (dvs. Nyquist-frekvensen eller »folding«frekvensen).

Ved 0,05 % oplesning skal filterdempningen vere mindre end 0,05 % i frekvensomradet mellem 0 og 30 Hz, og
dempningen skal vaere storre end 99,95 % i alle frekvenser, der er storre end halvdelen af samplingfrekvensen.

Bemerkning: Ved Butterworth-filter findes dempningen ved:

v o b
1+ [fmax /o] ™ 1+ [fn/fo]™"

A? =
hvor:
n er filterordenen

fax er det relevante frekvensomrdde (30 Hz)



L 335/84 Den Europaiske Unions Tidende 22.12.2015

f, er filterets cut-off-frekvens

fy er Nyquist-frekvensen eller »folding«frekvensen.

For et filter af fjerde orden

for A = 0,9995: f, = 2,37 - £

for A = 0,0005: fg = 2 - (6,69 - f,), hvor fg, er samplingfrekvensen = 2 - fy.

2.3. Filterfaseskift og tidsforsinkelser for antialiasingfiltrering

Overdreven analog filtrering skal undgés, og alle filtre skal have tilstraekkeligt tilsvarende faseegenskaber til at sikre,
at forskelle i tidsforsinkelser ligger inden for den péakravede nejagtighed for tidsméling. Faseskift er sarligt vigtige,
ndr de malte variabler multipliceres og danner nye variabler, fordi ndr amplituder multipliceres tilfgjes faseskift og
dermed forbundne tidsforsinkelser. Faseskift og tidsforsinkelser reduceres ved at oge f,. I tilfeelde, hvor ligningerne
for beskrivelse af preesamplingfiltre kendes, er det praktisk at fjerne deres faseskift og tidsforsinkelser ved hjelp af
simple algoritmer, foretaget i frekvensomradet.

Bemarkning: I det frekvensomréde, hvor filteramplitudeegenskaberne forbliver flade, kan faseskiftet @ for et Butter-
worth-filter tilnaermes ved

® = 81 - (f[f,) grader for anden orden

® = 150 - (f/fy) grader for fjerde orden

0]

294 - (f/fy) grader for ottende orden
Tidsforsinkelsen for alle filterordener er: t = (®/360) - (1/f;)

2.4. Datasampling og -digitalisering

Ved 30 Hz @ndres signalamplituden op til 18 % pr. millisekund. For at begraense dynamiske fejl, fordrsaget af
andringer i det analoge input, til 0,1 %, skal sampling- eller digitaliseringstiden vare mindre end 32 ps. Alle
dataprovesat eller -par, der skal sammenlignes, tages samtidigt eller inden for en tilstrakkelig kort tidsperiode.

2.5. Systemkrav

Datasystemet skal have en oplesning pd mindst 12 bits (+ 0,05 %) og en ngjagtighed pd = 0,1 % (2 lbs). Antia-

liasingfiltre skal veare af fierde orden eller bedre, og det relevante dataomrade f,,, skal vare fra 0 Hz til 30 Hz.

For filtre af fjerde orden skal pasbdndsfrekvensen f, (fra 0 Hz til frekvensen f.) vere hgjere end 2,37 - f,,, hvis
fasefejl efterfolgende justeres gennem digital databehandling, og i andre tilfeelde hejere end 5 - f,,. For filtre af fjerde
orden skal samplingfrekvensen f, vere hgjere end 13,4 - f.
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