PL

% %%

PR S

W W

X X

KOMISJA EUROPEJSKA

Bruksela, dnia 9.12.2011
KOM(2011) 856 wersja ostateczna

2011/0409 (COD)

Whniosek

ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

w sprawie poziomu halasu pojazdow silnikowych

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
{SEK(2011) 1504 wersja ostateczna}
{SEK(2011) 1505 wersja ostateczna}

PL



PL

UZASADNIENIE

KONTEKST WNIOSKU
e Podstawa i cele wniosku

Celem wniosku jest zapewnienie wysokiego poziomu ochrony zdrowia i $srodowiska
oraz objgcie ochrong rynku wewngtrznego pojazdow silnikowych w odniesieniu do
ich poziomu hatasu.

Whniosek ma na celu redukcje hatasu w $rodowisku poprzez wprowadzenie nowe;j
metody badania majacej zastosowanie do pomiaru emisji halasu, poprzez obnizenie
granicznych warto$ci hatasu oraz uwzglednienie dodatkowych przepisow
dotyczacych emisji dzwigku w procedurze homologacji typu. Ma on réwniez na celu
zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego i1 pracy poprzez wprowadzenie
wymogow w zakresie minimalnego poziomu halasu odnosnie do pojazdow
elektrycznych 1 hybrydowych pojazdow elektrycznych.

e Kontekst ogdlny

Poczatkowo wymogi dotyczace homologacji typu UE w zakresie hatasu byty oparte
na celach zwiazanych z rynkiem wewngtrznym i dotyczyly gldwnie ustanowienia
zharmonizowanych granicznych warto$ci hatasu w odniesieniu do pojazdow
silnikowych. W zwiazku ze zwigkszeniem dostgpnosci informacji na temat wplywu
hatasu na zdrowie, pilniejsza stata si¢ potrzeba zapewnienia wyzszego poziomu
ochrony obywateli UE poprzez wprowadzenie dalszych srodkéw na poziomie UE. W
zielonej ksiedze z 1996 r." dotyczacej hatasu Komisja Europejska oszacowala, ze
okoto 20 % o6wczesnej ludnosci UE bylo narazone na halas na poziomach, ktére
naukowcy 1 eksperci w dziedzinie zdrowia uznaja za niedopuszczalne. W oparciu o
informacje pochodzace od panstw cztonkowskich UE Europejska Agencja
Srodowiska oszacowata, ze potowa ludnosci na obszarach miejskich jest narazona na
halas na poziomach powyzej 55 dB(A) bedacy skutkiem okolicznego ruchu
drogowego.

Na przestrzeni lat poczyniono znaczne wysitki badawcze, migdzy innymi w ramach
duzych projektow finansowanych przez UE, ukierunkowane na oceng iloSciowa
zwiazku migdzy hatasem w $rodowisku a jego skutkami. Chociaz poszczegodlne
badania roznia si¢ od siebie pod wzgledem zakresu i1 stosowanych podej$¢, mozna
znalez¢ wspdlny mianownik, jezeli chodzi o szkodliwe skutki i dokuczliwo$¢ hatasu.
Ustalenia te potwierdzono w sprawozdaniu WHO z 2008 r. zatytutowanym Economic
valuation of transport-related health effects, with a special focus on children.

W komunikacie z dnia 28 kwietnia 2010 r. dotyczacym europejskiej strategii na rzecz
ckologicznie czystych i energooszczednych pojazdow” Komisja Europejska

Przyszta polityka dotyczaca hatasu — zielona ksigga Komisji Europejskiej z 4.11.1996, COM(96) 540
wersja ostateczna.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady i Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego — Europejska strategia na rzecz ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdow,
COM(2010) 186 wersja ostateczna.
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zapowiedziata, ze w 2011 r. przedstawi wniosek majacy na celu zmiang
odpowiednich przepisow w celu zmniejszenia emisji hatasu pojazdéw. W niniejszym
wniosku przewiduje si¢ wprowadzenie nowej metody badania majacej zastosowanie
do pomiaru emisji halasu oraz zmiang wartosci granicznych dotyczacych homologacji
typu pojazdow silnikowych. Zostanie w nim réwniez uwzgledniona po raz pierwszy
kwestia minimalnego poziomu hatasu pojazdow elektrycznych lub hybrydowych
pojazdow elektrycznych.

e Obowiazujace przepisy w dziedzinie, ktorej dotyczy wniosek

Emisje hatasu czterokotowych pojazdow silnikowych reguluje dyrektywa Rady
70/157/EWG z dnia 6 lutego 1970 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw
cztonkowskich odnoszacych si¢ do dopuszczalnego poziomu hatasu i ukladu
wydechowego pojazdéw  silnikowych®’, zmieniona dyrektywami 73/350/EWG,
771212/EWG,  81/334/EWG,  84/372/EWG,  84/424/EWG,  87/354/EWG,
89/491/EWG, 92/97/EWG, 96/20/WE, 99/101/WE, 2006/96/WE, 2007/34/WE, oraz
réwnowazny regulamin nr 51 EKG ONZ dotyczacy emisji hatasu.

Projekt wniosku przewiduje uchylenie dyrektywy 70/157/EWG wraz z jej
pozniejszymi zmianami. W poréwnaniu z obowigzujacym aktem w projekcie
wniosku zostana okreslone nowe wymogi: nowy protokét badania, nowe wartosci
graniczne, dodatkowe przepisy dotyczace emisji dzwigku oraz minimalne poziomy
hatasu w odniesieniu do pojazdéw elektrycznych i do hybrydowych pojazdow
elektrycznych.

—  Nowy protokét badania:

Graniczne warto$ci hatasu obnizano kilkakrotnie, ostatnio w 1995 r. Ostatnie
obnizenie nie przyniosto spodziewanych skutkéw, a dalsze badania wykazaty, ze
metoda pomiaru nie odzwierciedla juz faktycznych wzorcow zachowania zwigzanych
z prowadzeniem pojazdow. Zdecydowano wigc, ze przed ponownym obnizeniem
wartosci granicznych nalezy przede wszystkim opracowaé nowy cykl badan i zblizy¢
warunki jazdy panujace podczas badania hatasu do warunkéw faktycznie panujacych
podczas jazdy.

Gruba robocza EKG ONZ ds. hatasu opracowala nowa metod¢ badania, ktora
opublikowano w 2007 r. Przez okres trzech lat t¢ nowa metode stosowano
tymczasowo réwnolegle z wczesniejsza metoda badania w celu zgromadzenia
praktycznych do$wiadczen w zakresie stosowania nowej metody, aby ocenié jej
zalety i stworzy¢ baze danych zawierajaca wyniki pomiaréw. Podczas okresow
monitorowania organy udzielajace homologacji typu byly zobowiazane do
przeprowadzenia badan emisji hatasu wedlug obu metod oraz do przedstawiania
wynikow obu badan Komisji Europejskiej. Dzigki tej procedurze stworzono baze
danych zawierajaca wyniki rownoleglych badan, co stanowito dobra okazj¢ do
zbadania zalet nowej metody i1 do ilosciowego okreslenia réznic migedzy wynikami
uzyskanymi za pomoca obu metod. Wyniki badania przeprowadzonego wedhug nowej
metody zaleza od kategorii pojazdu, i moga by¢ do 2 dB(A) nizsze w poréwnaniu z
wynikami uzyskanymi starag metoda.

Dz.U. L 42z23.2.1970, s. 16.
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—  Nowe warto$ci graniczne:

Na podstawie wynikdw monitorowania danych przygotowano oceng skutkow z
uwzglednieniem roznych wariantow strategicznych dotyczacych metody badania
hatasu i1 odpowiadajacych jej wartosci granicznych. Zgodnie z preferowanym
wariantem odnos$nie do pojazdow lekkich i pojazdow S$redniej wielkosci wartosci
graniczne zostana obnizone na kazdym z dwoch etapéw o 2 dB(A), a odnosnie do
pojazdow cigzkich — o 1 dB(A) na pierwszym etapie i o 2 dB(A) na drugim etapie.
Bedzie to skutkowato ograniczeniem wptywu hatasu o okoto 3 dB(A) w przypadku
swobodnego przepltywu ruchu i do 4 dB(A) w przypadku ruchu przerywanego. Liczba
0sob, ktorych dotyczy wysoki stopien dokuczliwosci spadnie o 25 %. Biorac pod
uwage stosunek kosztow i korzysSci w odniesieniu do tego $rodka, szacuje sig, ze z
punktu widzenia redukcji hatasu zastosowanie tego wariantu jest okoto 20 razy
bardziej korzystne niz brak dziatan.

— Dodatkowe przepisy dotyczace emisji dzwigku:

Reprezentatywnos¢ nowej metody badania w odniesieniu do emisji hatasu w
normalnych warunkach ruchu drogowego jest uznawana za dobra, jednak metoda ta
jest mniej reprezentatywna w odniesieniu do emisji hatasu w warunkach panujacych
w najgorszym przypadku. W zwiazku z tym konieczne bylo wdrozenie dodatkowych
przepisow dotyczacych emisji dzwigku. Stanowia one wymogi zapobiegawcze
majace obejmowac faktyczne warunki prowadzenia pojazdu poza cyklem jazdy w
ramach procedury homologacji typu. Wspomniane warunki jazdy sa istotne z punktu
widzenia $rodowiska 1 nalezy dopilnowaé, aby poziom emisji dzwigku pojazdu w
warunkach ulicznych nie roznit si¢ znaczaco od oczekiwanego wyniku badania
homologacji typu w odniesieniu do tego konkretnego pojazdu.

— Minimalny poziom hatasu emitowanego przez pojazdy elektryczne i hybrydowe
pojazdy elektryczne:

Wzrost liczby pojazdow hybrydowych i elektrycznych na europejskich drogach jest
korzystny, poniewaz shluzy on znacznemu obnizeniu poziomu zanieczyszczenia
powietrza i halasu wytwarzanego przez ruch drogowy. Te korzysci dla §rodowiska
maja jednak niezamierzony skutek w postaci usunigcia zrodia sygnatu dzwigkowego
wykorzystywanego w szczegdlnosci przez osoby niewidome i osoby o obnizonej
ostrosci wzroku jako informacje o zblizaniu si¢, obecnosci, kierunku ruchu lub
oddalaniu si¢ pojazdow drogowych. EKG ONZ ustanowila grupg¢ robocza ds.
minimalnych pozioméw hatasu w odniesieniu do cichych pojazdéw. Biorac pod
uwage rozmowy prowadzone i informacje przedstawiane w ramach tej grupy,
proponuje si¢ zmian¢ prawodawstwa w zakresie hatasu poprzez zatacznik majacy na
celu harmonizacj¢ przepisow dotyczacych funkcjonowania systemow dzwigkowych
ostrzegajacych o zblizaniu si¢ pojazdu, o ile sa one zamontowane w pojezdzie.
Montaz takich systemoéw jest jednak dobrowolny i nadal stanowi opcj¢ pozostawiona
swobodzie uznania producentow pojazdow.

e Spdjnos¢ z pozostalymi obszarami polityki i celami Unii

Whiosek jest spdjny z celem UE dotyczacym zapewnienia wysokiego poziomu
bezpieczenstwa ruchu drogowego, bezpieczenstwa pracy i ochrony §rodowiska.
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KONSULTACJE Z ZAINTERESOWANYMI STRONAMI ORAZ OCENA SKUTKOW

e Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Przygotowujac wniosek, Komisja Europejska przeprowadzita konsultacje z
zainteresowanymi stronami. Przeprowadzono powszechne konsultacje w
ramach CARS 21, w ktorych udziat wzigty panstwa cztonkowskie, producenci
(przedstawiciele europejscy i krajowi oraz poszczegélne przedsigbiorstwa),
producenci czg$ci, organizacje transportowe i przedstawiciele uzytkownikow.
Grupa robocza nr 4 CARS 21 ds. polityki w obszarach rynku wewngtrznego,
emisji 1 CO, omowita wszystkie aspekty wniosku. Proponowane s$rodki
uzyskaly ogolne poparcie. Nowy protokoét badania dotyczacy pomiaru emisji
hatasu pojazdow zostat oceniony pozytywnie i powinien by¢ stosowany do
celow homologacji typu wraz z przepisami dotyczacymi emisji halasu poza
cyklem badania.

e Ocena skutkow

Komisja Europejska zlecita TNO Venoliva przeprowadzenie oceny skutkow —
Vehicle Noise Limit Values — Comparison of two noise emission test methods —2011.

Wzigto pod uwage réozne warianty w odniesieniu do wniosku obejmujace aspekty
srodowiskowe, spoteczne i gospodarcze:

1.

Brak zmian. W ramach tego wariantu obowiazujace wartosci graniczne wraz z
uprawnieniami zachowaja wazno$¢, podobnie jak stara metoda pomiaru.

Nowa metoda — dawne warto$ci graniczne. W ramach tego wariantu nowa
metoda pomiaru bedzie polaczona z obecnym zestawem warto$ci granicznych.

Nowa metoda — nowe wartosci graniczne rownowazne w stosunku do dawnych.
Ten wariant ma na celu stosowanie nowej metody badania w potaczeniu z
wartosciami granicznymi w taki sposob, aby nie doprowadzito to do zaostrzenia
wymogow w stosunku do tych, ktore obowiazuja w ramach obecnej metody
badania, oraz stosowanych warto$ci granicznych. W ramach tego wariantu
przewiduje si¢ wprowadzenie nowych warto$ci granicznych, ktére nie
spowoduja zaostrzenia wymogdéw w poréwnaniu z poprzednim systemem.

Nowa metoda — nowe warto$ci graniczne mogace spowodowac redukcje hatasu.
W ramach tego wariantu proponuje si¢ nowe wartosci graniczne w potaczeniu z
nowa metoda badania w taki sposob, aby mozna bylo oczekiwaé obnizenia
dopuszczalnych emisji hatasu na jeden pojazd silnikowy. Proponowane
obnizenie warto$ci granicznych halasu emitowanego przez pojazdy o 3 dB(A)
w odniesieniu do pojazdéw lekkich i o 2 dB(A) w odniesieniu do pojazdow
cigzkich moze sta¢ si¢ skuteczne w terminie dwoch lat od dnia publikacji
niniejszego wniosku.

Nowa metoda — nowe warto$ci graniczne mogace spowodowac redukcj¢ hatasu
w ramach dwuetapowego podejscia. W poréwnaniu z wariantem 4 w ramach
wariantu strategicznego nr 5 dazy si¢ do osiagnigcia bardziej ambitnego celu
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koncowego w zakresie redukcji hatasu. Bytoby to mozliwe do osiagnigcia w
dwoéch etapach. Pierwszy etap stanowi redukcje o 2 dB(A) w przypadku
pojazdow lekkich i o 1 dB(A) w przypadku pojazdéw cigzkich 1 moze by¢
rozpoczgty w terminie dwoch lat od dnia publikacji niniejszego wniosku. Drugi
etap stanowi redukcje o 2 dB(A) w przypadku pojazdow lekkich i o 2 dB(A) w
przypadku pojazdow cigzkich. Bedzie to wymagato podjecia wigkszych
wysitkow w zakresie rozwoju oraz zastosowania bardziej drastycznych srodkow
technicznych: wedlug wykonawcy ten etap moglby zosta¢ rozpoczety dwa lata
po pierwszym. Catkowity poziom redukcji wynositby 4 dB(A) w przypadku
pojazdow lekkich 1 3 dB(A) w przypadku pojazdow cigzkich.

Wynika z tego, ze nalezy wybra¢ wariant strategiczny nr 5.

ASPEKTY PRAWNE WNIOSKU
e Krotki opis proponowanych dzialan

We wniosku uaktualniono wymogi dotyczace systemu homologacji typu w
odniesieniu do poziomu hatasu pojazdow silnikowych oraz ich ukladow
wydechowych. We wniosku wprowadza si¢ w szczegdlnosci nowa metode badania
majaca zastosowanie do pomiaru emisji hatasu, obniza si¢ warto$ci graniczne hatasu i
wprowadza dodatkowe przepisy dotyczace emisji dzwigku w ramach procedury
homologacji typu UE. Ponadto uwzglgdniono w nim rozwdj technologii poprzez
ustanowienie nowych wymogéw dotyczacych minimalnego poziomu hatasu w
odniesieniu do pojazdow elektrycznych 1 hybrydowych pojazdow elektrycznych.

e Podstawa prawna

Podstaweg prawna wniosku stanowi art. 114 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej.

e Zasada pomocniczosci

Poniewaz warto$ci graniczne emisji hatasu 1 procedura homologacji typu pojazdow
silnikowych sa juz zharmonizowane, wszelkie zmiany w dyrektywie 70/157/EWG
dotyczacej hatasu pojazdéw silnikowych mozna wprowadzi¢ wytacznie na szczeblu
UE. Takie rozwiazanie nie tylko zapobiega rozdrobnieniu rynku wewngtrznego, lecz
takze zapewnia wyrdéwnane normy bezpieczenstwa, normy w zakresie ochrony
zdrowia oraz normy $rodowiskowe w catej UE. Przynosi rowniez korzysci skali:
produkty moga by¢ wytwarzane z przeznaczeniem na caly rynek europejski, a nie
musza by¢ dostosowywane w celu uzyskania krajowej homologacji typu w kazdym
panstwie cztonkowskim osobno.

Biorac pod uwage obecne poziomy hatasu w $rodowisku i liczbg poszkodowanych
obywateli oraz fakt, ze unijne wartosci graniczne hatasu nie zmienily si¢ w ciagu
ostatnich dziesigciu lat mimo wzrostu natg¢zenia ruchu, zmiang wartosci granicznych
majaca na celu zaradzenie tej sytuacji uznaje si¢ za proporcjonalna.

Dziatanie unijne umozliwi skuteczniejsza realizacje celow wniosku, poniewaz
pozwoli uniknaé¢ rozdrobnienia rynku wewngtrznego, do ktérego doszioby w
przeciwnym przypadku, a takze zapewni poprawg bezpieczenstwa i efektywnosci
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srodowiskowej pojazdow. Widaé to wyraznie w przypadku wartos$ci granicznych
hatasu pojazdéw ze wzgledu na migdzynarodowy charakter ruchu drogowego i
wywozu pojazdow oraz na mozliwos¢ wprowadzenia regulacji krajowych, ktére
pojawityby si¢ w przypadku braku takiego rozwiazania.

W zwiazku z tym wniosek jest zgodny z zasada pomocniczosci.
e Zasada proporcjonalnosci
Wnhiosek jest zgodny z zasada proporcjonalnos$ci z nastgpujacych wzgledow.

Jak wskazano w ocenie skutkow, wniosek jest zgodny z zasada proporcjonalnosci,
poniewaz nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiagnigcia celow zwiazanych z
zapewnieniem wlasciwego funkcjonowania rynku wewngtrznego przy jednoczesnym
zapewnieniu wysokiego poziomu bezpieczenstwa publicznego i ochrony $rodowiska.

Biorac pod uwage obecne poziomy hatasu w $rodowisku i liczbg poszkodowanych
obywateli oraz fakt, ze warto$ci graniczne halasu nie zmienily si¢ w ciagu ostatnich
dziesigciu lat mimo wzrostu natgzenia ruchu, zmiang wartosci granicznych majaca na
celu zaradzenie tej sytuacji uznaje sa za proporcjonalna. W celu redukcji hatasu
wytwarzanego przez ruch drogowy stosuje si¢ rowniez wiele innych lokalnych
instrumentdéw, jednak musi im towarzyszy¢ redukcja hatasu u zrdodla, ktore jest
znacznie skuteczniejsze zarowno pod wzgledem technicznym, jak i gospodarczym.

e Wybor instrumentow

Proponowane instrumenty: rozporzadzenie.

Inne instrumenty bylyby niewlasciwe z nastgpujacych wzgledow

Uwaza sig, zZe zastosowanie rozporzadzenia jest wlasciwe, poniewaz stanowi
wymagana gwarancj¢ przestrzegania przepiséw, nie naktadajac przy tym obowiazku
transpozycji przepisow do prawodawstwa panstw cztonkowskich UE.

WPLYW NA BUDZET

Whiosek nie ma wptywu na budzet Unii.

INFORMACJE DODATKOWE
e Symulacja, etap pilotazowy i okres przejsciowy

We wniosku przewidziano ogodlny okres przejsciowy w celu zapewnienia
producentom pojazdéw i czesci oraz organom administracji dostatecznie dlugiego
okresu dostosowawczego. Proponuje si¢ podej$cie dwuetapowe, w ramach ktorego
pierwszy etap realizuje si¢ po uptywie dwoch lat (tj. dwa lata od dnia wejscia w zycie
rozporzadzenia), a drugi etap, z ktorym wiaza si¢ bardziej rygorystyczne wymogi, po
uplywie kolejnych dwoch lat (tj. cztery lata od dnia wejscia w zycie rozporzadzenia).
Laczny termin czterech lat zalecany przez wykonawceg (w ramach oceny skutkdéw)
moze zosta¢ utrzymany w odniesieniu do pierwszego etapu, na ktérym nie bedzie

PL



PL

konieczne wprowadzenie znacznych zmian w Kkonstrukcji pojazdu. Z procesu
konsultacji w ramach CARS 21 wynikato jednak, Ze nie byloby to w pelni wiasciwe
w odniesieniu do drugiego etapu, ktory bedzie wymagat dokonania istotnych zmian w
konstrukcji pojazdu. Dlatego tez zamiast tego proponuje si¢ wprowadzenie okresu
trzech lat w odniesieniu do drugiego etapu (co dawatoby tacznie okres pigciu lat).

e Uproszczenie

We wniosku przewidziano uproszczenie prawodawstwa w zwiazku z uchyleniem
dyrektywy 70/157/EWG wraz z jej pdzniejszymi zmianami.

e Uchylenie obowigzujacego prawodawstwa

Przyjecie wniosku doprowadzi do uchylenia obowiazujacych przepisow (dyrektywy
70/157/EWG, z pdzniejszymi zmianami).

e Europejski Obszar Gospodarczy

Proponowany akt dotyczy kwestii majacych znaczenie dla EOG i w zwiazku z tym
powinien obejmowac takze Europejski Obszar Gospodarczy.
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2011/0409 (COD)
Whiosek
ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY
w sprawie poziomu halasu pojazdow silnikowych

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE]J,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczeg6lnosci jego art. 114,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskiej,

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego®,

po przekazaniu wniosku parlamentom narodowym,

stanowiac zgodnie ze zwykla procedura ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)

2)

Rynek wewngtrzny obejmuje obszar bez granic wewngtrznych, w ktérym nalezy
zapewni¢ swobodny przeplyw towarow, oséb, ustug i kapitalu. W tym celu stworzono
kompleksowy unijny system homologacji typu pojazdow silnikowych. Wymogi
techniczne dotyczace homologacji typu pojazdow silnikowych oraz ich ukladow
wydechowych w odniesieniu do dopuszczalnych pozioméw hatasu nalezy
zharmonizowaé, aby zapobiec przyjmowaniu wymogoéw roézniacych si¢ miedzy
poszczegolnymi panstwami cztonkowskimi oraz zapewni¢ wiasciwe funkcjonowanie
rynku wewngtrznego, gwarantujac jednoczesnie wysoki poziom ochrony $rodowiska i
bezpieczenstwa publicznego.

W dyrektywie Rady 70/157/EWG z dnia 6 lutego 1970 r. w sprawie zblizenia
ustawodawstw panstw cztonkowskich odnoszacych si¢ do dopuszczalnego poziomu
hatasu i uktadu wydechowego pojazdéw silnikowych® zharmonizowano rézne wymogi
techniczne panstw cztonkowskich odnosnie do dopuszczalnego poziomu hatasu pojazdow
silnikowych oraz ich uktadow wydechowych do celow ustanowienia i zapewnienia
funkcjonowania rynku wewngtrznego. Do celow prawidtowego funkcjonowania rynku

DzU.C[...]z[...],s. [...]..
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wewngtrznego oraz w celu zapewnienia jednolitego 1 spojnego stosowania w catej Unii
wspomniang dyrektywe nalezy zastapi¢ rozporzadzeniem.

Niniejsze rozporzadzenie stanowi oddzielne rozporzadzenie w kontekscie procedury
homologacji typu na mocy dyrektywy 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z
dnia 5 wrzes$nia 2007 r. ustanawiajacej ramy dla homologacji pojazdow silnikowych i ich
przyczep oraz uktadow, czgsci i oddzielnych zespotow technicznych przeznaczonych do
tych pojazdow (dyrektywy ramowe;j)®.

Dyrektywa 70/157/EWG zawiera odniesienie do regulaminu nr 517 Europejskiej Komisji
Gospodarczej] ONZ (EKG ONZ) dotyczacego emisji hatasu, w ramach ktorego Unia jest
umawiajaca si¢ strona i w ktorym okre§lono metodg badania emisji hatasu.

Od czasu przyjecia dyrektywa 70/157/EWG byla kilkakrotnie znaczaco zmieniana.
Ostatnie obnizenie granicznych warto$ci hatasu w odniesieniu do pojazdow silnikowych,
ktérego dokonano w 1995 r., nie przyniosto oczekiwanych efektow. Badania pokazaty, ze
metoda badania stosowana na mocy dyrektywy nie odzwierciedla juz faktycznych
wzorcow zachowania zwiazanych z prowadzeniem pojazdow w ruchu miejskim. W
szczegollnosci, jak wskazano w zielonej ksigdze w sprawie przysziej polityki dotyczacej
hatasu z 1996 r.*, w ramach stosowanej metody udzial hatasu toczenia w ogdlnej emisji
hatasu byl niedoszacowany.

W zwiazku z tym niniejszym rozporzadzeniem nalezy wprowadzi¢ inna metode w
stosunku do metody obowiazkowej okreslonej w dyrektywie 70/157/EWG. Metoda ta
powinna opiera¢ si¢ na metodzie opublikowanej przez grupg robocza EKG ONZ do spraw
hatasu (GRB) z 2007 r., do ktérej wlaczono wersje normy ISO 362 z 2007 r.”. Wyniki
monitorowania starej i nowej metody badania przedstawiono Komisji.

Reprezentatywno$¢ nowej metody badania w odniesieniu do emisji hatasu w normalnych
warunkach ruchu drogowego jest uznawana za dobra, jednak metoda ta jest mniej
reprezentatywna w odniesieniu do emisji hatasu w warunkach panujacych w najgorszym
przypadku. W zwiazku z tym konieczne jest wprowadzenie w niniejszym rozporzadzeniu
dodatkowych przepisow dotyczacych emisji dzwigku. Przepisami tymi ustanawia si¢
wymogi zapobiegawcze majace obejmowac faktyczne warunki prowadzenia pojazdu poza
cyklem jazdy w ramach procedury homologacji typu. Wspomniane warunki jazdy sa
istotne z punktu widzenia $rodowiska i nalezy dopilnowaé, aby poziom emisji dzwigku
pojazdu w warunkach ulicznych nie rdznit si¢ znaczaco od oczekiwanego wyniku badania
homologacji typu w odniesieniu do konkretnego pojazdu.

Niniejszym rozporzadzeniem nalezy rowniez dokona¢ kolejnego obnizenia granicznych
warto$ci hatasu. Nalezy w nim uwzgledni¢ rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i

© o 9 &

Dz.U. L 263 z9.10.2007, s. 1.

Dz.U. L 137 230.5.2007, s. 68.

COM(96) 540 wersja ostateczna.

ISO 362-1, Pomiar hatasu wytwarzanego przez przyspieszajace pojazdy drogowe — Metoda techniczna —
Czes$¢ 1: kategorie M i N, ISO, Genewa, Szwajcaria, 2007.
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Rady (WE) nr 661/2009 z dnia 13 lipca 2009 r. w sprawie wymagan technicznych w
zakresie homologacji typu pojazdéw silnikowych dotyczacych ich bezpieczenstwa
ogolnego, ich przyczep oraz przeznaczonych dla nich ukladow, czesci i oddzielnych
zespolow technicznych'’, ktorym wprowadzono nowe, ostrzejsze wymogi w zakresie
hatasu emitowanego przez opony pojazdow silnikowych. Nalezy réwniez uwzglednic
wyniki badan, w ktorych podkresla si¢ uciazliwo$¢ hatasu wytwarzanego przez ruch
drogowy oraz jego skutki dla zdrowia'' %, a takze zwiazane z tym koszty i korzysci'’.

Ogolne wartosci graniczne nalezy obnizy¢ w odniesieniu do wszystkich zrodet hatasu
pojazdéw silnikowych, w tym wlotu powietrza w uktadzie napedowym i wydechu, biorac

pod uwage wptyw opon na redukcj¢ hatasu, o ktéorym mowa w rozporzadzeniu (WE) nr
661/20009.

Oczekiwane korzysci dla srodowiska wynikajace ze stosowania hybrydowych pojazdéw
elektrycznych transportu drogowego lub wylacznie elektrycznych pojazdéw transportu
drogowego spowodowaly znaczna redukcje hatasu emitowanego przez takie pojazdy.
Spowodowato to usunigcie istotnego zrédla sygnatu dzwigckowego wykorzystywanego
przez rowerzystow 1 pieszych niewidomych i1 o obniZzonej ostro$ci wzroku poruszajacych
si¢ wérdd innych uzytkownikow ruchu drogowego jako informacja o zblizaniu sig,
obecnosci, kierunku ruchu lub oddalaniu si¢ tych pojazdow drogowych. W zwiazku z tym
branza opracowuje systemy akustyczne, aby zrekompensowaé ten brak sygnalu
dzwigkowego w pojazdach elektrycznych i w hybrydowych pojazdach elektrycznych.
Dziatanie systemow dzwickowych ostrzegajacych o zblizaniu si¢ pojazdu montowanych
w pojazdach powinno by¢ zharmonizowane. Montaz takich systeméw powinien jednak
nadal stanowi¢ opcj¢ pozostawiona swobodzie uznania producentow pojazdow.

W celu uproszczenia prawodawstwa Unii w zakresie homologacji typu, zgodnie z
zaleceniami zawartymi w sprawozdaniu CARS 21 z 2007 r."*, wlasciwe jest, aby niniejsze
rozporzadzenie opierato si¢ na regulaminie nr 51 EKG ONZ dotyczacym emisji hatasu w
odniesieniu do metody badania oraz regulaminie nr 59 EKG ONZ dotyczacym ukladow
thumiacych'® w odniesieniu do zamiennych uktadéw ttumiacych.

Dz.U.L 200z31.7.2009, s. 1.

Knol, A.B., Staatsen, B.A.M., Trends in the environmental burden of disease in the Netherlands 1980 —
2020, RIVM report 500029001, Bilthoven, Niderlandy, 2005;
http://www.rivm.nl/bibliotheek/rapporten/500029001.html.

Badanie WHO-JRC na temat obciazenia chorobami z powodu hatasu w $rodowisku i danych ilosciowych
dotyczacych spadku liczby lat zdrowego zycia w Europie; http://www.euro.who.int/en/what-we-do/health-
topics/environment-and-health/noise/publications/201 1/burden-of-disease-from-environmental-noise.-
quantification-of-healthy-life-years-lost-in-europe.

Valuation of Noise — Position Paper of the Working Group on Health and Socio-Economic Aspects,
Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Srodowiska, Bruksela, 4 grudnia 2003 r.;
WWww.ec.europa.eu/environment/noise/pdf/valuatio_final 12 2003.pdf

CARS 21: A Competitive Automotive Regulatory System for the 21% Century, 2006:
http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/files/pagesbackground/competitiveness/cars2 1 finalreport
en.pdf

Dz.U. L 326 z24.11.2000, s. 43.
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(12) Aby umozliwi¢ Komisji zastapienie wymogow technicznych zawartych w tym
rozporzadzeniu bezposrednim odestaniem do regulaminéw nr 51 i 59 EKG ONZ po
okresleniu w nich warto$ci granicznych dotyczacych nowej metody badania lub
dostosowanie tych wymogéw do postepu technicznego i naukowego, uprawnienia do
przyjmowania aktow zgodnie z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
powinny zosta¢ przekazane Komisji w odniesieniu do zmiany przepisoOw zalacznikéw do
niniejszego rozporzadzenia w zakresie metod badania i poziomow hatasu. Szczegdlnie
wazne jest, aby podczas prac przygotowawczych Komisja przeprowadzita odpowiednie
konsultacje. Podczas przygotowywania i sporzadzania aktow delegowanych Komisja
powinna zapewni¢ jednoczesne, terminowe i1 odpowiednie przekazanie stosownych
dokumentéw Parlamentowi Europejskiego i Radzie.

(13) W wyniku zastosowania nowych ram regulacyjnych niniejszym rozporzadzeniem nalezy
uchyli¢ dyrektywe 70/157/EWG,

PRZYJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Przedmiot

Niniejsze rozporzadzenie ustanawia wymogi administracyjne 1 techniczne w zakresie
homologacji typu UE wszystkich nowych pojazdow, o ktérych mowa w art. 2, w odniesieniu do
ich poziomu hatasu i ich uktadéw wydechowych oraz w zakresie sprzedazy i dopuszczenia do
ruchu czg$ci 1 wyposazenia przeznaczonych do tych pojazdow.

Artykut 2
Zakres
Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ do pojazdéow kategorii M;, M,, Mj, N;, N, oraz Nj

okreslonych w zalaczniku II do dyrektywy 2007/46/WE oraz do ukladéw, czgsci 1 oddzielnych
zespolow technicznych zaprojektowanych i1 zbudowanych dla takich pojazdow.

Artykut 3
Definicje

Do celow niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastgpujace definicje:

(1)  ,homologacja pojazdu” oznacza homologacj¢ pojazdu w odniesieniu do hatasu;

(2) »typ pojazdu” oznacza zbior pojazdow okreslonych w czgéci B zatacznika II do
dyrektywy 2007/46/WE;

3) »masa maksymalna” oznacza technicznie dopuszczalng maksymalna mas¢ zadeklarowana

przez producenta pojazdu.
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W drodze odstepstwa od pkt 3 masa maksymalna moze by¢ wigksza niz masa
maksymalna dopuszczana przez organy administracji panstw cztonkowskich;

,moc znamionowa silnika” oznacza moc silnika wyrazona w kW (EKG ONZ) i
zmierzong metoda EKG ONZ zgodnie z regulaminem nr 85 EKG ONZ'®;

,wyposazenie standardowe” oznacza podstawowa konfiguracje pojazdu ze wszystkimi
zamontowanymi elementami nie wymagajacymi dalszych specyfikacji dotyczacych
poziomu konfiguracji lub wyposazenia; pojazd z wyposazeniem standardowym musi
jednak posiada¢ wszystkie elementy wymagane na mocy aktéw prawnych wymienionych
w zalaczniku IV lub w zataczniku XI do dyrektywy 2007/46/WE;

»masa kierowcy” oznacza masg¢ okre$lona jako 75 kg obciazajaca punkt odniesienia
miejsca siedzacego kierowcy;

»masa pojazdu w stanie gotowym do jazdy” (m,,) 0znacza mas¢ pojazdu z wyposazeniem
standardowym zgodnie ze specyfikacjami producenta, tacznie z masa kierowcy, paliwa i
pltynow.

Obejmuje ona rowniez masg¢ ewentualnie zamontowanych nadwozia, kabiny, sprzegu i
kot Tub kot zapasowych oraz narzedzi.

Zbiornik lub zbiorniki paliwa sa napetnione co najmniej w 90 % ich pojemnosci;

»zhamionowa predkos¢ obrotowa silnika” (S) oznacza deklarowana predkos¢ obrotowa
silnika w min™ (obr./min), przy ktorej rozwija on swoja maksymalna moc znamionowa
netto, zgodnie z regulaminem nr 85 EKG ONZ lub, jezeli maksymalna moc znamionowa
netto jest osiagana przy kilku predkosciach obrotowych silnika, najwyzsza z tych
predkosci;

,wskaznik stosunku mocy do masy” (PMR) oznacza wielko$¢ liczbowa obliczona
zgodnie ze wzorem okreslonym w pkt 4.1.2.1.1. zatacznika II;

,punkt odniesienia” oznacza jeden z nastgpujacych punktow:

(a) w przypadku pojazdow kategorii M; i Ni:
(i)  dla pojazdéw z silnikiem z przodu: przedni koniec pojazdu;
(i1) dla pojazdow z silnikiem posrodku: srodek pojazdu;
(ii1) dla pojazdow z silnikiem z tytu: tylny koniec pojazdu.

(b)  w przypadku pojazdoéw kategorii My, M3, N, 1 Ni3: obrzeze silnika znajdujace si¢
najblizej przodu pojazdu.

Dz.U. L 326 z 24.11.2006, s. 55.
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(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

»przyspieszenie docelowe” oznacza przyspieszenie w stanie czgsciowego otwarcia
przepustnicy w ruchu miejskim uzyskane w badaniach statystycznych;

»przyspieszenie odniesienia” oznacza wymagane przyspieszenie podczas proby
przyspieszenia na torze badawczym;

,»wspotczynnik wazenia przelozenia skrzyni biegéw” (k) oznacza bezwymiarowa
wielko$¢ liczbowa uzywana do taczenia wynikéw badan dwoch przetozen skrzyni biegow
dla proby przyspieszenia i proby statej predkosci;

,»wspotczynnik czastkowej mocy” (kp) oznacza bezwymiarowa wielko$¢ liczbowa
uzywana do wazonego taczenia wynikdw proby przyspieszenia i proby statej predkosci
dla pojazdow;

,Wstepne przyspieszenie” oznacza wiaczenie urzadzenia sterujacego przyspieszeniem
przed AA' w celu osiagnigcia stalego przyspieszenia pomigdzy AA' i BB', co
przedstawiono na rysunku 1 w dodatku 1 do zatacznika II;

»zablokowane przetozenia skrzyni biegdw” oznaczaja takie sterowanie przektadnia, Ze
bieg przektadni nie moze si¢ zmieni¢ podczas badania;

»~rodzaj konstrukcji uktadu ttumiacego lub czgsci uktadu thumiacego” oznacza grupeg
uktadow ttumiacych lub ich czgsci, ktorych wszystkie ponizsze cechy charakterystyczne
sa identyczne:

(a) obecno$¢ przeplywu netto gazow wylotowych przez wtoknisty material chlonny
przy wejsciu w kontakt z materialem;

(b)  rodzaj widkien;

(c) w stosownych przypadkach, specyfikacje spoiwa;

(d)  $rednie wymiary wiokien;

(e) minimalna gesto$¢ upakowania materiatu luzem w kg/m?;

) maksymalna powierzchnia kontaktu migdzy strumieniem gazu a materialem
chlonnym,;

,uktad thumiacy” oznacza kompletny zestaw czesci niezbednych do ograniczenia hatasu
wytwarzanego przez silnik oraz jego wydech;

,uktady thumiace réznych typéw” oznaczaja uktady thumiace, ktére rdznia si¢ od siebie
znaczaco w odniesieniu do co najmniej jednego z nastgpujacych aspektow:

(a)  nazw handlowych lub znakow towarowych ich czgsci;
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(b) charakterystyki materiatow tworzacych ich cze$ci, z wyjatkiem powloki tych
czescl,

(©) ksztattu lub rozmiaru ich czesci;

(d) zasad eksploatacji co najmniej jednej z ich czesci;
(e) montazu ich czesci;

) liczby uktadéw ttumienia wydechu lub ich czgs$ci;

»zamienny uklad thumiacy lub czeéci tego uktadu” oznaczaja kazdy element uktadu
tlumiacego okreslony w pkt 17 i przeznaczony do zastosowania w pojezdzie inny niz
element typu, w ktory wyposazony jest pojazd przedstawiony do homologacji typu
zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem;

»dzwigckowy system ostrzegawczy pojazdu” (AVAS) oznacza systemy przeznaczone dla
hybrydowych pojazdéw elektrycznych transportu drogowego 1 elektrycznych pojazdow
transportu drogowego, ktore informuja pieszych i niechronionych uzytkownikéw drogi o
dzialaniu pojazdu.

Artykut 4
Ogolne obowiqzki panstw cztonkowskich

Panstwa czlonkowskie nie moga, z powodow dotyczacych dopuszczalnego poziomu
hatasu 1 uktadu wydechowego, odmowi¢ udzielenia homologacji typu UE lub krajowe;j
homologacji typu w odniesieniu do typu pojazdu silnikowego lub typu uktadu
wydechowego lub czgsci takiego uktadu uwazanej za oddzielny zesp6t techniczny, jezeli
spetnione sa nastepujace warunki:

(a) pojazd spelnia wymogi okreslone w zataczniku I;

(b)  uklad wydechowy lub kazda jego czg$¢ traktowana jako oddzielny zespol
techniczny w rozumieniu art. 3 pkt 25 dyrektywy 2007/46/WE speilnia wymogi
okreslone w zataczniku X do niniejszego rozporzadzenia.

Panstwa czlonkowskie nie moga, z powodow dotyczacych dopuszczalnego poziomu
hatasu 1 ukladu wydechowego, odméwi¢ lub zabroni¢ sprzedazy, rejestracji,
dopuszczenia do ruchu oraz uzytkowania zadnego pojazdu, ktérego poziom hatasu i
uktad wydechowy spetniaja wymogi okre§lone w zataczniku I.

Panstwa czlonkowskie nie moga, z powodow dotyczacych dopuszczalnego poziomu
hatasu i1 uktadu wydechowego, zabroni¢ wprowadzenia do obrotu uktadu wydechowego
lub Zadnej jego czg$ci traktowanej jako oddzielny zespot techniczny w rozumieniu art. 3
pkt 25 dyrektywy 2007/46/WE, jezeli sa one zgodne z typem, w odniesieniu do ktorego
udzielono homologacji typu zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.
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Artykut 5
Ogolne obowiqzki producentow

1. Producenci dopilnowuja, aby pojazd, jego silnik oraz jego uktad redukcji hatasu byly
zaprojektowane, skonstruowane i1 zmontowane w sposOb zapewniajacy zgodnosé
pojazdu z przepisami niniejszego rozporzadzenia podczas normalnego uzytkowania,
pomimo wibracji, jakim pojazd ten z zalozenia podlega.

2. Producenci dopilnowuja, aby uktad redukcji hatasu byt zaprojektowany, skonstruowany
1 zmontowany w sposOb zapewniajacy odpowiedni stopien odpornosci na zjawiska
korozyjne, na ktdre jest on narazony, biorac pod uwage warunki uzytkowania pojazdu.

3. Producent odpowiada przed organem udzielajacym homologacji za wszystkie aspekty
procesu homologacji i za zapewnienie zgodnos$ci produkcji, niezaleznie od tego, czy
bezposrednio uczestniczy we wszystkich etapach budowy pojazdu, uktadu, czegsci lub
oddzielnego zespotu technicznego.

Artykut 6
Wartosci graniczne

Poziom hatasu mierzony zgodnie z przepisami zatacznika II nie przekracza warto$ci granicznych
okreslonych w zataczniku III.

Artykut 7
Klauzula rewizji

W terminie trzech lat od daty, o ktérej mowa w kolumnie trzeciej dotyczacej etapu 1 w tabeli
zawartej w zataczniku III do niniejszego rozporzadzenia, Komisja przeprowadza szczegdlowe
badanie, aby upewni¢ sig, czy graniczne wartosci hatasu sa wtasciwe. W oparciu o wnioski z
badania Komisja moze w stosownych przypadkach przedstawi¢ wnioski w sprawie zmiany
niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 8
Dodatkowe przepisy dotyczqce emisji dzwieku

1. Ustepy 2—6 oraz akapit drugi niniejszego ustgpu stosuje si¢ do pojazdow kategorii M 1
N; wyposazonych w silnik spalinowy wewngtrznego spalania.

Uznaje sig, ze pojazdy spetniaja wymogi okreslone w zataczniku X, jezeli producent
pojazdu przedstawi organowi udzielajacemu homologacji typu dokumenty techniczne
wskazujace, ze roznica migdzy maksymalng a minimalna predkos$cia obrotowa silnika
pojazdow w BB’!” w kazdych warunkach badania w zakresie pomiaru przewidzianym w

17 Jak okreslono na rysunku 1 w dodatku 1 do zatacznika II do niniejszego rozporzadzenia.
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dodatkowych przepisach dotyczacych emisji dzwigku okreslonym w pkt 3.3 zatacznika
VIII w odniesieniu do warunkow przedstawionych w zataczniku II nie przekracza
0,15xS.

2. Poziom emisji dzwigku pojazdu w typowych warunkach jazdy na drodze, r6zniacych si¢
od tych, w ktorych przeprowadzono badanie homologacji typu okreslone w zataczniku
I, nie odbiega w nieuzasadniony spos6b od wyniku badania.

3. Producent pojazdu nie zmienia, nie dostosowuje ani nie wprowadza w sposob
zamierzony zadnych urzadzen ani procesow mechanicznych, elektrycznych, cieplnych
lub innego rodzaju wytacznie do celéw spetnienia wymogdéw w zakresie emisji hatasu
na mocy niniejszego rozporzadzenia, jezeli takich zmian nie dokonuje si¢ w przypadku
normalnego uzytkowania na drodze w warunkach majacych zastosowanie do
dodatkowych przepiséw dotyczacych emisji dzwigku.

4. Pojazd spetnia wymogi okreslone w zataczniku VIII do niniejszego rozporzadzenia.

5. We wniosku o udzielenie homologacji typu producent sktada oswiadczenie, sporzadzone
zgodnie z wzorem okreslonym w dodatku 1 do zatacznika VIII, ze typ pojazdu, ktéry ma
by¢ homologowany, spelnia wymogi okreslone w art. 8 ust. 11 2.

Artykut 9
Dzwiekowy system ostrzegawczy pojazdu (AVAS)

Jezeli producenci podejmuja decyzje o zamontowaniu w pojazdach systemu AVAS, wymagane
jest spetnienie wymogow okreslonych w zalaczniku X.

Artykut 10
Zmiana zatqcznikow
1. Komisja jest uprawniona do przyjecia aktow delegowanych w celu zmiany zatacznikéw
[-XI.
2. Jezeli warto$ci graniczne dotyczace metody badania sg ustanowione w regulaminie nr 51

EKG ONZ, Komisja rozwaza zastapienie wymogoéw technicznych okreslonych w
zataczniku III bezposrednim odestaniem do odpowiednich wymogoéw zawartych w
regulaminach nr 51 1 59 EKG ONZ.

Artykut 11
Wykonywanie przekazania

1. Uprawnienia do przyjecia aktow delegowanych powierzone Komisji podlegaja
warunkom okre§lonym w niniejszym artykule.
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Uprawnienia do przyjecia aktow delegowanych, o ktérych mowa w art. 10 ust. 1,
powierza si¢ Komisji na czas nieokreslony od dnia przyjgcia niniejszego rozporzadzenia.

Przekazanie uprawnien przewidziane w art. 10 ust. 1 moze zosta¢ odwotane w kazdym
momencie przez Parlament Europejski lub Radg. Decyzja o odwotaniu konczy
przekazanie uprawnien okreslonych w tej decyzji. Staje si¢ ona skuteczna nastgpnego
dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej lub od
pozniejszej daty, ktora jest w niej okreslona. Nie wpltywa ona na wazno$¢ aktow
delegowanych juz obowiazujacych.

Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja powiadamia o tym
rownoczes$nie Parlament Europejski 1 Radg.

Akt delegowany przyjety zgodnie z art. 10 ust. 1 wchodzi w zycie wyltacznie w
przypadku braku sprzeciwu Parlamentu Europejskiego lub Rady, w terminie dwoch
miesigcy od daty zawiadomienia o akcie skierowanego do Parlamentu Europejskiego i
Rady lub tez jesli przed uptywem tego terminu Parlament Europejski i Rada
poinformuja Komisjg, ze nie zamierzaja zglosi¢ sprzeciwu. Termin ten jest przedluzany
0 miesiac z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.

Artykut 12
Sprzeciw wobec aktow delegowanych

Parlament Europejski i Rada moga wyrazi¢ sprzeciw wobec aktu delegowanego w
terminie dwoch miesigecy liczac od daty zawiadomienia. Z inicjatywy Parlamentu
Europejskiego lub Rady termin ten jest przedtuzany o miesiac.

Jesli po uptywie tego terminu ani Parlament Europejski, ani Rada nie wyraza sprzeciwu
wobec aktu delegowanego lub jesli przed uptywem tego terminu zaréwno Parlament
Europejski, jak i Rada poinformowaty Komisj¢ Europejska, ze podjety decyzje o
niewyrazaniu sprzeciwu, akt delegowany wchodzi w zycie z dniem przewidzianym w
jego przepisach.

Jesli Parlament Europejski lub Rada wyraza sprzeciw wobec aktu delegowanego, nie
wchodzi on w zycie. Instytucja, ktéra wyraza sprzeciw wobec aktu delegowanego,
podaje uzasadnienie.

Artykut 13
Tryb pilny

Akty delegowane przyjete na mocy art. 10 ust. 1 wchodza w Zzycie bezzwlocznie 1 maja
zastosowanie, o ile nie zostal wyrazony sprzeciw zgodnie z ust. 2. W zawiadomieniu o
akcie skierowanym do Parlamentu Europejskiego i Rady podane zostaja powody, dla
ktorych skorzystano z trybu pilnego.
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Parlament Europejski lub Rada moga wyrazi¢ sprzeciw wobec aktu delegowanego
zgodnie z procedura, o ktorej mowa w art. 11 ust. 5. W takim przypadku Komisja uchyla
dany akt bezzwlocznie po otrzymaniu zawiadomienia o decyzji o sprzeciwie
zgloszonym przez Parlament Europejski lub Radg.

Artykut 14
Przepisy przejsciowe

Niniejsze rozporzadzenie nie uniewaznia zadnej homologacji typu UE udzielonej
pojazdom Iub uktadom, czg$ciom Ilub oddzielnym zespolom technicznym przed
terminem okreslonym w art. 16.

Organy udzielajace homologacji nadal udzielaja rozszerzenia homologacji tym
pojazdom, ukladom, czg§ciom lub oddzielnym zespotom technicznym zgodnie z
warunkami okreslonymi w dyrektywie 70/157/EWG.

Do dnia [DATA: w okresie pierwszych pieciu lat od dnia wejscia w zZycie niniejszego
rozporzqdzenia] pojazdy z seryjnym hybrydowym zespotem napgdowym, ktore maja

dodatkowy silnik spalinowy bez mechanicznego urzadzenia sprzggajacego do uktadu
napedowego, sa wylaczone z wymogow art. 8.

Artykut 15
Uchylenie
Dyrektywa 70/157/EWG traci moc.
Odestania do uchylonej dyrektywy uwaza si¢ za odeslania do niniejszego
rozporzadzenia i odczytuje zgodnie z tabela korelacji w zataczniku XII.
Artykut 16
Wejscie w Zycie

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w
Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia [dwa lata od dnia jej przyjecial.
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Niniejsze rozporzadzenie wigze w caloSci 1 jest bezposrednio stosowane we wszystkich

panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego
Przewodniczqcy

[-]

W imieniu Rady
Przewodniczqcy

[-]
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Zatacznik I

Zatacznik I1

Zatacznik 11

Zalacznik IV

Zalacznik V

Zatacznik VI

WYKAZ ZAELACZNIKOW
Homologacja typu UE w odniesieniu do poziomu hatasu danego typu pojazdu
Dodatek 1: Dokument informacyjny
Dodatek 2: ~ Wz6or §wiadectwa homologacji typu UE
Dodatek 3:  Dane dotyczace pojazdu i badan
Metody i przyrzady do pomiaru hatasu wytwarzanego przez pojazdy silnikowe
Dodatek 1:  Rysunki
Warto$ci graniczne
Uktady thumiace zawierajace dzwigkochlonne materialy widkniste
Dodatek 1: ~ Rysunek — Aparatura badawcza do kondycjonowania przez pulsacje
Hatlas wytwarzany przez sprezone powietrze

Dodatek 1: ~ Rysunek — Potozenia mikrofonow do pomiaru hatasu wytwarzanego
przez sprgzone powietrze

Kontrole zgodnos$ci produkcji w odniesieniu do pojazdow

Zatacznik VII Specyfikacje terenu badan

Zalacznik
VIII

Zalacznik IX

Zalacznik
X

Metoda pomiarowa do celow oceny zgodnosci z dodatkowymi przepisami dotyczacymi
emisji dzwigku

Dodatek 1:  Po$wiadczenie zgodnosci z dodatkowymi przepisami dotyczacymi
emisji dzwigku

Srodki zapewniajace styszalno$¢ pojazdéw hybrydowych i elektrycznych

Homologacja typu UE w odniesieniu do poziomu hatasu uktadéw wydechowych jako
oddzielnych zespotdéw technicznych (zamiennych uktadow wydechowych)

Dodatek 1: ~ Dokument informacyjny
Dodatek 2: ~ Wzdr $wiadectwa homologacji typu UE

Dodatek 3: ~ Wzdr znaku homologacji typu UE
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Dodatek 4:  Aparatura badawcza
Dodatek 5:  Punkty pomiarowe — przeciwci$nienie

Zatacznik XI Kontrole zgodnosci produkcji w odniesieniu do uktadu wydechowego jako oddzielnego
zespotu technicznego

Zatacznik XII Tabela korelacji
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I1.1.

1.2.

1.3.

1.4

3.1.

3.2.

3.3.

Zalacznik 1

Homologacja typu UE w odniesieniu do poziomu halasu danego typu pojazdu

WYSTAPIENIE O HOMOLOGACIJE TYPU UE POJAZDU

Whniosek o udzielenie homologacji typu UE zgodnie z art. 7 ust. 1 1 2 dyrektywy
2007/46/WE dla danego typu pojazdu w odniesieniu do jego poziomu hatasu sktada
producent pojazdu.

Wz6r dokumentu informacyjnego znajduje si¢ w dodatku 1.

Egzemplarz typu pojazdu, w odniesieniu do ktérego wystapiono o udzielenie
homologacji, musi by¢ przekazany przez producenta pojazdu stuzbie technicznej
odpowiedzialnej za badania.

Na zadanie upowaznionej placowki technicznej nalezy takze przedstawi¢ probke
uktadu wydechowego oraz silnik o co najmniej takiej samej pojemnosci skokowej
cylindra i maksymalnej mocy znamionowej, jak silnik zamontowany w pojezdzie,
w odniesieniu do ktérego wystapiono o homologacj¢ typu.

OZNAKOWANIA

Na cze$ciach uktadéow wydechowego i dolotowego, z wylaczeniem osprzgtu
mocujacego i rur, nalezy umiescicé:

znak towarowy lub nazwe¢ handlowa producenta uktadow i ich czgsci;
opis dziatalnosci producenta.

Powyzsze oznakowania musza by¢ wyraznie widoczne i czytelne, nawet po
zamontowaniu uktadu w pojezdzie.

UDZIELANIE HOMOLOGACIJI TYPU UE POJAZDU

Jezeli spelnione sa odpowiednie wymogi, udziela si¢ homologacji typu UE na
mocy art. 9 ust. 3 oraz, w stosownych przypadkach, na mocy art. 10 ust. 4
dyrektywy 2007/46/WE.

Wzor $wiadectwa homologacji typu UE przedstawiono w dodatku 2.

Numer homologacji, zgodnie z zalacznikiem VII do dyrektywy 2007/46/WE,
przydziela si¢ kazdemu homologowanemu typowi pojazdu. To samo Panstwo
Czlonkowskie nie przydziela tego samego numeru innemu typowi pojazdu.
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5.1.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

ZMIANY W HOMOLOGACJACH TYPU

W  przypadku zmiany typu, ktéry homologowano na mocy niniejszego
rozporzadzenia, stosuje si¢ przepisy art. 13, 14, 15, 16 1 art. 17 ust. 4 dyrektywy
2007/46/WE.

USTALENIA W ZAKRESIE ZGODNOSCI PRODUKCIJI

Srodki majace na celu zapewnienie zgodnosci produkcji podejmuje si¢ zgodnie z
wymogami ustanowionymi w art. 12 dyrektywy 2007/46/WE.

Przepisy szczegolne:

Badania okre$lone w zataczniku VI do niniejszego rozporzadzenia odpowiadaja
tym, o ktérych mowa w pkt 2.3.5 zatacznika X do dyrektywy 2007/46/WE.

Inspekcje, o ktorych mowa w pkt 3 zalacznika X do dyrektywy 2007/46/WE,
przeprowadza si¢ zasadniczo co dwa lata.
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Dodatek 1

Dokument informacyjny nr ... na mocy zalacznika I do dyrektywy 2007/46/WE" odnoszacej si¢
do homologacji typu UE pojazdu w odniesieniu do dopuszczalnego poziomu halasu i
ukladu wydechowego

W stosownych przypadkach nalezy dostarczy¢ w trzech egzemplarzach, wraz ze spisem tresci,
ponizsze informacje. Wszystkie rysunki w odpowiedniej skali i o odpowiednim stopniu
szczegOtowosci nalezy dostarcza¢ w formacie A4 lub ztozone do formatu A4. Zdjecia, jezeli zostaty
zalaczone, musza by¢ dostatecznie szczegdlowe.

Jezeli uktady, czesci lub oddzielne zespoty techniczne sa sterowane elektronicznie, nalezy przedstawic
informacje na temat dziatania tego sterowania.

0. Informacje ogolne

0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.2. Typ 1 ogdlne opisy handlowe:

0.3. Sposob identyfikacji typu, jezeli oznaczono na pojezdzie (°):
0.3.1. Umiejscowienie tego oznakowania:

0.4. Kategoria pojazdu (%):

0.5. Nazwa i adres producenta:

0.8. Adresy zaktadow montujacych:

1. Ogolne cechy konstrukcyjne pojazdu

1.1. Fotografie lub rysunki egzemplarza typu pojazdu:
1.3.3.  Osie napedzane (liczba, potozenie, wspodtpraca):

1.6. Polozenie 1 uktad silnika:

2. Masy i wymiary (°) (w kg i mm) (w stosownych przypadkach odnies¢ si¢ do rysunku)

8 Numery pozycji i przypisy ujete w niniejszym dokumencie informacyjnym odpowiadaja numerom pozycji i

przypisom umieszczonym w zalaczniku I do dyrektywy 2007/46/WE. Pozycje nieistotne do celdw niniejszego
rozporzadzenia pomija sig.
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2.4, Zakres wymiardw pojazdu (ogolnie)
2.4.1. Dlapodwozia bez nadwozia

2.4.1.1. Dlugosé ():

2.4.1.2. Szerokoéé (%):

2.4.2. Dlapodwozia z nadwoziem

2.4.2.1. Dlugosé ():

2.4.2.2. Szerokosé (5):

2.6. Masa pojazdu wraz z nadwoziem, w stanie gotowym do jazdy, lub masa podwozia z kabina,
jezeli producent nie zainstalowal nadwozia (z wyposazeniem standardowym obejmujacym
plyn chlodzacy silnik, oleje, paliwo, narzedzia i koto zapasowe oraz z kierowca) (°)
(maksymalna i minimalna):

3. Silnik (%)

3.1 Producent:

3.1.1.  Kod fabryczny silnika: (oznaczony na silniku lub identyfikowalny w inny sposéb)
3.2. Silnik spalinowy wewngtrznego spalania

3.2.1.1. Zasada dzialania: zaplon iskrowy/zapton samoczynny, silnik
czterosuwowy/dwusuwowy'’

3.2.1.2. Liczba i uktad cylindrow:

3.2.1.2.3. Kolejnos¢ zaptonu:

3.2.1.3. Pojemnos¢ silnika (*): cm’

3.2.1.8. Maksymalna moc netto (*): kW przy min ' (warto$¢ podana przez producenta)
3.2.4. Rodzaj zasilania paliwem

3.2.4.1. Gaznikowe: tak/nie*

3.2.4.1.2. Typ lub typy:

19 Niepotrzebne skreslic.

Niepotrzebne skreslic.
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3.2.4.1.3. Liczba zainstalowanych gaznikow:

3.2.4.2. Wtrysk paliwa (jedynie zapton samoczynny): tak/nie*’

3.24.2.2. Zasada dzialania: wtrysk bezposredni/komora wstepna/komora wirowa>
3.2.424. Regulator obrotow

32424.1. Typ:

3.2.4.2.4.2.1. Punkt odciecia pod obciazeniem: min™

3.2.4.3. Wtrysk paliwa (jedynie zapton iskrowy): tak/nie*

3.24.3.1. Zasada dziatania: kolektor dolotowy (jedno-/wielopunktowy”*)/wtrysk bezposredni/inne
(wyszczegbInié)™

3.2.8.  Uktad dolotowy

3.2.8.4.2. Rysunki filtra powietrza; lub
3.2.84.2.1. Marka lub marki:

3.2.84.2.2.  Typ lub typy:

3.2.8.4.3. Rysunki thumika ssania; lub
3.2.8.43.1. Marka lub marki:

3.2.84.3.2.  Typ lub typy:

3.2.9. Uktad wydechowy

3.2.9.2. Opis lub rysunek uktadu wydechowego:
3.2.9.4. Thumik lub thumiki wydechu:

W odniesieniu do tlumika przedniego, $rodkowego i1 tylnego: budowa, typ, oznakowanie; w
stosownych przypadkach, w odniesieniu do halasu zewngtrznego: $rodki ograniczenia emisji hatasu
znajdujace si¢ w komorze silnika oraz w silniku:

21
22
23
24
25

Niepotrzebne skresli¢.
Niepotrzebne skresli¢.
Niepotrzebne skresli¢.
Niepotrzebne skreslic.
Niepotrzebne skreslic.
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3.2.9.5. Umiejscowienie wylotu uktadu wydechowego:

3.2.9.6. Ttumik wydechu zawierajacy materiaty wtokniste:

3.2.12.2.1.

3.2.12.2.1.1.

3.3.

3.3.1.

3.3.1.1.

Silnik elektryczny

Reaktor katalityczny: tak/nie”

Typ (uzwojenie, wzbudzanie):

Maksymalna moc godzinowa: kW

Liczba reaktorow katalitycznych i ich elementow:

3.3.1.2. Napigcie robocze: V
3.4. Inne silniki lub silniki elektryczne, lub ich potaczenia (dane szczegotowe dotyczace czesci

takich silnikéw lub silnikéw elektrycznych):
4. Uklad przeniesienia napedu (v)
4.2. Typ (mechaniczny, hydrauliczny, elektryczny itp.):
4.6. Przetozenia

Bieg Przetozenia w skrzyni Przetozenie(-a) przektadni | Przetoze

biegow gléwne;j nia
catkowit
(stosunek obrotow silnika | (stosunek obrotow watka e

do obrotéw watka
wyjsciowego skrzyni
biegow)

wyjsciowego skrzyni
biegow do obrotow kot
napedzanych)

Maksimum dla
przektadni CVT*

1

2

Niepotrzebne skreslic.

Uktad przeniesienia napedu z przektadnia bezstopniowa.
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Minimum dla
przektadni CVT*®

Bieg wsteczny

4.7.

6.

6.6.

6.6.2.

6.6.2.1.

6.6.2.2.

6.6.2.3.

6.6.2.4.

itd.

9.

9.1.

9.2.

12.

12.5.

Maksymalna predkos¢ pojazdu (i bieg, na ktorym jest osiagana) (w km/h) (*V):
Zawieszenie

Opony i kota

Gorna i dolna granica promienia tocznego

Os 1:

0s$ 2:

0s 3:

Os 4:

Nadwozie (nie dotyczy pojazdow kategorii M;)
Typ nadwozia:

Zastosowane materiaty i metody wykonania
Rozne

Szczegoty dotyczace kazdego urzadzenia niezwiazanego z silnikiem, majacego ograniczaé
hatas (jezeli nie sa ujete w innych pozycjach):

Informacje dodatkowe w przypadku pojazdow terenowych:

1.3. Liczba osi 1 kot:
2.4.1. Dlapodwozia bez nadwozia
24.14.1. Kat natarcia ("): ... stopni

28

Uktad przeniesienia napedu z przektadnia bezstopniowa.
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2.4.1.5.1. Kat zejécia (™): ... stopni

2.4.1.6. Przeswit pojazdu (okreslony w sekcji A pkt 4.5 zatacznika II do dyrektywy 2007/46/WE)
2.4.1.6.1. Migdzy osiami:

2.4.1.6.2. Pod osia lub osiami przednimi:

2.4.1.6.3. Pod osia lub osiami tylnymi:

2.4.1.7. Kat rampowy (*): ... stopni

2.4.2. Dlapodwozia z nadwoziem

24.24.1. Kat natarcia (**): ... stopni

2.425.1. Kat zejécia (™): ... stopni

2.4.2.6. Przeswit pojazdu (okreslony w sekcji A pkt 4.5 zatacznika II do dyrektywy 2007/46/WE)
2.4.2.6.1. Migdzy osiami:

2.4.2.6.2. Pod osia lub osiami przednimi:

2.4.2.6.3. Pod osia lub osiami tylnymi:

2.4.2.7. Kat rampowy ("): ... stopni

2.15.  Zdolnos¢ ruszania pod gore (przez pojedynczy pojazd): ... %

4.9. Blokada mechanizmu réznicowego: tak/nie/opcjonalna®

Data, plik

» Niepotrzebne skreslic.
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Dodatek 2

Wzor swiadectwa homologacji typu UE

(Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm))

Pieczec organu administracji

Komunikat dotyczacy

homologacji typu30
rozszerzenia homologacji typu®'
odmowy udzielenia homologacji typu™

cofnigcia homologacji typu™

pojazdu/czesci/oddzielnego zespotu technicznego®™ w odniesieniu do dyrektywy .../.../UE, ostatnio
zmienionej dyrektywa .../.../UE.

Numer homologacji typu:

Powdd rozszerzenia:

SEKCJA I

0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.2. Typ 1 ogdlne opisy handlowe:

0.3. Sposob identyfikacji typu, jezeli oznaczono na pojezdzie/czgs$ci/oddzielnym zespole
technicznym®>*°:

0.3.1. Umiejscowienie tego oznakowania:

30
31
32
33
34
35
36

Niepotrzebne skreslic.

Niepotrzebne skreslic.

Niepotrzebne skreslic.

Niepotrzebne skreslic.

Niepotrzebne skresli¢.

Niepotrzebne skresli¢.

Jezeli sposob identyfikacji typu zawiera znaki niemajace znaczenia dla opisu typu pojazdu, czgsci lub oddzielnego
zespotu technicznego, ktérego dotyczy dane $wiadectwo homologacji typu, znaki te przedstawia si¢ w
dokumentacji za pomoca symbolu: ,,?” (np. ABC??712377?).
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0.4. Kategoria pojazdu®’:
0.5. Nazwa i adres producenta:

0.7. W przypadku czgsci 1 oddzielnych zespotéw technicznych, miejsce 1 sposdb umieszczenia
znaku homologacji UE:

0.8. Adresy zaktadow montujacych:

SEKCJA 11

1. Informacje dodatkowe (w stosownych przypadkach): zob. dodatek 3

2. Upowazniona placowka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzenie badan:

3. Data sporzadzenia sprawozdania z badan:

4. Numer sprawozdania z badan:

5. Uwagi (jezeli wystepuja): zob. dodatek 3

6. Miejsce:

7. Data:

8. Podpis:

0. W zalaczeniu znajduje si¢ spis treSci pakietu informacyjnego, ktory przekazano organowi

udzielajacemu homologacji i ktéry moze by¢ udostgpniony na wniosek.

3 Zgodnie z definicja zawarta w zataczniku ITA do dyrektywy 2007/46/WE.
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Dodatek 3

Dane dotyczace pojazdu i badan®®

1. Nazwa handlowa lub znak towarowy pojazdu

2. Typ pojazdu

2.1. Masa maksymalna wraz z naczepa (w stosownych przypadkach)

3. Nazwa 1 adres producenta

4. W stosownych przypadkach, nazwa i adres przedstawiciela producenta

5. Silnik:

5.1. Producent:

5.2 Typ:

5.3. Model:

5.4. Maksymalna moc znamionowa (EKG): ............ kW przy min..........
(obr./min).

5.5. Rodzaj silnika: np. zapton iskrowy/zaplon samoczynny itp."

5.6. Cykle: dwusuwowy lub czterosuwowy (w stosownych przypadkach)

5.7. Pojemnos¢ skokowa cylindra (w stosownych przypadkach)

6. Uktad przeniesienia napgdu: nieautomatyczna skrzynia biegdw/automatyczna
skrzynia biegow”

6.1. Liczba biegow

7. Wyposazenie:

7.1. Thumik wydechu:

7.1.1. Producent lub upowazniony przedstawiciel (jezeli jest)

38

Informacje podane w dodatku 1 do zatacznika I nie musza by¢ powtarzane.
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7.1.2. Model:

7.1.3. Typ: oo zgodnie z rysunkiem nr: ................

7.2. Thumik ssania:

7.2.1. Producent lub upowazniony przedstawiciel (jezeli jest)

7.2.2. Model:

7.2.3. Typ: oo zgodnie z rysunkiem nr: ................

7.3. Elementy obudowy

7.3.1. Elementy obudowy dzwigkoszczelnej okreslone przez producenta pojazdu

7.3.2. Producent lub upowazniony przedstawiciel (jezeli jest)

7.4. Opony

7.4.1. Rozmiar(-y) opon(-y) (wedtug osi):

8. Pomiary:

8.1. Dhugos¢ pojazdu (Iyen): ........... mm

8.2. Punkt wcisnigcia przyspiesznika: .......... m przed linig AA'

8.2.1. Predkos¢ obrotowa silnika na biegu i przy: AA'/PP' 1/ ... min"" (obr./min)
BB' ..... min" (obr./min)

8.2.2. Predkos¢ obrotowa silnika na biegu (i+1) przy: AA'/PP' 1/ ..... min” (obr./min)
BB' ..... min" (obr./min)

8.3. Numer homologacji typu opony lub opon:

jezeli nie jest dostepny, nalezy poda¢ nastepujace informacje:
8.3.1. Producent opon
8.3.2. Opisy lub opisy handlowe typu opony (wedlug osi) (np. nazwa handlowa,

wskaznik predkosci, wskaznik obciazenia):
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8.3.3. Rozmiar opony (wedtug osi):
8.3.4. Numer homologacji typu (jezeli jest dostepny):
8.4. Poziom hatasu poruszajacego si¢ pojazdu:
Wynik badania (Lysban): «vevvevvnnnn.. dB(A)
Wynik badania (Lyot): «veveenennnnnn. dB(A)
Wynik badania (Leruise): «-ovvvvnvnnnnnn dB(A)
Wspdtezynnik kp: ...l
8.5. Poziom hatasu nieruchomego pojazdu:
Polozenie i orientacja mikrofonu (zgodnie z rysunkiem 2 w dodatku 1 do
zatacznika II)
Wynik badania w stanie nieruchomym: ... dB(A)
8.6. Poziom hatasu wytwarzanego przez sprgzone powietrze:
Wynik badania:
-w odniesieniu do hamulca gléwnego: ............. dB(A)
-w odniesieniu do hamulca postojowego: ............. dB(A)
-podczas uruchamiania regulatora ci$nienia: ...... dB(A)
9. Pojazd przedstawiony do homologacji w dniu:
10. Upowazniona placowka techniczna odpowiedzialna za badania homologacji
typu:
11. Data sporzadzenia sprawozdania z badan wydanego przez t¢ placowke:
12. Numer sprawozdania z badan wydanego przez t¢ placowke:
13. Umiejscowienie znaku homologacji na pojezdzie
14. Miejsce
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15. Data

16. Podpis

17. Do niniejszego dokumentu zataczono nastgpujace dokumenty, opatrzone
numerem homologacji przedstawionym powyzej:
rysunki lub fotografie, schematy oraz plany silnika i uktadu redukcji hatasu;
wykaz nalezycie zidentyfikowanych czgsci tworzacych uktad redukeji hatasu.

18. Powdd rozszerzenia homologacji:

19. Uwagi

Y Jezeli zastosowano silnik niekonwencjonalny, nalezy to wskazac.

2

Niepotrzebne skreslic.
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I.1.

1.2.

2.1.

43

Zalacznik 11

Metody i przyrzady do pomiaru halasu wytwarzanego przez pojazdy silnikowe

METODY POMIARU

Hatas wytwarzany przez typ pojazdu przedstawiony do homologacji mierzy sig
dwiema metodami opisanymi w niniejszym zataczniku w odniesieniu do pojazdu w
ruchu oraz do pojazdu w stanie nieruchomym™®. W przypadku pojazdu, w ktérym
silnik spalinowy wewngtrznego spalania nie dziala, gdy pojazd jest w stanie
nieruchomym, emitowany hatas mierzy sig tylko w ruchu.

W odniesieniu do pojazdéw o maksymalnej masie dopuszczalnej przekraczajacej 2
800 kg nalezy przeprowadzi¢ dodatkowy pomiar halasu wytwarzanego przez
sprezone powietrze w stanie nieruchomym zgodnie ze specyfikacjami podanymi w
zataczniku V, jezeli odpowiednie urzadzenie hamulcowe jest cze$cia pojazdu.

Dwie warto$ci zmierzone zgodnie z badaniami okreslonymi w pkt 1.1 wpisuje si¢
do sprawozdania z badan 1 do formularza odpowiadajacego wzorowi
przedstawionemu w dodatku 3 do zatacznika I.

PRZYRZADY POMIAROWE
Pomiary akustyczne

Aparatem uzywanym do mierzenia poziomu hatasu musi by¢ precyzyjny miernik
poziomu dzwigku lub réwnorzedny uktad pomiarowy spetniajacy wymogi
dotyczace przyrzadow klasy 1 (wraz z zalecana szyba przednia, jezeli jest
uzywana). Wymogi te opisano w normie Miedzynarodowej Komisji
Elektrotechnicznej ,JEC 61672-1: 2002: Precyzyjne mierniki poziomu dzwigku”,
wydanie drugie.

Pomiary prowadzi sig¢ przy zastosowaniu ,,szybkiej” odpowiedzi akustycznego
instrumentu pomiarowego oraz krzywej wazenia ,,A”, ktore réwniez opisano w
normie ,,JEC 61672-1: 2002”. W przypadku stosowania systemu obejmujacego
okresowe monitorowanie poziomu mocy akustyczne] wazonego za pomoca
krzywej A odczytu powinno si¢ dokonywac¢ w odstgpnie czasu nie dluzszym niz 30
ms (milisekund).

Przyrzady sa konserwowane i1 kalibrowane zgodnie z instrukcjami producenta
przyrzadu.

Badanie prowadzi si¢ na pojezdzie w stanie nieruchomym, aby zapewni¢ warto$¢ odniesienia organom administracji, ktore stosuja t¢ metodg
kontroli pojazdéw A warunkach eksploatacji.
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2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

Zgodnos$¢ z wymogami

Zgodno$¢ przyrzadow do pomiardow akustycznych sprawdza si¢ na podstawie
waznego $wiadectwa zgodnoéci. Swiadectwa te uwaza si¢ za wazne, jezeli
certyfikacji zgodnos$ci z normami dokonano w ciagu poprzedniego okresu 12
miesiecy w przypadku dzwigkowego urzadzenia kalibracyjnego 1 w ciagu
poprzedniego okresu 24 miesigcy w przypadku ukltadu oprzyrzadowania.
Wszystkie badania zgodnos$ci musi przeprowadzi¢ laboratorium upowaznione do
wykonania wzorcowania zgodnie z odpowiednimi normami.

Wzorcowanie catego akustycznego uktadu pomiarowego do sesji pomiarowe;j

Na poczatku i na koncu kazdej sesji pomiarowej caly akustyczny uklad pomiarowy
sprawdza si¢ za pomoca kalibratora dzwigku, ktéry spetnia wymogi dotyczace
kalibratorow dzwigku nalezacych do klasy doktadnosci 1 zgodnie z norma IEC
60942:2003. Bez jakiejkolwiek dalszej regulacji réznica migdzy wskazaniami musi
by¢ mniejsza lub rowna 0,5 dB. W przypadku przekroczenia tej warto$ci wyniki
pomiarow uzyskane po poprzedniej zadowalajacej kontroli zostaja odrzucone.

Przyrzady do pomiaréw predkosci

Predkos¢ silnika mierzy si¢ za pomoca oprzyrzadowania o dokladnosci + 2 procent
lub lepszej przy predkosciach silnika wymaganych w odniesieniu do prowadzonych
pomiarow.

W przypadku stosowania urzadzen do pomiaréw ciagltych predko$¢ pojazdu na
drodze mierzy si¢ za pomoca oprzyrzadowania o doktadnosci co najmniej £ 0,5
km/h.

Jezeli w ramach badania prowadzi si¢ niezalezne pomiary predkosci,
oprzyrzadowanie to musi mie$ci¢ si¢ w granicach specyfikacji co najmniej + 0,2
km/h.

Oprzyrzadowanie meteorologiczne

Oprzyrzadowanie meteorologiczne uzywane do monitorowania warunkow
srodowiskowych podczas badania obejmuje nastgpujace urzadzenia, ktore osiagaja
co najmniej podang doktadnos¢:

- urzadzenie do pomiaru temperatury, +1 °C;

- urzadzenie do pomiaru predkosci wiatru, =£1,0 m/s;

- urzadzenie do pomiaru ci$nienia atmosferycznego, + 5 hPa;
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3.1.

- urzadzenie do pomiaru wilgotno$ci wzglednej, + 5 procent.
WARUNKI POMIARU
Teren badan" i warunki otoczenia

Teren badan zasadniczo jest poziomy. Nawierzchnia toru badawczego jest sucha.
Tor badawczy jest skonstruowany w taki sposob, aby odchylenia od potkulistej
dywergencji akustycznej nie przekraczaly = 1 dB, gdy mate wszechkierunkowe
zrodio hatasu jest umieszczone na nawierzchni tego toru w punkcie srodkowym (w
punkcie przecigcia linii mikrofonu PP™ i linii $rodkowej pasa pojazdu CC'™).

Warunek ten uznaje si¢ za spetniony, jezeli spetnione sa nast¢pujace wymogi:

a) w promieniu 50 m od S$rodka toru przestrzen jest wolna od duzych
obiektéw odbijajacych, takich jak ogrodzenia, skaty, mosty lub budynki;

b) tor badawczy 1 powierzchnia terenu sa suche i wolne od materialow
chtonnych, takich jak sypki $nieg lub luzne kamyki;

c) w poblizu mikrofonu nie ma zadnej przeszkody, ktora mogtaby wplywaé
na pole akustyczne; migdzy mikrofonem a zrédtem hatasu nie stoi zadna
osoba. Obserwator miernika jest ustawiony tak, aby nie wplywa¢ na
wskazania miernika.

Pomiaréw nie dokonuje si¢ w niekorzystnych warunkach atmosferycznych. Nalezy
dopilnowac, aby na wyniki nie miaty wptywu podmuchy wiatru.

Oprzyrzadowanie meteorologiczne powinno by¢ ustawione w poblizu obszaru
badan na wysokosci 1,2 m + 0,02 m. Pomiary nalezy prowadzi¢ w temperaturze
otaczajacego powietrza wynoszacej 5—40 °C.

Badan nie prowadzi sig, jezeli pregdkos$¢ wiatru, uwzgledniajac rowniez porywy, na
wysokosci mikrofonu przekracza 5 m/s w ciagu okresu pomiaru hatasu.

W ciagu okresu pomiaru hatasu rejestruje si¢ reprezentatywne wartosci dotyczace
temperatury, predkosci 1 kierunku wiatru, wilgotnosci wzglednej oraz ci$nienia
atmosferycznego.

Przy odczycie wynikoéw ignoruje si¢ kazda szczytowa warto$¢ hatasu, ktora wydaje
si¢ niezwiazana z charakterystyka ogdlnego poziomu hatasu pojazdu.

39
40

Jak okreslono na rysunku 1 w dodatku 1 do zatacznika II do niniejszego rozporzadzenia.
Jak okreslono na rysunku 1 w dodatku 1 do zatacznika II do niniejszego rozporzadzenia.
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3.2.

3.2.1.

Hatas tla mierzy si¢ przez okres 10 sekund tuz przed seria badan dotyczacych
pojazdu oraz tuz po niej. Pomiaréw dokonuje si¢ przy zastosowaniu tych samych
mikrofondw 1 przy tym samym potozeniu mikrofondéw, co podczas badania. Nalezy
poda¢ maksymalny poziom dzwigku wazony za pomoca A.

Poziom hatasu tta (wraz z ewentualnym halasem wytwarzanym przez wiatr) jest co
najmniej o 10 dB nizszy niz poziom dzwigku wazonego za pomoca A
wytwarzanego przez badany pojazd. Jezeli r6znica migdzy hatasem otoczenia a
hatasem zmierzonym wynosi 10-15 dB(A), to aby obliczy¢ wyniki badania, od
wskazan odczytanych na mierniku poziomu halasu nalezy odja¢ odpowiednia
warto$¢ korekty zgodnie z ponizsza tabela:

Zgodnie z zatacznikiem VII do niniejszego rozporzadzenia.

Roéznica migdzy hatasem
otoczenia a hatasem 10 11 12 13 14 15
zmierzonym w dB(A)

Wartos¢ korekty dB(A) 0,5 0,4 0,3 0,2 0,1 0,0

Pojazd

Badany pojazd wybiera si¢ w taki sposob, aby wszystkie pojazdy tego samego
typu, ktore sa wprowadzane do obrotu, spelnialy wymogi niniejszego
rozporzadzenia. Pomiaréw dokonuje si¢ bez przyczepy; wyjatek stanowia pojazdy
nierozdzielne. Pomiar6w dokonuje si¢ na pojazdach o masie probnej m; okreslonej
wedtug nastgpujacej tabeli:

Kategoria pojazdu Masa probna pojazdu (my)
M, m¢ = Myo
N m¢ = Myo

39 PL



PL

3.2.2.

3.2.3.

3.2.4.

3.2.5.

3.2.6.

m; = 50 kg na kW mocy znamionowej silnika

Powyzej napedzanej(-ych) osi tylnej(-ych) umieszcza sig
dodatkowe obciazenie, aby osiagna¢ masg probna pojazdu.
Dodatkowe obciazenie jest ograniczone do 75 procent masy
maksymalnej dozwolonej w odniesieniu do osi tylnej. Masa
probna musi by¢ osiagnigta przy marginesie tolerancji
No, N5 wynoszacym + 5 procent.

Jezeli srodka cigzkosci dodatkowego obciazenia nie mozna
ustawi¢ zgodnie ze $rodkiem osi tylnej, masa probna pojazdu
nie przekracza sumy obciazenia osi przedniej i tylnej w stanie
nieobcigzonym, powigkszonej o dodatkowe obciazenie.

Masa probna w przypadku pojazdéw o wigcej niz dwoch
osiach jest taka sama, jak w przypadku pojazdow
dwuosiowych.

M, M3 m; = m,, — masa czlonka zatogi (w stosownych przypadkach)

Poziomy emisji hatasu wywotanego toczeniem si¢ opon okreSlono w
rozporzadzeniu (WE) nr 661/2009 dotyczacym bezpieczenstwa ogdlnego pojazdow
silnikowych. Opony uzyte do badania sa reprezentatywne dla pojazdu i sa wybrane
przez producenta pojazdu oraz ujete w dodatku 3 do zalacznika I do niniejszego
rozporzadzenia. Odpowiadaja one jednemu z rozmiardw opon wyznaczonych jako
oryginalne wyposazenie pojazdu. Opona jest lub bedzie dostgpna na rynku w
celach handlowych w tym samym czasie, co pojazd . Opony sa napompowane do
ci$nienia zalecanego przez producenta pojazdu dla masy probnej pojazdu.
Glebokos¢ bieznika opon spetnia przynajmniej minimalne wymogi prawne.

Przed rozpoczgciem pomiaréw silnik doprowadza si¢ do jego normalnych
warunkow eksploatacji.

Jezeli pojazd jest wyposazony w naped na wigcej niz dwa kota, bada si¢ go na
napedzie przeznaczonym do normalnego uzytku drogowego.

Jezeli pojazd jest wyposazony w co najmniej jeden wentylator z mechanizmem
automatycznego uruchamiania, w uktad ten nie ingeruje si¢ podczas pomiardw.

Jezeli pojazd jest wyposazony w uktad wydechowy zawierajacy materiaty
wtokniste, przed badaniem uktad wydechowy nalezy kondycjonowaé zgodnie z
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2/

4.1.

4.1.1.

4.1.2.1.

zatacznikiem IV.

Poniewaz udziat opon w ogdlnej emisji dzwigku jest znaczny, nalezy wzia¢ pod uwage obowiazujace przepisy wykonawcze
dotyczace emisji dzwigku przez uktad opona/droga. Opony trakcyjne, opony $niegowe oraz opony specjalne sa wylaczone z
pomiaréw homologacji typu i pomiarow w zakresie zgodnosci produkcji na wniosek producenta zgodnie z regulaminem nr
117 EKG ONZ (Dz.U. L 231 2 29.8.2008, s. 19).

METODY BADANIA
Pomiar hatasu pojazdéw w ruchu
Ogolne warunki badania

Na torze badawczym wyznacza si¢ dwie linie, AA' i BB', rownolegte do linii PP' i
potozone odpowiednio 10 m przed i 10 m za linig PP".

Z kazdej strony pojazdu i w odniesieniu do kazdego biegu dokonuje si¢ co najmniej
czterech pomiarow. Do celéw regulacji urzadzenia mozna dokonaé¢ wstepnych
pomiaréw, ich wynikow nie bierze si¢ jednak pod uwagg.

Mikrofon umieszcza si¢ w odlegtosci 7,5 m + 0,05 m od linii odniesienia CC' toru i
1,2 m £ 0,02 m od poziomu gruntu.

Os$ odniesienia dla warunkéw swobodnego pola (zob. norma IEC 61672-1:2002)
jest pozioma i skierowana prostopadle do trajektorii linii pojazdu CC'.

Szczegdlne warunki badania pojazdow
Pojazdy kategorii M;, M, <3 500 kg, N;

Trajektoria linii $Srodkowej pojazdu przebiega jak najdokladniej wedtug linii CC'
przez caty czas badania, od chwili zblizenia si¢ do linii AA' az do chwili, w ktorej
tyl pojazdu przekroczy lini¢ BB'. Jezeli pojazd jest wyposazony w naped na wigcej
niz dwa kota, nalezy zbada¢ go na nap¢dzie przeznaczonym do normalnego uzytku
drogowego.

Jezeli pojazd jest wyposazony w pomocnicza przekladni¢ manualng lub 0§
wieloprzektadniowa, wybiera si¢ potozenie stosowane do jazdy w normalnych
warunkach miejskich. We wszystkich przypadkach wytacza si¢ przetozenia skrzyni
biegdéw stuzace do powolnego poruszania si¢, parkowania lub hamowania.

Masa probna pojazdu odpowiada masie okreslonej w pkt 3.2.1 w tabeli.

Predkos$¢ probna vie wynosi 50 km/h £ 1 km/h. Predkos$¢ probna musi byc
osiagnigta, gdy punkt odniesienia znajduje si¢ na linii PP'.
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4.1.2.1.1.

4.1.2.1.2.

3/

4.1.2.1.2.1

4.1.2.1.2.2.

Wskaznik stosunku mocy do masy (PMR)

PMR okresla si¢ w nastgpujacy sposob:

PMR = (Py/m;) x 1 000 w [kW/1 000 kg]

Wskaznik stosunku mocy do masy (PMR) stuzy do obliczania przyspieszenia.
Obliczanie przyspieszenia

Obliczenia przyspieszenia maja zastosowanie tylko do kategorii M, N; 1 M < 3
500 kg.

Wszystkie przyspieszenia oblicza si¢ na podstawie réznych predkosci pojazdu na
torze badawczym3/ . Podane wzory stuza do obliczania awoti, awot i+1 1 Awot test-
Predkos¢ w AA' lub w PP' okres$la si¢ jako predkos¢ pojazdu w chwili, w ktorej
punkt odniesienia przekracza AA' (vaa') lub PP' (vpp). Predkos¢ w BB' okresla si¢
w chwili, w ktorej tyt pojazdu przekracza BB' (vgp). W sprawozdaniu z badan
podaje si¢ metode uzyta do okreslenia przyspieszenia.

W zwiazku z definicja punktu odniesienia w odniesieniu do pojazdu w ponizszym
wzorze dlugos$¢ pojazdu (lyen) ujmuje sig¢ réznie. Jezeli punkt odniesienia znajduje
si¢ z przodu pojazdu, woéwczas 1 = lyep; jezeli posrodku, 1 = % liepn, a jezeli z
tyhu, 1 = 0.

Zob. rysunek w zataczniku VIIL.

Procedura obliczeniowa dotyczaca pojazdow z przektadnia manualna, przektadnia
automatyczna, przektadniami adaptacyjnymi oraz przektadniami bezstopniowymi
(CVT*") badanych z zablokowanymi przelozeniami skrzyni biegéw jest
nastepujaca:

Awot test — ((VBB'/3 ,6)2 - (VAA'/3,6)2) / (2*(20+l))

Warto$¢ ayor test UzZywana do okreslania wyboru biegu jest Srednig z czterech ayor test,
i podczas kazdego waznego przebiegu pomiarowego.

Moze by¢ uzyte wstepne przyspieszenie. Punkt wcisnigcia przyspiesznika przed
linia AA' uwzglednia si¢ w danych dotyczacych pojazdu i badan (zob. dodatek 3 do
zalacznika I).

Procedura obliczeniowa dotyczaca pojazdow z przektadniami automatycznymi,
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Ang. continuously variable transmissions.
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4.1.2.1.2.3

4.1.2.1.2.4.

przektadniami adaptacyjnymi i przektadniami bezstopniowymi (CVT) badanych z
niezablokowanymi przetozeniami skrzyni biegéw jest nastgpujaca:

Wartos$¢ aywor test UZywana przy okreslaniu wyboru biegu jest §rednia z czterech ay,o
rest, i podczas kazdego waznego przebiegu pomiarowego.

Jezeli urzadzenia lub srodki opisane w pkt 4.1.2.1.4.2 moga by¢ uzyte do kontroli
dziatania przektadni w celu spetnienia wymogdéw dotyczacych badania, awor test
nalezy obliczy¢, uzywajac rOwnania:

Awot test — ((VBB'/3 ,6)2 - (VAA'/3,6)2) / (2*(20+l))
Moze by¢ uzyte wstepne przyspieszenie.

Jezeli nie sa uzyte urzadzenia lub Srodki opisane w pkt 4.1.2.1.4.2, ay, test nalezy
obliczy¢, uzywajac rbwnania:

Awot_testPP-BB — ((VBB‘/3 ,6)2 - (VPP'/3,6)2) / (2*(10+l))
Wstepne przyspieszenie nie moze by¢ uzyte.

Woecisnigcie przyspiesznika nastgpuje w miejscu, w ktorym punkt odniesienia
pojazdu przekracza linig AA'.

Przyspieszenie docelowe

Przyspieszenie docelowe a .y 0znacza typowe przyspieszenie w ruchu miejskim i
jest wyznaczone na podstawie badan statystycznych. Jest ono funkcja zalezna od
PMR pojazdu.

Przyspieszenie docelowe a .y Okresla si¢ za pomoca wzoru:

a yrban = 0,63 * log10 (PMR) - 0,09

Przyspieszenie odniesienia

Przyspieszenie odniesienia ay, ref 0ZNacza wymagane przyspieszenie podczas proby
przyspieszonej na torze badawczym. Jest ono funkcja zalezna od stosunku mocy do
masy pojazdu. Funkcja ta jest r6zna dla okreslonych kategorii pojazdow.

Przyspieszenie odniesienia ay ref Okresla si¢ za pomoca wzorow:
a wotref = 1,99 * logjo (PMR) -1,41  dla PMR > 25

a wot ref = @ urban = 0,63 * logjo (PMR) - 0,09 dla PMR <25
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4.1.2.14.

4.1.2.1.4.1.

Wspotczynnik czastkowej mocy kp

Wspotczynnik czastkowej mocy kp (zob. pkt 4.1.3.1) jest uzywany do wazonego
faczenia wynikow proby przyspieszenia i proby statej predkosci w odniesieniu do
pojazdow kategorii M; i Nj.

W przypadkach innych niz badanie na jednym biegu zamiast warto$ci a awor test
nalezy zastosowac wartos$¢ a wot ref (z0ob. pkt 3.1.3.1).

Wybor przetozenia skrzyni biegow

Wybor przetozen skrzyni biegéw do badania zalezy od ich indywidualnego
potencjatu przyspieszenia ay. W Stanie peilnego otwarcia przepustnicy, wedlug
przyspieszenia odniesienia awo ref Wymaganego do proby przyspieszenia przy
pelnym otwarciu przepustnicy.

Niektore pojazdy moga mie¢ rozne oprogramowania lub tryby dla przektadni (np.
sportowe, zimowe, adaptacyjne). Jezeli pojazd ma rdézne tryby dzialania
prowadzace do waznych przyspieszen, producent pojazdu wykazuje w sposdb
wymagany przez upowazniong placowke techniczna, ze pojazd jest badany w
trybie, w ktorym osiaga przyspieszenie najblizsze ayot ref.

Pojazdy z przekltadniami manualnymi, przekladniami automatycznymi,
przektadniami adaptacyjnymi lub przektadniami CVT badane z zablokowanymi
przetozeniami skrzyni biegdw.

W odniesieniu do wyboru przetozen skrzyni biegbw mozliwe sa nast¢pujace
warunki:

a) jezeli jedno okreslone przetozenie skrzyni biegéw daje przyspieszenie w
granicach pola tolerancji £ 5 % przyspieszenia odniesienia aye; ref, Nie
przekraczajace 3,0 m/s”, badanie nalezy wykonaé przy tym przelozeniu;

b) jezeli zadne z przelozen skrzyni biegoéw nie daje wymaganego przyspieszenia,
wowczas nalezy wybra¢ przetozenie skrzyni biegbw 1 o wyzszym
przyspieszeniu oraz przetozenie skrzyni biegéw i+1 o przyspieszeniu nizszym
niz przyspieszenie odniesienia. Jezeli warto$¢ przyspieszenia na przetozeniu
skrzyni biegow i nie przekracza 3,0 m/s>, do badania nalezy zastosowaé
obydwa przetozenia. Wspotczynnik wazenia w stosunku do przyspieszenia
odniesienia ay ref Oblicza si¢ za pomoca nastepujacego wzoru:

k= (a wot ref = d wot (i+1)) / (a wot (i) = @ wot (i+l))

c¢) jezeli warto§¢ przyspieszenia przelozenia skrzyni biegdw i przekracza 3,0 m/s%,
stosuje si¢ pierwsze przelozenie skrzyni biegow, ktore daje przyspieszenie
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4.1.2.1.4.2.

4.1.2.1.5.

ponizej 3,0 m/s’, chyba ze przelozenie skrzyni biegdéw i+1 daje przyspieszenie
mniejsze niz ayman. W takim przypadku stosuje si¢ dwa przelozenia, i oraz i+1,
w tym przelozenie i o przyspieszeniu przekraczajacym 3,0 m/s’. W
pozostalych przypadkach nie stosuje si¢ innego przetozenia. Do obliczenia
wspotczynnika czastkowe] mocy kp zamiast wartoS$ci ayor rer Stosuje si¢ wartosé
przyspieszenia ayor est 0S1agni¢ta podczas badania;

d) jezeli pojazd ma przektadnig, w ktorej jest tylko jeden wybdr odnosnie do
przetozenia skrzyni biegdw, probg przyspieszenia prowadzi si¢ na tym biegu
pojazdu. Do obliczenia wspodiczynnika czastkowej mocy kp zamiast wartosci
awot ref StOSUjE si¢ WOWczas warto$¢ osiagnigtego przyspieszenia;

e) jezeli znamionowa predkos¢ obrotowa silnika jest przekroczona na danym
przetozeniu skrzyni biegdw, zanim pojazd przekroczy BB', nalezy uzy¢

nastepnego wyzszego biegu.

Pojazdy z przektadnia automatyczna, przektadniami adaptacyjnymi i przektadniami
CVT badane z niezablokowanymi przetozeniami skrzyni biegow:

Wybiera si¢ potozenie dzwigni zmiany biegow dla dziatania w peini
automatycznego.

Warto$¢ przyspieszenia ay, test oblicza si¢ w sposob okreslony w pkt 4.1.2.1.2.2.

Badanie moze nastgpnie obja¢ zmiang biegu na nizszy zakres 1 wyzsze
przyspieszenie. Zmiana biegu na wyzszy zakres i1 nizsze przyspieszenie nie jest
dozwolona. Nalezy unika¢ zmiany biegu na przelozenie, ktdrego nie stosuje si¢ w

ruchu miejskim.

W zwiazku z tym dozwolone jest wprowadzenie 1 stosowanie urzadzen
elektronicznych lub mechanicznych, w tym naprzemiennych potozen dzwigni
zmiany biegdéw, aby zapobiec redukcji do takiego przetozenia, ktoére zwykle nie jest
wybierane przy okreslonym warunku badania w ruchu miejskim.

Osiagnigte przyspieszenie ay, test jest wigksze niz lub rowne aysban.

Jezeli to mozliwe, producent podejmuje Srodki majace na celu uniknigcie sytuacji,
w ktorej warto$¢ przyspieszenia ayor st jest wicksza niz 2,0 m/s>.

Do obliczenia wspoétczynnika czastkowej mocy kp (zob. pkt 4.1.2.1.3) zamiast
Wwarto$Sci ayor ref Stosuje si¢ wowczas wartos¢ osiagnigtego przyspieszenia ayor test.

Proba przyspieszenia

Producent okresla potozenie punktu odniesienia przed linia AA' dla catkowitego
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4.1.2.1.6.

4.1.2.2.

wecisnigcia przyspiesznika. Przyspiesznik wciska si¢ catkowicie (tak szybko, jak to
mozliwe), gdy punkt odniesienia pojazdu osiagnie okreslony punkt. Przyspiesznik
utrzymuje si¢ w pozycji wcisnigtej do chwili, w ktorej tyt pojazdu znajdzie si¢ na
linii BB'. Nastgpnie przyspiesznik zwalnia si¢ najszybciej, jak to mozliwe. Punkt
catkowitego wecisnigcia przyspiesznika uwzglednia si¢ w danych dotyczacych
pojazdu i badan zgodnie z dodatkiem 3 do zalacznika II. Upowazniona placéwka
techniczna ma mozliwo$¢ wykonania badania wstepnego.

W przypadku pojazdow przegubowych sktadajacych si¢ z dwdch nierozdzielnych
jednostek uwazanych za pojedynczy pojazd, naczepy nie bierze si¢ pod uwage przy
ustalaniu chwili przekroczenia linii BB'.

Proba statej predkosci

Probe statej predkosci prowadzi si¢ na tym samym biegu lub na tych samych
biegach, ktore okreslono w odniesieniu do proby przyspieszenia oraz przy statej
predkosci 50 km/h z tolerancja + 1 km/h migdzy AA' 1 BB'. Podczas proby statej
predkosci regulator przyspieszenia ustawia si¢ tak, aby utrzymac stata predkosé
migdzy AA' 1 BB/, jak okreslono. Jezeli do celow proby przyspieszenia bieg jest
zablokowany, ten sam bieg jest zablokowany rowniez do celéw proby stalej
predkosci.

Proba statej predkosci nie jest wymagana w przypadku pojazdéw o PMR < 25.
Pojazdy kategorii M, > 3 500 kg, M3, N,, N3

Trajektoria linii srodkowej pojazdu przebiega jak najdoktadniej wedtug linii CC'
przez caty czas badania, od chwili zblizenia si¢ do linii AA' az do chwili, w ktorej
tyt pojazdu przekroczy lini¢ BB'. Badanie prowadzi si¢ bez przyczepy lub naczepy.
Jezeli przyczepa nie moze by¢ tatwo oddzielona od pojazdu ciagnacego, nie bierze
si¢ jej pod uwage przy ocenie faktu przekroczenia linii BB'. Jezeli pojazd zawiera
takie wyposazenie, jak betoniarka, sprg¢zarka itp., wyposazenie to nie jest
uruchomione podczas badania. Masa prébna pojazdu odpowiada masie okreslonej
w tabeli w pkt 3.2.1.

Warunki docelowe dotyczace kategorii M, > 3 500 kg, N,

Gdy punkt odniesienia przekracza lini¢ BB', predkos$¢ obrotowa silnika ngg- wynosi
7074 procent predkosci S, przy ktorej silnik rozwija swoja maksymalna moc
znamionowa, a predkos$¢ pojazdu wynosi 35 km/h + 5 km/h. Pomigdzy linia AA' a
linia BB' utrzymuje si¢ stan statego przyspieszenia.

Warunki docelowe dotyczace kategorii M3 i Nj:

Gdy punkt odniesienia przekracza lini¢ BB', predkos$¢ obrotowa silnika ngg wynosi
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4.1.2.2.1.

4.1.2.2.1.1.

4.1.2.2.1.2.

85—-89 procent predkosci S, przy ktorej silnik rozwija swoja maksymalna moc
znamionowa, a predkos$¢ pojazdu wynosi 35 km/h + 5 km/h. Pomigdzy linia AA' a
linia BB' utrzymuje si¢ stan statego przyspieszenia.

Wybor przetozenia skrzyni biegdw
Pojazdy z przektadniami manualnymi

Zapewnia si¢ stan stalego przyspieszenia. O wyborze przetozenia decyduja warunki
docelowe. Jezeli roznica predkosci przekracza podana tolerancjg, wowczas
powinno si¢ zbada¢ dwa biegi, jeden powyzej 1 jeden ponizej predkosci docelowe;.

Jezeli warunki docelowe spetlnia wigcej niz jeden bieg, nalezy wybra¢ ten bieg,
ktory jest najblizszy predkosci 35 km/h. Jezeli Zaden bieg nie speilnia warunku
docelowego dotyczacego vis, bada si¢ dwa biegi, jeden powyzej i1 jeden ponizej
Viest. Docelowa predkos¢ obrotowa silnika osiaga si¢ w kazdym stanie.

Zapewnia si¢ stan stalego przyspieszenia. Jezeli nie mozna zapewni¢ statego
przyspieszenia na danym biegu, biegu tego nie bierze si¢ pod uwagg.

Pojazdy z przekladniami automatycznymi, przektadniami adaptacyjnymi oraz
przektadniami bezstopniowymi (CVT)

Wybiera si¢ polozenie dzwigni zmiany biegéw dla dzialania w pehni
automatycznego. Badanie moze nastgpnie obja¢ zmiang biegu na nizszy zakres i
wyzsze przyspieszenie. Zmiana biegu na wyzszy zakres i nizsze przyspieszenie nie
jest dozwolona. Przy okre§lonym warunku badania nalezy unika¢ zmiany biegu na
wyzsze przetozenie, ktérego nie stosuje si¢ w ruchu miejskim. W zwiazku z tym
dozwolone jest wprowadzenie 1 stosowanie urzadzen -elektronicznych lub
mechanicznych, aby zapobiec redukcji do takiego przetozenia, ktére zwykle nie jest
wybierane przy okreslonym warunku badania w ruchu miejskim.

Jezeli przekladnia pojazdu jest zaprojektowana w sposoéb umozliwiajacy wybor
tylko jednego biegu (napedu), ktory ogranicza predkos$¢ obrotowa silnika podczas
badania, pojazd bada si¢ tylko w odniesieniu do predkosci docelowej pojazdu.
Jezeli w pojezdzie zastosowano kombinacjg silnika 1 przektadni, ktora nie spetnia
wymogow okreslonych w pkt 4.1.2.2.1.1, pojazd bada si¢ tylko w odniesieniu do
predkosci docelowej pojazdu. Docelowa predkos$¢ pojazdu (vpp) do celow badania
wynosi 35 km/h + Skm/h. Zmiana biegu na wyzszy zakres i nizsze przyspieszenie
jest dozwolona po tym, jak punkt odniesienia pojazdu przekroczy lini¢ PP'.
Wykonuje si¢ dwa badania, jedno przy predkosci koncowej viess = vpp: + 5 km/h i
jedno przy predkosci koncowej viest = vap' - 5 km/h. Podawanym poziomem hatasu
jest ten wynik, ktory odnosi si¢ do badania przy najwyzszej predkosci obrotowej
silnika uzyskanej podczas badania od AA' do BB'.
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4.1.2.2.2.

4.1.3.1.

Proba przyspieszenia

Gdy punkt odniesienia pojazdu znajdzie si¢ na linii AA', catkowicie wciska si¢
regulator przyspieszenia (bez uruchamiania automatycznej redukcji na zakres
nizszy niz ten, ktoéry zazwyczaj stosuje si¢ do jazdy w warunkach miejskich) i
utrzymuje w pozycji wcisnigtej do chwili, w ktorej tyl pojazdu przekroczy BB,
lecz punkt odniesienia bedzie si¢ znajdowat co najmniej 5 m za BB'. Nastgpnie
nalezy zwolni¢ regulator przyspieszenia.

W przypadku pojazdow przegubowych sktadajacych si¢ z dwdch nierozdzielnych
jednostek uwazanych za pojedynczy pojazd, naczepy nie bierze si¢ pod uwage przy
ustalaniu chwili przekroczenia linii BB'.

Interpretacja wynikoéw

Nalezy odnotowa¢ maksymalny poziom mocy akustycznej wazony za pomoca A
wskazywany podczas kazdego przemieszczania si¢ pojazdu miedzy dwiema liniami
AA' 1 BB. W przypadku odnotowania szczytowej warto$ci hatasu wyraznie
odbiegajacej od ogdlnego poziomu mocy akustycznej, pomiar zostaje odrzucony. Z
kazdej strony pojazdu i w odniesieniu do kazdego przetozenia skrzyni biegow
dokonuje si¢ co najmniej czterech pomiaréw w kazdym z warunkow badania.
Pomiarow z lewej 1 z prawej strony mozna dokonywaé réwnoczesnie lub kolejno.
Do obliczenia wyniku koncowego dotyczacego danej strony pojazdu uzywa si¢
pierwszych czterech waznych kolejnych wynikéw pomiaru, w granicach 2 dB(A),
dopuszczajac usunigcie niewaznych wynikow (zob. pkt 3.1). Wyniki dotyczace
kazdej strony usrednia si¢ oddzielnie. Wynik posredni jest warto$cia wyzsza
sposrod dwoch srednich matematycznie zaokraglonych do pierwszego miejsca po
przecinku.

Wyniki pomiarow predkosci w AA', BB', i PP' zapisuje si¢ i wykorzystuje w
obliczeniach z doktadnos$cia do pierwszego znaczacego miejsca po przecinku.

Obliczona warto$¢ przyspieszenia ayq test Zapisuje si¢ z doktadnoscia do drugiego
miejsca po przecinku.

Pojazdy kategorii M, N; i M, <3 500 kg

Wartos$ci dla proby przyspieszenia 1 proby statej predkosci oblicza si¢ za pomoca
nastepujacych wzorow:

Lwot rep — Lwot (i+1) +k* (Lwot(i)‘ Lwot (i+1))

Lcrs rep Lcrs(i+1) +k* (Lcrs () — Lcrs (i+1))
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4.1.3.2.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

gdzie k = (awot ref - wot (i+1))/(Awot (i) = Awot (i+1))

W przypadku badania przy jednym przetozeniu skrzyni biegdw wartosciami
uzyskanymi sg wyniki kazdego badania.

Koncowy wynik oblicza sig, taczac Lyotrep 1 Lers rep- ROWNanie jest nastgpujace:
Lurban = Lwot rep — kP * (Lwot rep — Lcrs rep)

Wspotczynnik wazenia kp daje wspdtczynnik czastkowej mocy przy jezdzie w
warunkach miejskich. W przypadkach innych niz badanie na jednym biegu, kp

oblicza si¢ za pomoca nast¢pujacego wzoru:

kP =1- (aurban / Awot ref)

Jezeli do celow badania okreslono tylko jeden bieg, kp oblicza si¢ za pomoca
nastgpujacego wzoru:

kP = 1 - (aurban / Awot test)

Jezeli warto$¢ awor test jest nizsza niz warto$¢ ayrpan:

kp =0

Pojazdy kategorii M, > 3 500 kg, M3, N,, N3

W przypadku badania jednego biegu wynik koncowy jest rowny wynikowi
posredniemu. W przypadku badania dwoch biegéw oblicza si¢ $rednia
arytmetyczna wynikow posrednich.

Pomiar hatasu emitowanego przez pojazdy nieruchome

Poziom hatasu w poblizu pojazdow

Wyniki pomiardw zapisuje si¢ w sprawozdaniu z badan, o ktérym mowa w dodatku
3 do zalacznika 1.

Pomiary akustyczne

Do pomiaréw uzywa si¢ precyzyjnego miernika poziomu hatasu lub
rownowaznego uktadu pomiarowego okreslonego w pkt 2.1.

Teren badan - lokalne warunki okreslone na rysunku 1 w dodatku 2 do zatacznika
I
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4.2.3.1.

4.2.4.

4.2.5.

4.2.5.1.

4.2.5.2.

4.2.53.

4.2.53.1.

4.2.53.1.1.

W poblizu mikrofonu nie ma zadnej przeszkody, ktora moglaby wplywaé na pole
akustyczne; migdzy mikrofonem a Zrédlem hatasu nie stoi Zzadna osoba.
Obserwator miernika jest ustawiony tak, aby nie wptywac¢ na wskazanie miernika.

Dzwigk zaktocajacy i1 zaktdcenie powodowane przez wiatr

Wskazywane przez przyrzady pomiarowe wartosci majace zwiazek z halasem
otoczenia 1 wiatrem sa co najmniej o 10 dB(A) nizsze niz warto$¢ mierzonego
poziomu hatasu. Na mikrofon mozna zalozy¢ odpowiedni ekran przeciwwiatrowy,
pod warunkiem ze uwzgledni si¢ jego wptyw na czuto$¢ mikrofonu (zob. pkt 2.1).

Metoda pomiarowa
Charakter 1 liczba pomiarow

Maksymalny poziom hatasu wyrazony w decybelach wazonych za pomoca A
(dB(A)) mierzy si¢ w okresie roboczym okreslonym w pkt 4.2.5.3.2.1.

W kazdym punkcie pomiarowym nalezy wykonaé¢ co najmniej trzy pomiary.
Ustawienie 1 przygotowanie pojazdu

Pojazd z dzwignia zmiany biegéw w potozeniu zerowym i z zalaczonym sprzgglem
umieszcza si¢ w srodkowej czgSci obszaru badan. Jezeli konstrukcja pojazdu na to
nie pozwala, pojazd poddaje si¢ badaniu zgodnie z zaleceniami producenta w
odniesieniu do badania nieruchomego silnika. Przed rozpoczeciem kazdej serii
pomiaréw silnik doprowadza si¢ do jego normalnych warunkéow eksploatacji
okreslonych przez producenta.

Jezeli pojazd jest wyposazony w wentylator lub wentylatory z mechanizmem
automatycznego uruchamiania, w uktad ten nie ingeruje si¢ podczas pomiaréw
poziomu hatasu.

Maska lub pokrywa pomieszczenia silnika, jezeli jest zamontowana, jest zamknigta.

Pomiar hatasu w poblizu wydechu przedstawiony na rysunku 1 w dodatku 2 do
zalacznika II.

Potozenia mikrofonu

Mikrofon znajduje si¢ w odlegtosci 0,5 m £ 0,01 m od punktu odniesienia rury
wydechowej okreslonego na rysunku 1 oraz pod katem 45 © (= 5 °) w stosunku do
osi przeptywu zakonczenia rury. Mikrofon znajduje si¢ na wysokosci punktu
odniesienia, lecz nie nizej niz 0,2 m od powierzchni gruntu. O$§ odniesienia
mikrofonu znajduje si¢ na ptaszczyznie rownoleglej do powierzchni gruntu i jest
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4.2.53.1.2.

4.2.5.3.1.3.

4.2.5.3.1.4.

4.2.53.1.5.

4.2.5.3.2.

4.2.53.2.1.

skierowana w stron¢ punktu odniesienia na wylocie wydechu. Jezeli mozliwe sa
dwa potozenia mikrofonu, wybiera si¢ potozenie najdalej w bok od podtuznej osi
srodkowej pojazdu. Jezeli o$ przeptywu rury wylotu wydechu lezy pod katem 90°
w stosunku do podituznej osi $rodkowej pojazdu, mikrofon umieszcza si¢ w
punkcie polozonym najdalej od silnika.

W przypadku pojazdow o wydechu wyposazonym w dwa wyloty rozmieszczone
wzgledem siebie o wigcej niz 0,3 m pomiarow dokonuje si¢ w odniesieniu do
kazdego wylotu. Rejestruje si¢ najwyzszy poziom.

W przypadku wydechu wyposazonego w dwa lub wigcej niz dwa wyloty
rozmieszczone wzgledem siebie o mniej niz 0,3 m i podlaczone do tego samego
ttumika dokonuje si¢ tylko jednego pomiaru; potozenie mikrofonu odnosi si¢ do
wylotu potozonego najblizej jednej ze skrajnych krawedzi pojazdu lub, jezeli taki
wylot nie istnieje, do wylotu, ktory znajduje si¢ najwyzej nad poziomem gruntu.

W przypadku pojazddow z wydechem pionowym (np. pojazdow uzytkowych)
mikrofon umieszcza si¢ na wysokosci wylotu wydechu. Jego o$ jest pionowa i
skierowana do gory. Mikrofon umieszcza si¢ w odlegtosci 0,5 m + 0,01 m od
punktu odniesienia rury wydechowe;j, lecz nigdy blizej niz 0,2 m od boku pojazdu
polozonego najblizej wydechu.

W przypadku wylotdéw wydechu znajdujacych si¢ pod nadwoziem pojazdu
mikrofon umieszcza si¢ co najmniej 0,2 m od najblizszej czgsci pojazdu, w punkcie
polozonym najblizej, lecz nigdy blizej niz 0,5 m od punktu odniesienia rury
wydechowej, na wysoko$ci 0,2 m nad poziomem gruntu i nie w jednej linii w
przeptywem wydechu. W niektoérych przypadkach wymog dotyczacy katowosci
okreslony w pkt 4.2.5.3.1.1 moze nie by¢ spetniony.

Warunki eksploatacji silnika

Docelowa predkos¢ obrotowa silnika

Docelowa predkos¢ obrotowa silnika okresla si¢ jako:

- 75 procent predkosci obrotowej silnika S w przypadku pojazdéw o znamionowej
predkosci obrotowe; silnika < 5 000 min™,

- 3750 min" w przypadku pojazdéw o znamionowej predkosci obrotowej silnika
powyzej 5 000 min™ i ponizej 7 500 min™',

- 50 procent predkosci obrotowej silnika S w przypadku pojazdéw o znamionowej
predkosci obrotowej silnika > 7 500 min™,

Jezeli pojazd nie moze osiagna¢ predkosci obrotowej silnika podanej powyzej,
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4.2.53.2.2.

4.2.53.2.3.

4.2.6.

docelowa predkos¢ obrotowa silnika jest o 5 procent nizsza niz maksymalna
mozliwa predkos¢ obrotowa silnika w odniesieniu do tego badania stacjonarnego.

Procedura badania

Predkos¢ obrotowa silnika stopniowo zwigksza si¢ od predkosci obrotowej biegu
jatlowego do docelowej predkosci obrotowej silnika, nie przekraczajac zakresu
tolerancji + 3 procent docelowej predkosci obrotowej silnika, i utrzymuje na statym
poziomie. Nastgpnie szybko zwalnia si¢ regulator przepustnicy i1 predkose
obrotowa silnika powraca do predkosci biegu jatlowego. Poziom halasu mierzy si¢
podczas okresu pracy, w ktorym przez 1 sekund¢ utrzymywana jest stata predkos¢
obrotowa silnika, oraz przez caly okres opdznienia; za warto$¢ badania uznaje si¢
najwyzsze wskazanie miernika poziomu dzwigku, zaokraglone matematycznie do
pierwszego miejsca po przecinku.

Zatwierdzenie badania

Pomiar uwaza sig¢ za wazny, jezeli badana predko$¢ obrotowa silnika nie odbiega
od docelowej predkosci obrotowej silnika o wigcej niz = 3 procent przez co
najmniej 1 sekundg.

Wyniki

Wykonuje si¢ co najmniej trzy pomiary dla kazdego potozenia badawczego. Nalezy
zarejestrowa¢ maksymalny poziom mocy akustycznej wazony za pomoca A
wskazany przy kazdym z trzech pomiaréw. Ustalajac wynik koncowy dotyczacy
danego potozenia pomiarowego uwzglednia si¢ pierwsze trzy wazne kolejne
wyniki pomiaréw, w granicach 2 dB(A), dopuszczajac usunigcie niewaznych
wynikow (biorac pod uwage specyfikacje terenu badan, o ktérym mowa w pkt 3.1).
Wynikiem koncowym jest najwyzszy poziom hatasu we wszystkich potozeniach
pomiarowych i sposrod trzech wynikow pomiarow.
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Rysunek 1: Pozycje pomiarowe w odniesieniu do pojazdéw w ruchu
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1 = punkt odniesienia
2 = nawierzchnia drogi

Rysunek 2: Punkt odniesienia
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Zalgcznik 111

Wartosci graniczne

Poziom hatasu mierzony zgodnie z przepisami zatacznika II nie przekracza ponizszych warto$ci

granicznych:
Opis kategorii Warto_s’ci graniczne
Kategoria pojazdu pojazdu wyrazone w dB(A)
[w decybelach(A)]
Wartosci graniczne
Wartosci graniczne Wartosci graniczne w odr]le5|en!_u do
w odniesieniu do w odniesieniu do rejestra(_:jl,_
homologacji nowych | homologacji nowych sprzedazyl
gacj y gacj y
typow pojazdow typow pojazdow dopuszczania do
ruchu nowych
pojazdéw
Etap 1 wazny od Etap 2 wazny od Etap 3 wazny od
[2 lat po publikacji] [5 lat po publikaciji] [7 lat po publikacji]
Ogolne | Terenowe* | Ogolne | Terenowe* | Ogdlne | Terenowe*
Pojazdy
M wykorzystywane
do przewozu
pasazerow
M g7ba sledzen = |79 71%* 68 69** 68 69**
liczba siedzen <
9;
M stosunek  mocy 71 71 69 69 69 69
do masy > 150
kW/tone
liczba siedzen >
Mo 9; masa < 2 tony 72 72 70 70 70 70
liczba siedzen >
M» 9; 2 tony < masa 73 74 71 72 71 72
< 3,5 tony
liczba siedzen >
9; 3,5 tony <
M» masa < 5 ton 74 75 72 73 72 73
moc znamionowa
silnika < 150 kW
liczba siedzen >
9; 3,5 tony <
Mo masa < 5 ton 76 78 74 76 74 76
moc znamionowa
silnika > 150 kW
liczba siedzen >
s e I R T RN R
silnika < 150 kW
liczba siedzen >
s el T | | s | | s | w
silnika > 150 kW
Pojazdy
N wykorzystywane
do przewozu
towarow
N; masa < 2 tony 71 71 69 69 69 69
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Ni

2 tony < masa <
3,5 tony

72

73

70

71

70

71

N2

3,5 tony < masa
<12 ton

moc znamionowa
silnika < 75 kW

74

75

72

73

72

73

N2

3,5 tony < masa
<12 ton

75 < moc
znamionowa
silnika < 150 kW

75

76

73

74

73

74

N2

3,5 tony < masa
<12 ton

moc znamionowa
silnika > 150 kW

77

79

75

77

75

77

N3

masa > 12 ton

75 < moc
znamionowa
silnika < 150 kW

77

78

75

76

75

76

N3

masa > 12 ton
mocC znamionowa
silnika > 150 kW

80

82

78

80

78

80

ek

Podwyzszone wartosci graniczne sa wazne, tylko jezeli pojazd jest zgodny z
odpowiednia definicja pojazdow terenowych okreslona w sekcji A pkt 4 zatacznika II

do dyrektywy 2007/46/WE.

W przypadku pojazddéw kategorii M; podwyzszone wartosci graniczne dotyczace
pojazdow terenowych sa wazne, tylko jezeli maksymalna masa dopuszczalna > 2

tony.
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I1.1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

Zalacznik 1V

Uklady tlumigce zawierajace dzwigkochlonne materialy wlokniste

Ogdlne

Dzwigkochtonne materialy wtokniste moga by¢ stosowane w uktadach thumiacych
lub ich czg$ciach, jezeli jest spelniony jeden z ponizszych warunkow:

a) spaliny nie wchodza w kontakt z materiatami wtdknistymi;

b) uktad tlumiacy lub czgéci maja ten sam rodzaj konstrukcji, co uktady lub
czeSci, w odniesieniu do ktérych udowodniono podczas procesu
homologacji typu zgodnie z wymogami niniejszego rozporzadzenia
dotyczacymi innego typu pojazdu, Ze si¢ nie psuja.

Jezeli zaden z tych warunkow nie jest spetniony, kompletny uktad ttumiacy lub
jego czesci poddaje si¢ konwencjonalnemu procesowi kondycjonowania przy
zastosowaniu jednej z trzech instalacji i procedur opisanych ponize;j.

Ciagta eksploatacja w warunkach drogowych przez 10 000 km.

Na 50 + 20 procent tej eksploatacji sktada si¢ jazda w warunkach miejskich, a na
pozostata cze$¢ - przebiegi dlugodystansowe przy duzej predkosci; ciagla
eksploatacje w warunkach drogowych mozna zastapi¢ odpowiadajacym jej
programem badan na torze badawczym.

Te dwa programy predkosci powinno sig¢ zastosowaé na przemian co najmniej dwa
razy.

W kompletnym programie badan przewidziano minimum 10 przerw o czasie
trwania co najmniej trzech godzin w celu odtworzenia efektow ochtodzenia oraz
kazdej ewentualnej kondensacji.

Kondycjonowanie na stanowisku badawczym

Uzywajac standardowych czesci i przestrzegajac instrukcji producenta pojazdu,
uktad wydechowy lub jego czgsci montuje si¢ w pojezdzie, o ktorym mowa w pkt
1.3 zalacznika I, lub w silniku, o ktorym mowa w pkt 1.4 zalacznika I. W
przypadku pojazdu, o ktorym mowa w pkt 1.3 zatacznika I, pojazd musi by¢
osadzony na dynamometrze rolkowym. W przypadku silnika, o ktorym mowa w
pkt 1.4 zatacznika I, silnik musi by¢ przytaczony do dynamometru.

Badanie prowadzi si¢ w ramach sze$ciu okreséw szeSciogodzinnych z co najmniej
12-godzinna przerwa miedzy kazdym okresem w celu odtworzenia efektow
ochtodzenia oraz kazdej ewentualnej kondensacji.

Podczas kazdego szesciogodzinnego okresu silnik pracuje kolejno w nastepujacych
sekwencjach:

a) przez pie¢ minut z predkoscia biegu jalowego;

b) przez jedna godzing przy 1/4 obciazenia 1 przy 3/4 maksymalnej
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1.2.4.

1.3.

1.3.1.

1.3.2.

1.3.3.

1.3.4.

1.3.5

1.3.6.

znamionowej predkosci obrotowe;j silnika (S);

c) przez jedna godzing przy 1/2 obciazenia 1 przy 3/4 maksymalnej
znamionowej predkosci obrotowe;j silnika (S);

d) przez 10 minut przy petlnym obciazeniu 1 przy 3/4 maksymalnej
znamionowej predkosci obrotowe;j silnika (S);

e) przez 15 minut przy 1/2 obciazenia i przy maksymalnej znamionowe;j
predkos$ci obrotowej silnika (S);

f) przez 30 minut przy 1/4 obciazenia i przy maksymalnej znamionowe;j
predkos$ci obrotowej silnika (S).

Calkowity czas trwania sze$ciu sekwencji: trzy godziny.

Na kazdy okres sktadaja si¢ dwie grupy sekwencji warunkow utozonych w
kolejnosci a)—f).

Podczas badania ukladu tlumiacego ani jego czg$ci nie chlodzi si¢ ciagiem
sztucznym symulujacym normalny przeptyw powietrza w pojezdzie. Na wniosek
producenta uktad ttumiacy lub jego czg$ci mozna jednak chtodzi¢, aby zapobiec
przekroczeniu temperatury rejestrowanej przy wlocie, gdy pojazd porusza si¢ z
maksymalna predkoscia.

Kondycjonowanie poprzez pulsacje

Uktad thumiacy lub jego czgsci mocuje si¢ w pojezdzie, o ktorym mowa w pkt 1.3
zalacznika I, lub w silniku, o ktérym mowa w pkt 1.4 zatacznika I. W pierwszym
przypadku pojazd jest osadzony na dynamometrze rolkowym.

W drugim przypadku silnik jest osadzony na dynamometrze. Aparatura badawcza,
ktorej szczegdtowy schemat przedstawiono na rysunku 1 w dodatku do niniejszego
zalacznika, jest zamocowana na wylocie uktadu tlumigcego. Dopuszczalna jest
kazda inna aparatura zapewniajaca rownorzedne wyniki.

Aparatura badawcza jest wyregulowana w taki sposob, aby przeptyw spalin byt na
przemian przerywany i wznawiany za pomoca szybko dziatajacego zaworu przez 2
500 cykli.

Zawor otwiera sig, gdy ci$nienie wsteczne spalin, zmierzone co najmniej 100 mm
za kohierzem wlotowym, osiaga wartos¢ 0,35-0,40 kPa. Zawoér zamyka sig, gdy
ci$nienie to nie r6zni si¢ o wigcej niz 10 procent od swojej ustabilizowanej wartosci
przy otwartym zaworze.

Wylacznik czasowy nastawia si¢ na czas trwania wydechu spalin okreslony w
przepisach ustanowionych w pkt 1.3.3.

Predkos¢ obrotowa silnika jest réwna 75 % predkosci obrotowej (S), przy ktorej
silnik osiaga maksymalna moc.

Moc wskazywana przez dynamometr jest rdwna 50 % mocy przy catkowitym
otwarciu przepustnicy, zmierzonej przy 75 % predkosci obrotowej silnika (S).
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1.3.7.

1.3.8.

Wszystkie otwory spustowe sa zamknigte podczas badania.
Cate badanie musi by¢ zakonczone w ciagu 48 godzin.

W stosownych przypadkach po kazdej godzinie nastgpuje jeden okres chtodzenia.
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Rysunek 1
Aparatura badawcza do kondycjonowania przez pulsacje

Komhierz wlotowy lub tuleja do podlaczenia do tylnej czg$ci badanego uktadu
wydechowego.

Reczny zawor regulacyjny.

Zbiornik kompensacyjny o maksymalnej pojemnosci 40 1 1 czasie napelniania nie
krétszym niz jedna sekunda.

Wylacznik ci$nieniowy o zakresie dziatania 0,05-2,5 bara.
Wytacznik czasowy
Licznik impulsow

Zawor szybkodzialajacy, taki jak wylotowy zawor hamulcowy o $rednicy 60 mm,
uruchamiany cylindrem pneumatycznym o sile wyj$ciowej 120 N przy 4 barach.
Czas odpowiedzi, zar6wno przy otwieraniu, jak i zamykaniu, nie moze przekraczaé
0,5 sekundy.

Usuwanie spalin.
Rura elastyczna.

Cisnieniomierz.
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Zalacznik V

Halas wytwarzany przez spr¢zone powietrze

Metoda pomiaru

Pomiar wykonuje si¢ przy potozeniach mikrofonu 2 i 6 zgodnie z rysunkiem 1, gdy
pojazd jest w stanie nieruchomym. Najwyzszy poziom hatasu wazony za pomoca A
rejestruje si¢ podczas odpowietrzania regulatora cisnienia i podczas wentylacji po
uzyciu hamulca gléwnego 1 postojowego.

Hatas podczas odpowietrzania regulatora ci$nienia mierzy si¢ przy predkosci
obrotowej silnika odpowiadajacej biegowi jalowemu. Hatas wentylacji rejestruje
si¢ podczas uruchamiania hamulca glownego 1 postojowego; przed kazdym
pomiarem uklad sprg¢zajacy powietrze nalezy doprowadzi¢ do najwyzszego
dopuszczalnego ci$nienia roboczego, a nastgpnie wylaczy¢ silnik.

Ocena wynikow

W odniesieniu do wszystkich polozen mikrofonu wykonuje si¢ dwa pomiary. Aby
zrownowazy¢ niedoktadno$ci urzadzen pomiarowych, wskazanie miernika
pomniejsza si¢ o 1 dB(A) i za wynik pomiaru uznaje si¢ warto§¢ pomniejszona.
Wyniki uznaje si¢ za wazne, jezeli r6éznica migdzy wynikami pomiaréw przy
jednym potozeniu mikrofonu nie przekracza 2 dB(A). Za wynik uznaje si¢
najwyzsza warto$¢ otrzymana prze pomiarze. Jezeli warto$¢ ta przekracza
graniczng warto$¢ hatasu o 1 dB(A), wykonuje si¢ dwa dodatkowe pomiary przy
odpowiednim potozeniu mikrofonu. W tym przypadku trzy sposrdd czterech
wynikéw pomiaru uzyskanych przy tym polozeniu nie moga przekraczac
granicznej wartos$ci hatasu.

Warto$¢ graniczna

Poziom hatasu nie przekracza wartosci granicznej wynoszacej 72 dB(A).
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Dodatek 1

Rysunek 1: Potozenia mikrofonéw do pomiaru hatasu wytwarzanego przez sprezone powietrze

l‘ l¢—— 7.0m —-b{

—e 2 mikrofon

mikrofon 6

Pomiaru dokonuje si¢ na pojezdzie w stanie nieruchomym zgodnie z rysunkiem 1, stosujac dwa
potozenia mikrofonu w odlegto$ci 7 m od obrysu pojazdoéw oraz na wysokosci 1,2 m od poziomu
gruntu.
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2.1.

2.2.

2.3.

Zalacznik VI
Kontrole zgodnosci produkcji w odniesieniu do pojazdow
Ogdlne

Wymogi te sa zgodne z badaniem, ktére ma odby¢ si¢ w celu sprawdzenia
zgodnosci produkceji zgodnie z pkt 5 zatacznika I.

Procedura badania
Teren badan i przyrzady pomiarowe sa takie, jak opisano w zalaczniku II.

Pojazd lub pojazdy podlegajace badaniu poddaje si¢ badaniu polegajacemu na
pomiarze hatasu wytwarzanego przez pojazd w ruchu, jak opisano w pkt 4.1
zatacznika II.

Hatas wytwarzany przez spr¢zone powietrze

Pojazdy o masie maksymalnej przekraczajacej 2 800 kg 1 wyposazone w uktady
sprezonego powietrza musza by¢ poddane dodatkowemu badaniu polegajacemu na
pomiarze hatasu wytwarzanego przez spr¢zone powietrze, jak opisano w pkt 1
zalacznika V.

Dodatkowe przepisy dotyczace emisji dzwigku

Producent pojazdu dokonuje stosownej oceny zgodnosci pod katem dodatkowych
przepisow dotyczacych emisji dzwigku lub moze przeprowadzi¢ badanie opisane w
zalaczniku VIIIL.

Dobor proby i ocena wynikow

Nalezy wybra¢ jeden pojazd i podda¢ go badaniom okreslonym w pkt 2. Jezeli
wyniki badania spetlniaja wymogi w zakresie zgodnos$ci produkcji okreslone w
zataczniku X do dyrektywy 2007/46/WE, pojazd uznaje si¢ za odpowiadajacy
przepisom w zakresie zgodnosci produkcji.

Jezeli jeden z wynikéw badania nie spelnia wymogoéw w zakresie zgodnosci
produkcji okreslonych w zataczniku X do dyrektywy 2007/46/WE, badaniu
poddaje si¢ dwa kolejne pojazdy nalezace do tego samego typu zgodnie z pkt 2
niniejszego zatacznika.

Jezeli wyniki badan dotyczace drugiego i trzeciego pojazdu spetniaja wymogi w
zakresie zgodno$ci produkcji okreslone w zalaczniku X do dyrektywy
2007/46/WE, uznaje si¢ zgodno$¢ produkcji pojazdu.

Jezeli jeden z wynikéw badan dotyczacy drugiego lub trzeciego pojazdu nie spetnia
wymogow w zakresie zgodno$ci produkcji okreslonych w zataczniku X do
dyrektywy 2007/46/WE, typ pojazdu uznaje si¢ za niezgodny z wymogami
niniejszego rozporzadzenia i1 producent podejmuje niezbgdne $rodki w celu
przywrocenia zgodnosci.
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Zalacznik VII

Specyfikacje terenu badan
Wstep

W niniejszym zataczniku okre§lono specyfikacje odnoszace si¢ do charakterystyk
fizycznych 1 polozenia toru badawczego. Specyfikacje te, oparte na specjalnej
normiel/, zawieraja wymagane charakterystyki fizyczne, jak rowniez metody
badania tych charakterystyk.

Wymagane charakterystyki nawierzchni

Uznaje sig¢, ze nawierzchnia odpowiada tej normie, pod warunkiem Ze zmierzono
teksture 1 porowatos¢ lub wspodiczynnik pochianiania dzwigku i stwierdzono, ze
spetniaja one wszystkie wymogi okreslone w pkt 2.1-2.4, oraz pod warunkiem ze
spetnione sa wymogi projektowe okreslone w pkt 3.2.

Resztkowa porowato$é

Resztkowa porowato$§¢ nawierzchni toru badawczego, V¢, nie przekracza 8 %.
Opis procedury pomiaru znajduje si¢ w pkt 4.1.

Wspotczynnik pochtaniania dzwigku

Jezeli nawierzchnia nie spetnia wymogu dotyczacego resztkowej porowatosci, jest
ona mozliwa do przyjecia tylko wowczas, gdy jej wspdiczynnik pochianiania
dzwigku, a < 0,10. Opis procedury pomiaru znajduje si¢ w pkt 4.2. Wymogi
okreslone w pkt 2.1 i w niniejszym punkcie uznaje si¢ za spetnione réwniez
woweczas, gdy zmierzono tylko pochtanianie dzwigku i stwierdzono, ze a < 0,10.

Nalezy zauwazy¢, ze najbardziej istotng charakterystyka jest pochtanianie dzwigku,
cho¢ resztkowa porowatos¢ jest lepiej znana ws$rdod konstruktorow drog.
Pochtanianie dzwigku nalezy jednak zmierzy¢ tylko woéwczas, gdy nawierzchnia
nie spelnia wymogu dotyczacego porowatosci. Ten ostatni czynnik wiaze sig
bowiem ze stosunkowo duzymi niepewnos$ciami odnosnie do pomiaréw i
istotnosci, 1 dlatego, opierajac si¢ jedynie na pomiarze porowatosci, niektore
nawierzchnie mozna btednie odrzucicé.

Glebokos¢ tekstury

Giebokos¢ tekstury (TD) zmierzona wedlug metody wolumetrycznej (zob. pkt 4.3
ponizej) wynosi:

TD > 0,4 mm

[SO10844:1994.
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24.

2.5.

3.1.

Jednorodno$¢ nawierzchni

Nalezy dotozy¢ wszelkich mozliwych staran w celu zagwarantowania, aby
nawierzchnia na obszarze badan byta jak najbardziej jednorodna. Dotyczy to
tekstury 1 porowatosci, lecz nalezy takze zwroci¢ uwage, ze jezeli proces toczenia
jest bardziej efektywny w niektdrych miejscach niz w innych, tekstura moze by¢
rézna i moze rowniez wystgpowac nierownos$¢ powodujaca wstrzasy.

Okres badania

Aby sprawdzi¢, czy nawierzchnia nadal spelnia wymogi dotyczace tekstury i
porowatosci lub pochtaniania dzwigku okre§lone w tej normie, nalezy
przeprowadza¢ okresowe badania nawierzchni w nastgpujacych odstgpach czasu:

a) dla resztkowej porowatos$ci lub pochtaniania dzwigku:
gdy nawierzchnia jest nowa;

jezeli nawierzchnia spetnia wymogi, gdy jest nowa, nie sa wymagane dalsze
okresowe badania. Jezeli nawierzchnia nie spetnia wymogoéw, gdy jest nowa,
wymog moze zosta¢ spetniony pdzniej, poniewaz nawierzchnie wykazuja tendencje
do zasklepiania si¢ 1 zaggszczania z czasem,;

b) dla glebokosci tekstury (TD):
gdy nawierzchnia jest nowa;

gdy rozpoczyna si¢ badanie halasu (uwaga: nie wczesniej niz cztery tygodnie po
potozeniu);

nastgpnie co dwanascie miesigey.
Projekt nawierzchni probnej
Obszar

Podczas planowania rozmieszczenia toru badawczego nalezy dopilnowaé — poprzez
ustanowienie wymogu minimalnego — aby pas toru proébnego przemierzany przez
pojazdy byt pokryty okreslonym materiatem prébnym oraz aby jego obrzeza
umozliwialy bezpieczna i praktyczna jazdg. Wymaga to, aby szeroko$¢ toru
wynosita co najmniej 3 m, a dlugo$¢ toru wykraczata poza linie AA 1 BB o co
najmniej 10 m na kazdym koncu. Rysunek 1 przedstawia rzut odpowiedniego
terenu badan 1 pokazuje minimalny obszar, ktory musi by¢ maszynowo wytozony i
maszynowo zaggszczony przy uzyciu okreslonego materiatu nawierzchni probne;.
Zgodnie z pkt 4.1.1 zalacznika II pomiary nalezy wykona¢ z kazdej strony pojazdu.
Mozna to osiagna¢, dokonujac pomiaru z zastosowaniem dwoch potozen
mikrofonu (po jednym z kazdej strony toru) przy jezdzie w jednym kierunku lub
dokonujac pomiaru przy uzyciu mikrofonu tylko z jednej strony toru, lecz przy
jezdzie w dwoch kierunkach. W przypadku zastosowania drugiej metody nie
obowiazuja zadne wymogi dotyczace nawierzchni po tej stronie toru, po ktorej nie
ma mikrofonu.
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Legenda

Minimalny obszar pokryty materialem probnym, tj. obszar badan

© Mikrofon (wysoko$é 1,2 m)
UWAGA — Na obszarze o tym promieniu nie moga znajdowa¢ si¢ duze obiekty
odbijajace dzwigk.

Rysunek 1:  Minimalne wymogi dotyczace obszaru nawierzchni probnej. Zacieniowana czg¢$¢ zwana
jest ,,obszarem badan”.

3.2. Projekt i przygotowanie nawierzchni

3.2.1. Podstawowe wymogi dotyczace projektu

Nawierzchnia probna spetnia cztery wymogi dotyczace projektu.

3.2.1.1. Nawierzchnia jest wykonana z betonu asfaltowego o strukturze zamknigte;.

3.2.1.2. Maksymalny rozmiar ziarna wynosi 8 mm (margines tolerancji dopuszcza rozmiar
6,3—10 mm).

3.2.1.3. Grubos¢ warstwy $cieralnej nawierzchni wynosi > 30 mm.

3.2.14. Spoiwem jest bitum niemodyfikowany o bezposredniej penetracji.

3.2.2. Wytyczne dotyczace projektowania

Jako wskazowke dla konstruktora nawierzchni na rysunku 2 przedstawiono krzywa
klasyfikacji kruszywa stanowiaca informacj¢ na temat pozadanych charakterystyk.
Ponadto w tabeli 1 przedstawiono wskazowki dotyczace sposobu uzyskania
pozadanej tekstury i trwatosci. Krzywa klasyfikacji odpowiada nastgpujacemu
WZOTrowi:
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P (% przechodzacych) = 100 . (d/dmax)"?
gdzie:

d = rozmiar kwadratowego oczka sita, w mm
dmax = 8 mm dla krzywej $redniej

dmax = 10 mm dla krzywej dolnej tolerancji

dmax = 6,3 mm dla krzywej gornej tolerancji
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Krzywa klasyfikacji kruszywa w mieszance asfaltowej z tolerancjami.

Oprécz wymogow okreslonych w pkt 1-3.2.2 nalezy spetni¢ nastgpujace wymogi:

a)

b)

frakcja piasku (0,063 mm < rozmiar kwadratowego oczka sita < 2 mm) zawiera
nie wigcej niz 55 % naturalnego piasku i co najmniej 45 % kruszonego piasku;

podioze i dolna warstwa nosna zapewniaja dobra stabilnos$¢ 1 rownos¢, zgodnie z
najlepsza praktyka w zakresie budowy drog;

thuczen jest pokruszony (100 % pokruszonych plaszczyzn) i jest z materialu o
duzej odpornos$ci na zgniatanie;
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d)

2)

thuczen uzyty w mieszance jest wyptukany;
na nawierzchnig nie wysypuje si¢ dodatkowych ilosci thucznia;

twardo$¢ spoiwa wyrazona jako warto§¢ PEN wynosi 40-60, 60—80 lub nawet
80—-100, w zalezno$ci od warunkoéw klimatycznych panujacych w danym kraju.
Stosuje si¢ jak najtwardsze spoiwo, pod warunkiem ze jest to zgodne z
powszechng praktyka;

Temperatura mieszanki przed walcowaniem jest taka, aby podczas pdzniejszego
walcowania mozliwe bylo osiagni¢cie wymaganej porowatosci. Aby zwigkszy¢
prawdopodobienstwo zgodnosci ze specyfikacjami zawartymi w pkt 2.1-2.4,
zwarto$§¢ nalezy ustala¢ nie tylko przez odpowiedni wybor temperatury
mieszanki, lecz rowniez przez odpowiednia liczbe przejazdow i wybdr pojazdu
ubijajacego.
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4.1.

Tabela 1: Wytyczne dotyczace projektowania

Wartosci docelowe

Tolerancja

W stosunku W stosunku do
do masy
catkowitej
kruszywa
masy

mieszanki
Masa kamieni, kwadratowe oczko sita (SM) > 2| 47,6 % 50,5 % +5
mm
Masa piasku 0,063 <SM <2 mm 38.0% 40,2 % +5
Masa wypelniacza SM < 0,063 mm 8,8 % 9,3 % +2
Masa spoiwa (bitumu) 5,8% nie dotyczy +0,5
Maksymalny rozmiar ziarna 8 mm 6,3-10

Twardo$¢ spoiwa

Warto$¢ polerowanego kamienia (PSV)

Zwigzto$¢ (stopien zwigztosci Marshalla)

(zob. pkt 3.2.2 lit. f))

> 50

98 %

Metoda badania

Pomiar resztkowej porowatos$ci

Do celow tego pomiaru nalezy pobra¢ rdzenie z toru w co najmniej czterech
réznych miejscach, ktore sa réwno rozmieszczone na obszarze badan migdzy
liniami AA i1 BB (zob. rysunek 1). Aby unikna¢ niejednorodnos$ci i nieréwnosci w
sladach kot, rdzeni nie powinno si¢ pobiera¢ doktadnie w miejscu, w ktorym
znajduja si¢ $lady kot, lecz w jego poblizu. Dwa rdzenie (co najmniej) powinno si¢
pobra¢ w poblizu §ladow kot, a jeden rdzen (co najmniej) — w przyblizeniu w
potowie odlegtosci miedzy §ladami kot a kazdym potozeniem mikrofonu.

Jezeli wystepuje podejrzenie, ze warunek jednorodnosci nie jest spetniony (zob. pkt
2.4), rdzenie pobiera si¢ z wigkszej liczby miejsc na obszarze badan.

Resztkowa porowatos¢ okresla si¢ w odniesieniu do kazdego rdzenia, a nastgpnie
oblicza si¢ $rednia warto$¢ ze wszystkich rdzeni 1 porownuje ja z wartoscia
wymagana podana w pkt 2.1. Ponadto warto$¢ porowatosci zadnego pojedynczego
rdzenia nie jest wyzsza niz 10 %. Konstruktorowi nawierzchni prébnej przypomina
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4.2.

4.3.

5.1.

5.2.

si¢ o problemie, ktory moze wystapi¢, jezeli obszar badan jest ogrzewany za
pomoca rur lub przewodow elektrycznych i rdzenie musza by¢ pobierane z tego
obszaru. Instalacje takie musza by¢ starannie zaprojektowane pod wzgledem
przysztych miejsc nawiercania rdzeni. Zaleca si¢ pozostawienie kilku miejsc o
wielkosci okoto 200 x 300 mm, przez ktdére nie przebiegaja zadne przewody/rury
lub w ktorych wspomniane przewody/rury sa usytuowane dostatecznie glteboko, tak
aby nie zostaty uszkodzone wskutek pobierania rdzeni z warstwy nawierzchni.

Wspdlczynnik pochlaniania dzwieku

Wspotczynnik pochtaniania dzwigku (normalne padanie) mierzy si¢ metoda rury
impedancyjnej, stosujac procedurg okreslong w normie ISO 10534-1: ,,Akustyka —
Okreslanie wspotczynnika pochlaniania dzwigku i impedancji akustycznej w rurach
impedancyjnych™**.

Jezeli chodzi o probki do badan, nalezy stosowac sig do tych samych wymogéw, co
w przypadku resztkowej porowatosci (zob. pkt 4.1). Pochtanianie dzwigku mierzy
si¢ w przedziale 400-800 Hz oraz w przedziale 800—1 600 Hz (co najmniej przy
srodkowych czgstotliwosciach pasm trzeciej oktawy) i1 okresla maksymalne
warto$ci dotyczace obu tych zakresoOw czgstotliwosci. Nastgpnie wartosci te, w
odniesieniu do wszystkich rdzeni prébnych, usrednia si¢ w celu uzyskania wyniku
koncowego.

Wolumetryczny pomiar makrostruktury

Do celow weryfikacji zgodno$ci z ta norma dokonuje si¢ pomiarow glebokosci
tekstury w co najmniej 10 miejscach réwno rozmieszczonych wzdtuz §ladow kot na
pasie probnym i porownuje Srednia warto$¢ z okreslona minimalna gleboko$cia
tekstury. Opis tej procedury zawarto w normie ISO 10844:1994.

Stabilno$¢ w czasie 1 konserwacja

Wplyw wieku

Podobnie jak ma to miejsce w przypadku wszystkich innych nawierzchni, oczekuje
si¢g, ze poziom hatasu wytwarzanego przez ukiad opona/droga mierzony na
nawierzchni probnej moze nieznacznie wzrosna¢ w ciagu pierwszych 6-12
miesiecy po budowie.

Nawierzchnia osiagnie swoje wymagane charakterystyki nie wczesniej niz cztery
tygodnie po budowie. Wpltyw wieku na hatas wytwarzany przez samochody
cigzarowe jest zasadniczo mniejszy niz na hatas wytwarzany przez samochody
osobowe.

O stabilnosci w czasie decyduje glownie polerowanie i ubijanie przez pojazdy
poruszajace si¢ po nawierzchni. Nalezy ja okresowo sprawdzaé, jak zaznaczono w
pkt 2.5.

Konserwacja nawierzchni

42

Do opublikowania.
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5.3.

6.1.

6.1.1.

6.1.6.1.

6.1.6.2.

6.1.6.3.

6.1.6.4.

6.1.6.5.

6.1.6.6.

6.1.6.7.

Luzne kamyki lub pyt, ktére moga znaczaco obnizy¢ faktyczna gltebokos¢ tekstury,
musza zosta¢ usunigte z nawierzchni. W krajach o chtodnym klimacie, do
odladzania uzywa si¢ niekiedy soli. S61 moze czasowo lub nawet trwale zmieni¢
wlasciwosci nawierzchni, zwigkszajac tym samym poziom hatasu, 1 dlatego jej
stosowanie nie jest zalecane.

Regeneracja nawierzchni w obszarze badan

Jezeli konieczna jest regeneracja nawierzchni toru badawczego, zazwyczaj nie jest
konieczna regeneracja powierzchni wigkszej niz pas probny (o szerokosci 3 m, jak
przedstawiono na rysunku 1), po ktorym poruszaja si¢ pojazdy, pod warunkiem ze
obszar badan poza pasem spetniat podczas badania wymodg dotyczacy resztkowej
porowatosci lub pochlaniania dzwigku.

Dokumentacja dotyczaca nawierzchni probnej i przeprowadzonych na niej badan

Dokumentacja dotyczaca nawierzchni probnej

W dokumencie opisujacym nawierzchni¢ probna podaje si¢ nastgpujace dane:
Potozenie toru badawczego.

Typ spoiwa, twardo$¢ spoiwa, typ kruszywa, maksymalna teoretyczna gestos¢
betonu (Dgr), grubo$¢ warstwy $cieralnej oraz krzywa klasyfikacji wyznaczona na
podstawie rdzeni z toru badawczego.

Metoda zaggszczania (np. typ walca, masa walca, liczba przejazdow walca).

Temperatura mieszanki, temperatura otaczajacego powietrza oraz predkos¢ wiatru
podczas uktadania nawierzchni.

Data utozenia nawierzchni oraz dane dotyczace wykonawcy.

Wszystkie wyniki badania lub przynajmniej ostatni z nich, w tym:

Resztkowa porowatos¢ kazdego rdzenia.

Miejsca na obszarze badan, z ktérych pobrano rdzenie do pomiar6w porowatosci.

Wspotczynnik pochtaniania dzwigku kazdego rdzenia (jezeli byt mierzony). Nalezy
poda¢ wyniki dotyczace kazdego rdzenia i kazdego zakresu czgstotliwosci, jak
rowniez og6lna srednia.

Miejsca na obszarze badan, z ktorych pobrano rdzenie do pomiaru pochtaniania
dzwieku.

Glebokos¢ tekstury, w tym liczba badan i odchylenie standardowe.

Instytucja odpowiedzialna za badania, zgodnie z pkt 6.1.6.1 1 6.1.6.2, oraz typ
stosowanych urzadzen.

Data badania lub badan oraz data pobrania rdzeni z toru badawczego.
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6.2.

Dokumentacja dotyczaca badan halasu pojazdu przeprowadzonych na nawierzchni

W dokumencie opisujacym badanie lub badania hatasu pojazdu wskazuje sig, czy
zostaly spelnione wszystkie wymogi tej normy. Zgodnie z pkt 6.1 nalezy podaé
odniesienie do dokumentu opisujacego wyniki, ktore to potwierdzaja.
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Zalacznik VIII

Metoda pomiarowa do celow oceny zgodnosci z dodatkowymi przepisami dotyczacymi emisji

2.1

2.2.

2.3.

dzwigku
Ogolne
W niniejszym zataczniku opisano metod¢ pomiarowa do celow oceny zgodnosci
pojazdu z dodatkowymi przepisami dotyczacymi emisji dzwigku okre§lonymi w

art. 8.

Wykonywanie badan bezposrednich przy skladaniu wniosku o udzielenie
homologacji typu nie jest obowiazkowe. Producent podpisuje deklaracje zgodnosci,
o ktorej mowa w dodatku 1 do niniejszego zalacznika. Organ udzielajacy
homologacji typu moze zwroci¢ si¢ o dodatkowe informacje dotyczace deklaracji
zgodnosci oraz przeprowadzi¢ badania opisane ponize;.

Analiza, o ktorej mowa w zafaczniku VIII, wymaga przeprowadzenia badania
zgodnie z zatacznikiem II. Badanie opisane w zataczniku II przeprowadza si¢ na
tym samym torze badawczym w warunkach podobnych do tych, ktore sa
wymagane w odniesieniu do badan zalecanych w niniejszym zataczniku.

Metoda pomiarowa
Przyrzady pomiarowe i warunki pomiaréw

O ile nie okreslono inaczej, przyrzady pomiarowe, warunki pomiaréw oraz stan
pojazdu sa rownowazne z tymi, ktore okres§lono w pkt 2 i 3 zatacznika II.

Jezeli pojazd posiada rozne tryby, ktére maja wptyw na emisj¢ halasu, wszystkie
tryby musza by¢ zgodne z wymogami okreslonymi w niniejszym zataczniku w
przypadku, w ktérym producent przeprowadzit badania majace na celu wykazanie
organowi udzielajacemu homologacji zgodno$¢ z tymi wymogami, Ww
sprawozdaniu z badan okresla si¢ tryby zastosowane podczas tych badan.

Metoda badania

O ile nie okre$lono inaczej, stosuje si¢ warunki i procedury okreslone w punktach
4.1-4.1.2.1.2.2 zalacznika II. Do celow niniejszego zalacznika dokonuje si¢
pomiaru i oceny pojedynczego przejazdu badawczego.

Zakres pomiaru

Warunki pracy sa nastgpujace:

Predkos¢ pojazdu Vaa asep: Vaa > 20 km/h

Przyspieszenie pojazdu ayor asep: Awor < 5,0 m/s2

Predkos¢ obrotowa silnika ngg asgp  ngg < 2,0 * PMR-0,222 * s lub

ngg < 0,9 * s, w zaleznosci od tego, ktora z tych wartosci jest nizsza
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2.4.

2.5.

Perk0§é pojazdu VBB ASEP:
jezeli warto$¢ ngp asgp zostala osiagnigta na jednym biegu vgg < 70 km/h
w pozostatych przypadkach vgg < 80 km/h

biegi k < przetozenie skrzyni biegow 1, jak okreslono w zataczniku
II

Jezeli pojazd na najnizszym waznym biegu nie osiaga maksymalnej predkosci
obrotowej silnika ponizej 70 km/h, predko$¢ pojazdu wynosi 80 km/h.

Przetozenia skrzyni biegow

Wymogi zawarte w dodatkowych przepisach dotyczacych emisji dzwigku maja
zastosowanie do kazdego przelozenia k, ktore daje wyniki badan w zakresie
pomiaru, jak okreslono w pkt 2.3 niniejszego zatacznika.

W  przypadku pojazdow z przekladniami automatycznymi, przektadniami
adaptacyjnymi i  przekladniami  bezstopniowymi CVT*  badanych z
niezablokowanymi przelozeniami skrzyni biegow badanie moze obejmowac
zmiang przetozenia skrzyni biegdw na nizszy zakres i wyzsze przyspieszenie.
Zmiana biegu na wyzszy zakres i nizsze przyspieszenie nie jest dozwolona. Nalezy
unika¢ zmiany biegu skutkujacej stworzeniem warunku niezgodnego z warunkami
brzegowymi. W takim przypadku dozwolone jest wprowadzenie i stosowanie
urzadzen elektronicznych lub mechanicznych, w tym naprzemiennych potozen
dzwigni zmiany biegow.

Warunki docelowe

Emisj¢ dzwigku mierzy si¢ przy kazdym waznym przetozeniu skrzyni biegéw w
czterech punktach pomiarowych, jak okreslono ponize;.

Pierwszy punkt pomiarowy P; wyznacza si¢ na podstawie predkosci poczatkowej
vaa Wwynoszacej 20 km/h. Jezeli niemozliwe jest osiagnigcie stanu stalego
przyspieszenia, predkos¢ stopniowo zwigksza si¢ o 5 km/h az do uzyskania stalego
przyspieszenia.

Czwarty punkt pomiarowy P4 wyznacza si¢ na podstawie predkosci pojazdu w BB'
przy tym przetozeniu skrzyni biegdéw w warunkach brzegowych, zgodnie z pkt 2.3.

Dwa pozostate punkty pomiarowe wyznacza si¢ wedtug nastgpujacego wzoru:
Punkt pomiarowy P;: veg j=veg 1+ ((j-1)/3) *(veg4-vee1) dlaj=213
gdzie:

ves_1 = predkos¢ pojazdu w BB' punktu pomiarowego P

veB 4= predkos¢ pojazdu w BB' punktu pomiarowego P4

43

Ang. continuously variable transmissions.
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2.6.

3.1.

Zakres tolerancji dla Vg j: =3 km/h

W odniesieniu do wszystkich punktow pomiarowych musza by¢ spelnione warunki
brzegowe, jak okreslono w pkt 2.3.

Badanie pojazdu

Trajektoria linii srodkowej pojazdu przebiega jak najdoktadniej wedtug linii CC'
przez caly czas badania, od chwili zblizenia si¢ do linii AA' az do chwili, w ktorej
tyt pojazdu przekroczy lini¢ BB'.

Na linii AA' catkowicie wciska si¢ regulator przyspieszenia. Aby osiagnac bardziej
state przyspieszenie lub zapobiec redukcji do takiego przetozenia migdzy linia AA'
a linia BB', mozna uzy¢ wstgpnego przyspieszenia. Przyspiesznik utrzymuje si¢ w
pozycji wcisnigtej do chwili, w ktorej tylna czg$¢ znajdzie si¢ na linii BB'.

W odniesieniu do kazdego pojedynczego przejazdu badawczego okresla sig i
zapisuje nastgpujace parametry:

Maksymalny poziom mocy akustycznej wazony za pomoca A po obu stronach
pojazdu, wskazany przy kazdym przejezdzie pojazdu miedzy dwiema liniami AA' 1
BB', zaokragla si¢ matematycznie do pierwszego miejsca po przecinku (Lyoxj). W
przypadku odnotowania szczytowej warto$ci dzwigku wyraznie odbiegajacej od
ogolnego poziomu mocy akustycznej, pomiar zostaje odrzucony. Pomiaréw z lewe;j
1z prawej strony mozna dokonywac¢ rownocze$nie lub kolejno.

Odczyty dotyczace predkosci pojazdu w AA' 1 BB' podaje si¢ z doktadnoscia do
pierwszego znaczacego miejsca po przecinku. (Vaakj; VBB.kj)

W stosownych przypadkach odczyty dotyczace predkosci obrotowej silnika w AA'
1 BB' podaje sig jako pelna wartos¢ liczby catkowitej (naa kj; NeB kj)-

Obliczone przyspieszenie ustala si¢ zgodnie ze wzorem okreslonym w pkt 4.1.2.1.2
zalacznika I1 1 podaje z doktadnoscia do drugiego miejsca po przecinku (awo testkj)-

Analiza wynikow
Okreslenie punktu referencyjnego dla kazdego przetozenia skrzyni biegdw

W przypadku pomiaréw na biegu ,,i” oraz na nizszych biegach punkt referencyjny
obejmuje maksymalny poziom hatasu Ly, podawana predkos¢é obrotowa silnika
Nyoti 1 predkos¢ pojazdu vyei W BB' przy przetozeniu skrzyni biegdw 1 w ramach
proby przyspieszenia, o ktorej mowa w zalaczniku II.

Lanchor,i = Lwoti,Zachznik il
Nanchor,i = NBBswoti,Zatacznik II

Vanchor,i = VBBswoti,Zatacznik II

W przypadku pomiaréw na biegu i+1 punkt referencyjny obejmuje maksymalny
poziom hatasu Lyi+1, podawana predkosé obrotowa silnika nyeir; 1 predkosé
pojazdu vyeiir1 W BB' przy przetozeniu i+1 w ramach proby przyspieszenia, o ktorej
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3.2

3.2.1.

3.2.2.

3.3.

3.4.

mowa w zataczniku II.

Lanchor,iﬂ = Lwoti+1,Zaiqcznik I

Nanchor,i+1 = NBB,woti+1,Zalacznik 1T

Vanchor,i+1 = VBB,woti+1,Zatacznik II

Nachylenie krzywej regresji na kazdym biegu

Pomiary dzwigku ocenia sig jako funkcj¢ predkosci obrotowej silnika zgodnie z pkt
3.2.1.

Obliczanie nachylenia krzywej regresji w odniesieniu do kazdego biegu

Krzywa regresji liniowej oblicza si¢ na podstawie punktu referencyjnego oraz
wynikow czterech powiazanych pomiaréw dodatkowych.

5

>, — )L~ L)

Slope, ==

(w dB/1 000 min™)

5

Z(nj _ﬁ)z

o 5
przy L :%ZLj oraz n =%an ;

gdzie n; = predkos¢ obrotowa silnika zmierzona na linii BB'
Nachylenie krzywej regresji na kazdym biegu

Wartos$¢ Slopex danego biegu do celéw dalszych obliczen jest wynikiem obliczen
okreslonych w pkt 3.2.1, zaokraglonym do pierwszego miejsca po przecinku, ale
nie wyzszym niz 5 dB/1 000 min™".

Obliczanie liniowego wzrostu poziomu hatasu oczekiwanego dla kazdego pomiaru

Poziom hatasu Lasepyj dla punktu pomiarowego j 1 biegu k oblicza si¢ w oparciu o
predkosci obrotowe silnika zmierzone w kazdym punkcie pomiarowym, na
podstawie nachylenia, o ktorym mowa w pkt 3.2, w stosunku do okreslonego
punktu referencyjnego przy kazdym przetozeniu skrzyni biegow.

Dla ngp k;j < Nanchork:

Lasep kj = Lanchor k + (Slopek - Y) * (NBB k. - Nanchork) / 1 000
Dla ngp k;j > Nanchork:

Lasep kj = Lanchor k + (Slopex + Y) * (B kj - Nanchork) / 1 000
gdzieY =1

Probki
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5.1

5.2.

Na zadanie organu udzielajacego homologacji typu organizuje si¢ dwa dodatkowe
przejazdy w warunkach brzegowych zgodnie z pkt 2.3 niniejszego zalacznika.

Interpretacja wynikow
Kazdy pomiar hatasu poddaje si¢ ocenie.

Poziom hatasu w kazdym okreSlonym punkcie pomiarowym nie przekracza
wartosci granicznych podanych ponizej:

Lyj < Lasep kj T X
gdzie:

x= 3 dB(A) w przypadku pojazdu wyposazonego w przektadni¢ automatyczna
bez blokady lub w przektadni¢ CVT bez blokady

X = 2 dB(A) + warto$¢ graniczna warto$¢ Lyan okreslona w zalaczniku IT w
przypadku wszystkich pozostatych pojazdow

Jezeli zmierzony poziom hatasu w danym punkcie przekracza warto§¢ graniczna,
dokonuje si¢ dwoch dodatkowych pomiaréw w tym samym punkcie w celu
sprawdzenia niepewnosci pomiaru. Pojazd nadal spelnia dodatkowe przepisy
dotyczace emisji dzwigku, jezeli $rednia wynikdéw trzech waznych pomiarow w
tym konkretnym punkcie jest zgodna ze specyfikacja.

Ocena dzwicku odniesienia

Dzwigk odniesienia ocenia si¢ w jednym punkcie na jednym oddzielnym biegu,
symulujac stan przyspieszenia, poczawszy od predkosci poczatkowej w v,, rowne;j
50 km/h, i przy zatozeniu, ze predkos¢ koncowa w vy, bedzie rowna 61 km/h.
Zgodno$¢ dzwigku w tym punkcie moze by¢ obliczana na podstawie wynikéw
okreslonych w pkt 3.2.2 i w specyfikacji ponizej, lub oceniana poprzez pomiar
bezposredni na biegu okreslonym ponize;j.

Bieg k okresla si¢ w sposob nastepujacy:

k = 3 w przypadku wszystkich przektadni manualnej i automatycznej wyposazonej
w do 5 biegow;

k =4 w przypadku przektadni automatycznej wyposazonej w 6 lub wigcej biegow

Jezeli nie sa dostgpne oddzielne biegi, tak jak ma to miejsce na przyklad w
przypadku przekladni automatycznych lub przektadni CVT bez blokady,
przetozenie skrzyni biegoéw do celéw dalszych obliczen wybiera si¢ na podstawie
wyniku proby przyspieszenia, o ktérej mowa w zataczniku II, oraz zgloszonej
predkosci obrotowe;j silnika i predkosci pojazdu na linii BB'.

Okreslanie predkosci obrotowej odniesienia silnika, nrer «

Predkos¢ obrotowa odniesienia silnika, n.r , oblicza sig¢ przy przetozeniu skrzyni
biegdw k i przy predkosci odniesienia Vi = 61 km/h.

79 PL



PL

5.3.

6.1

6.2.

Obliczanie Lt
Lref = Lanchor_k + Slopek * (nref_k - 1'lanchor_k) /1000
Warto$¢ Li.r jest nie wigksza niz 76 dB(A).

W przypadku pojazdéw wyposazonych w przektadni¢ manualna majaca wigcej niz
cztery biegi do jazdy do przodu i w silnik rozwijajacy maksymalng moc wigksza
niz 140 kW (EKG ONZ) oraz charakteryzujacych si¢ stosunkiem maksymalnej
mocy do maksymalnej masy wigkszym niz 75 kW/tong wartos¢ L. jest nie
wigksza niz 79 dB(A).

W przypadku pojazdéw wyposazonych w przektadni¢ automatyczna majaca wigcej
niz cztery biegi do jazdy do przodu i w silnik rozwijajacy maksymalna moc
wigksza niz 140 kW (EKG ONZ) oraz charakteryzujacych si¢ stosunkiem
maksymalnej mocy do maksymalnej masy wigkszym niz 75 kW/tong warto$¢ Li.r
jest nie wigksza niz 78 dB(A).

Ocena dodatkowych przepisow dotyczacych emisji dzwigku na podstawie zasady
L Urban

Ogolne

Procedura oceny jest alternatywa wybrana przez producenta pojazdu wobec
procedury opisanej w pkt 3 niniejszego zalacznika 1 ma zastosowanie do
wszystkich technologii pojazdow. Obowiazkiem producenta pojazdu jest okreslenie
poprawnego sposobu badania. O ile nie okreslono inaczej, wszystkie badania i
obliczenia nalezy prowadzi¢ w sposob wyszczegolniony w zataczniku II do
niniejszego rozporzadzenia.

Obliczanie Lpan ASEP

Na podstawie ktorejkolwiek z wartosci Lot asgp bgdacej wynikiem pomiaru
przeprowadzonego zgodnie z niniejszym zatacznikiem warto$¢ Lywan asep oblicza
si¢ W nastepujacy sposob:

a) obliczy¢ warto$¢ ayor test aAsep Na podstawie wyniku obliczenia przyspieszenia, o
ktorym mowa w pkt 4.1.2.1.2.1 lub w pkt 4.1.2.1.2.2 zalacznika II do
niniejszego rozporzadzenia, w stosownych przypadkach;

b) okresli¢ predkos¢ pojazdu (Vg asep) W BB podczas badania Lyt asep;

c) obliczy¢ kp asep W nastgpujacy sposob:
kp Asep = 1 - (Qurban / wort test ASEP)

Wynikéw badan, wedtug ktérych wartoS$ci aywor est Asep Sa nizsze niz a_urban,
nie bierze si¢ pod uwagg;

d) obliczy¢ warto$¢ Lirban measured ASEP W SPOSOb nastepujacy:

Lurban measured ASEP =
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g)

Lyot aser — kp asep * (Lwot ASEP — Lers)

Do dalszych obliczen uzy¢ wartosci Lywan, 0 ktorej mowa w zalaczniku II do
niniejszego rozporzadzenia, bez zaokraglenia, z dokladnos$cia do jednego
miejsca po przecinku (xX,x);

obliczy¢ Luysban normalized W SPOSOb nastgpujacy:
Lurban normalized — Lurban measured ASEP — Lurban;

obliczy¢ warto$¢ Lyban Asep W SpOsOb nastepujacy:
Lurban ASEP =

Lurban normalized ~ (0,15 * (VBB ASEP - 50))9

zgodnosci z warto$ciami granicznymi:

Warto$¢ Luyrban asep jest nizsza lub réwna 3,0 dB.
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Dodatek 1
Poswiadczenie zgodnosci z dodatkowymi przepisami dotyczacymi emisji dzwigku
(Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm))
(Nazwa producenta) zaswiadcza, ze pojazdy tego typu  (typu w odniesieniu do jego emisji
halasu zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr...) sa zgodne z wymogami art. 8 rozporzadzenia

nr....

(Nazwa producenta) sktada niniejsze oswiadczenie w dobrej wierze, po przeprowadzeniu
odpowiedniej oceny charakterystyki emisji hatasu pojazdow.

Data:
Nazwa upowaznionego przedstawiciela:

Podpis upowaznionego przedstawiciela:
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Zalacznik IX

Srodki zapewniajace slyszalno$é pojazdéw hybrydowych i elektrycznych

Niniejszy zatacznik odnosi si¢ do dzwigkowych systemoéw ostrzegawczych pojazdu (AVAS)
przeznaczonych dla hybrydowych pojazddéw elektrycznych transportu drogowego lub wylacznie
elektrycznych pojazdéw transportu drogowego.

A Dzwigkowy system ostrzegawczy pojazdu

1. Definicja
Dzwigkowy system ostrzegawczy pojazdu (AVAS) jest urzadzeniem
wytwarzajacym dzwigk, majacym na celu informowanie pieszych i1 niechronionych
uzytkownikéw drogi.

2. Dziatanie systemu

Jezeli system AVAS jest zainstalowany w pojezdzie, musi spelnia¢ wymogi
okreslone ponize;j.

3. Warunki pracy
a) Metoda wytwarzania dzwigku

System AVAS automatycznie wytwarza dzwigk przy minimalnym zakresie
predkosci pojazdu, poczawszy od 20 km/h, oraz podczas cofania, jezeli ma to
zastosowanie do danej kategorii pojazdu. Jezeli pojazd jest wyposazony w silnik
spalinowy wewngetrznego spalania, ktory jest uruchomiony przy predkosci z
zakresu okreslonego powyzej, system AVAS nie musi wytwarza¢ dzwigku.

W przypadku pojazdow wyposazonych w sygnalizator dzwigkowy cofania system
AVAS nie musi wytwarza¢ dzwigku podczas cofania.

b) Pauza

System AVAS moze by¢ wyposazony we wilacznik umozliwiajacy czasowe
zaprzestanie dziatania (,,wlacznik pauzy”).

Jezeli jednak zainstalowano wilacznik pauzy, pojazd powinien by¢ rowniez
wyposazony w urzadzenie stuzace do ostrzegania kierowcy znajdujacego si¢ na
siedzeniu kierowcy o przerwie w pracy urzadzenia informujacego o zblizaniu si¢
pojazdu.

Po okresie pauzy powinno by¢ mozliwe ponowne uruchomienie systemu AVAS.

Jezeli wlacznik pauzy jest zamontowany w pojezdzie, powinien znajdowacé si¢ w
takim potozeniu, aby kierowca mogt z fatwoscia go odnalez¢ i uzy¢.

c) Thumienie
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b)

Poziom hatasu systemu AVAS moze by¢ obnizony w okresach eksploatacji
pojazdu.

Rodzaj 1 nat¢zenie dzwigku

Dzwigk wytwarzany przez system AVAS powinien by¢ dzwigkiem ciaglym,
stanowiacym informacjg¢ dla pieszych i niechronionych uzytkownikow drogi o tym,
ze prowadzony jest pojazd.

Niedozwolone jest jednak stosowanie nast¢pujacych i podobnych rodzajow
dzwicku:

(1) syreny, klaksonu, dzwigcznika, dzwonka i1 sygnaléw alarmowych
pojazdow;
(i1) dzwigkow alarmowych np. alarmow pozarowych,

antywtamaniowych i przeciwdymnych;
(ii1) dzwigku przerywanego.
Powinno si¢ unika¢ stosowania nastepujacych i podobnych dzwigkow:

(iv)  dzwigkow melodyjnych, dzwigkow nasladujacych odglosy owadow
1 innych zwierzat;

(v) dzwigkow, ktore zakldcaja identyfikacje pojazdu lub jego dziatanie
(np. przyspieszanie, opdznianie itp.).

Dzwigk wytwarzany przez system AVAS powinien w tatwy sposdb wskazywac na
aktualne funkcjonowanie pojazdu, na przyklad poprzez automatyczna zmiang
poziomu hatasu lub charakterystyk w ramach synchronizacji z predkos$cia pojazdu.

Poziom hatasu wytwarzany przez system AVAS nie przekracza przyblizonego
poziomu hatasu podobnego pojazdu tej samej kategorii wyposazonego w silnik
spalinowy wewngtrznego spalania 1 dziatajacego w takich samych warunkach.

Kwestie srodowiskowe:

Opracowujac system AVAS nalezy wzia¢ pod uwage ogdlny wplyw hatasu na dana
spotecznos$¢.
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Zalacznik X

Homologacja typu UE w odniesieniu do poziomu halasu ukladéw wydechowych jako
oddzielnych zespolow technicznych (zamiennych ukladéw wydechowych)

1.

I1.1.

1.2.

1.3.
1.3.1
1.3.2.
1.3.3.

1.3.4.

24.1.

2.4.1.1.
24.1.2.

242

3.1.

3.2

3.3.

PL

WYSTAPIENIE O HOMOLOGACIJE TYPU UE

Whniosek o udzielenie homologacji typu UE zgodnie z art. 7 ust. 1 1 2 dyrektywy
2007/46/WE w odniesieniu do zamiennego uktadu wydechowego lub jego czgsci
jako oddzielnego zespotu technicznego wnosi producent pojazdu lub producent
wspomnianego zespotu technicznego.

Wz6or dokumentu informacyjnego znajduje si¢ w dodatku 1.

Na zadanie wiasciwe] upowaznionej placowki technicznej wnioskodawca musi
dostarczy¢:

dwie probki uktadu, w zwiazku z ktorym wystapiono o udzielenie homologacji
typu UE,

uktad wydechowy typu, jaki byt pierwotnie zamocowany w pojezdzie w momencie
udzielenia homologacji typu UE,

egzemplarz typu pojazdu, w ktéorym uktad ma by¢ zamontowany, speiniajacy
wymogi okreslone w pkt 2.1 zatacznika VI do niniejszego rozporzadzenia,

oddzielnie silnik odpowiedni do opisanego typu pojazdu.
OZNAKOWANIA

Na zamiennym uktadzie wydechowym lub jego cze$ciach, z wylaczeniem osprzetu
mocujacego i rur, nalezy umiescicé:

znak towarowy lub nazwe¢ handlowa producenta uktadu zamiennego 1 jego czesci,
opis dziatalnosci producenta,

Powyzsze oznakowania musza by¢ wyraznie widoczne i1 czytelne, nawet po
zamontowaniu uktadu w pojezdzie

UDZIELANIE HOMOLOGACJI TYPU UE

Jezeli spelnione sa odpowiednie wymogi, udziela si¢ homologacji typu UE na
mocy art. 9 ust. 3 oraz, w stosownych przypadkach, na mocy art. 10 ust. 4
dyrektywy 2007/46/WE.

Wzér swiadectwa homologacji typu UE przedstawiono w dodatku 2.

Numer homologacji, zgodnie z zalacznikiem VII do dyrektywy 2007/46/WE,
przydziela si¢ kazdemu typowi zamiennego ukladu wydechowego lub jego cze¢sci
homologowanej jako oddzielny zespot techniczny; sekcja 3 numeru homologacji
typu wskazuje numer dyrektywy zmieniajacej, ktora miata zastosowanie w chwili
udzielenia homologacji typu pojazdu. To samo Panstwo Czlonkowskie nie
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4.1.

4.2.

przydziela tego samego numeru innemu typowi zamiennego uktadu wydechowego
lub jego czesci.

ZNAK HOMOLOGACJITYPU UE

Kazdy zamienny uktad wydechowy lub jego czg$¢, z wylaczeniem osprzetu
mocujacego 1 rur, zgodny z typem homologowanym na mocy niniejszego
rozporzadzenia, otrzymuje znak homologacji typu UE.

Znak homologacji typu UE sktada si¢ z prostokata otaczajacego maty literg ,,e”, po
ktorej nastepuje(-a) litera lub litery identyfikujace panstwo cztonkowskie lub
numer panstwa cztonkowskiego, ktore udzielito homologacji:

,» 17— Niemcy;
,»2" — Francja;
»3” — Wilochy;

,»4” — Niderlandy;

»Y — Szwecja;

,0”7 — Belgia,

17— Wegry;

.S — Republika Czeska;
,»9” — Hiszpania;

»11” — Zjednoczone Krolestwo;
,,12”7 — Austria;

,»13” — Luksemburg;
,,17” — Finlandia;

,,18” — Dania;

,,19” — Rumunia;

,,20” — Polska;

,»21” — Portugalia;

,»23” — Grecja;

,,24” — Irlandia;

,,26”” — Stowenia;
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44.

5.1.

5.1.1.

5.1.3.1.

PL

,»27” — Stowacja;
,,29”” — Estonia;
,»32” — Lotwa;

,»34” — Bulgaria;

,,36” — Litwa;
,»49” — Cypr;
,,50” — Malta.

W poblizu prostokata musi znajdowac si¢ rowniez ,,bazowy numer homologacji”
zawarty w sekcji 4 numeru homologacji typu okreslonego w zalaczniku VII do
dyrektywy 2007/46/WE; numer bazowy poprzedzony jest dwiema cyframi
wskazujacymi na numer porzadkowy przypisany ostatnim powaznym zmianom
technicznym do niniejszego rozporzadzenia, ktére miato zastosowanie w chwili
udzielenia homologacji typu pojazdu.

Znak homologacji musi by¢ wyraznie widoczny 1 czytelny, nawet po
zamontowaniu uktadu w pojezdzie.

Przyktad znaku homologacji typu UE znajduje si¢ w dodatku 3.
SPECYFIKACIJE
Specyfikacje ogdlne

Zamienny uklad wydechowy lub jego czg$ci sa zaprojektowane, skonstruowane i
przystosowane do montazu w sposob zapewniajacy zgodnos¢ pojazdu z przepisami
niniejszego rozporzadzenia, w normalnych warunkach eksploatacji, niezaleznie od
drgan, na jakie moga by¢ narazone.

Uktad tlumiacy lub jego czg$ci sa zaprojektowane, skonstruowane i przystosowane
do montazu w sposéb umozliwiajacy osiagni¢cie odpowiedniej odpornosci na
zjawisko korozji, na ktore sa one narazone, biorac pod uwage warunki eksploatacji
pojazdu.

Dodatkowe zalecenia zwiazane z operowaniem i r¢cznie regulowane wielotrybowe
uktady wydechowe lub thumiace

Wszystkie uktady wydechowe lub thumiace sa skonstruowane w taki sposob, aby
nie mozna bylo w latwy sposob usunaé przegrdd, stozkéw wylotowych i
pozostalych czgsci, ktorych podstawowym przeznaczeniem jest tworzenie komor
tlumiacych/rozprezeniowych. Jezeli wlaczenie takiej czgsci jest nieuniknione,
sposob jej mocowania musi by¢ taki, aby usuwanie nie bylo utatwione (np. za
pomoca tradycyjnych mocowan gwintowanych); czg$¢ taka powinno réwniez by¢
umocowana w  taki sposdéb, aby jej usunigcie prowadzilo do
trwatego/niecodwracalnego uszkodzenia.
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5.1.3.2.

5.2.

5.2.1.

5.2.1.1.

5.2.2.

Uktady wydechowe lub tlumiace z wieloma rgcznie regulowanymi trybami
dziatania spelniaja wszystkie wymogi przy wszystkich trybach dzialania.
Zgloszonymi poziomami hatasu sa poziomy dotyczace trybu dzialania, w
odniesieniu do ktorego odnotowano najwyzsze poziomy hatasu.

Specyfikacje dotyczace poziomow hatasu
Warunki pomiaru

Badaniu hatasu uktadu thumiacego i zamiennego uktadu thumiacego nalezy poddaé
pojazd z tymi samymi ,,zwyklymi” oponami (jak okre§lono w pkt 2.8 regulaminu
nr 117 EKG ONZ (Dz.U. L 231 z 29.8.2008 s. 19). Badaniom nie mozna poddawa¢
pojazdéw z oponami do zastosowan specjalnych lub z oponami §niegowymi, jak
okreslono w pkt 2.9 i 2.10 regulaminu nr 117 EKG ONZ. Takie opony moglyby
wpltyna¢ na podwyzszenie poziomu haltasu pojazdu lub powodowalyby
znieksztatcenie wynikdw pordéwnania dotyczacego mozliwosci w zakresie redukcji
hatasu. Opony moga by¢ uzywane, ale musza spetnia¢ wymogi prawne w zakresie
uzytku drogowego.

Mozliwosci w zakresie redukcji hatasu zamiennego uktadu ttumiacego lub czgsci
tego uktadu sprawdza si¢ metodami okreslonymi w art. 7 i 8 oraz w pkt 1
zalacznika II. W szczegdlnosci do celow zastosowania tego punktu nalezy odwotaé
si¢ zmienionej wersji niniejszego rozporzadzenia, ktora obowiazywata w chwili
udzielenia homologacji nowego typu pojazdu.

a) Pomiar na pojezdzie w ruchu

Jezeli zamienny uklad thumiacy lub jego czesci sa zamontowane w pojezdzie
opisanym w pkt 1.3.3, uzyskane poziomy halasu musza spelia¢ jeden z
nast¢pujacych warunkow:

(1) warto$¢ bedaca wynikiem pomiaru (w zaokragleniu do najblizszej liczby
catkowitej) nie przekracza o wigcej niz o 1 dB(A) wartosci homologacji typu
uzyskanej na podstawie niniejszego rozporzadzenia w odniesieniu do danego
typu pojazdu;

(i1) warto$¢ bedaca wynikiem pomiaru (przed jakimkolwiek zaokragleniem do
najblizszej liczby calkowitej) nie przekracza o wigcej niz o 1 dB(A) poziomu
hatasu bedacego wynikiem pomiaru (przed jakimkolwiek zaokragleniem do
najblizszej liczby catkowitej) w odniesieniu do pojazdu okreslonego w pkt
1.3.3, jezeli jest on wyposazony w uktad ttumiacy odpowiadajacy typowi
zamontowanemu w pojezdzie przy zglaszaniu do homologacji typu na
podstawie niniejszego rozporzadzenia.

Jezeli wybrano rownolegle poréwnanie uktadu zamiennego z ukladem
oryginalnym, do celéw zastosowania pkt 4.1.2.1.4.2 lub pkt 4.1.2.2.1.2
zatacznika II do niniejszego rozporzadzenia, dopuszcza si¢ zmiang biegu na
wyzsze przyspieszenia, a stosowanie urzadzen elektronicznych lub
mechanicznych, aby zapobiec takiej redukcji, nie jest obowiazkowe. Jezeli w
tych warunkach poziom hatasu badanego pojazdu jest wyzszy niz warto$ci
wymagane do celow zgodnosci produkeji, upowazniona placéwka techniczna
podejmie decyzj¢ w sprawie reprezentatywnos$ci badanego pojazdu.
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5.2.3.

5.23.1.

5.2.3.2.

5.23.3.

5.3.

5.3.1.

b) Pomiar na pojezdzie w stanie nieruchomym

Jezeli zamienny uklad thumiacy lub jego czesci sa zamontowane w pojezdzie
opisanym w pkt 1.3.3, uzyskane poziomy halasu musza spelia¢ jeden z
nast¢pujacych warunkow:

(i) warto$¢ bedaca wynikiem pomiaru (w zaokragleniu do najblizszej liczby
catkowitej) nie przekracza o wigcej niz o 2 dB(A) wartosci homologacji typu
uzyskanej na podstawie niniejszego rozporzadzenia w odniesieniu do danego
typu pojazdu;

(i) warto$¢ begdaca wynikiem pomiaru (przed jakimkolwiek zaokragleniem do
najblizszej liczby catkowitej) nie przekracza o wigcej niz o 2 dB(A) poziomu
halasu bgdacego wynikiem pomiaru (przed jakimkolwiek zaokragleniem do
najblizszej liczby catkowitej) w odniesieniu do pojazdu okreslonego w pkt
1.3.3, jezeli jest on wyposazony w uktad ttumiacy odpowiadajacy typowi
zamontowanemu w pojezdzie przy zglaszaniu do homologacji typu na
podstawie niniejszego rozporzadzenia.

Zgodnie z wymogami okreslonymi w zataczniku II kazdy zamienny uktad thumiacy
lub jego czg$¢ musza by¢ zgodne z majacymi zastosowanie specyfikacjami
zawartymi w zalaczniku VIII w niniejszym rozporzadzeniu. W przypadku
pojazdéw homologowanych przed wejsciem w zycie niniejszego rozporzadzenia, a
w szczegllnosci z wymogami okreslonymi w zataczniku VIII (dodatkowymi
przepisami w zakresie emisji dzwigku) specyfikacje zawarte w pkt 5.2.3.1-5.2.3.3
niniejszego zatacznika nie maja zastosowania.

Jezeli zamienny uktad tlumiacy lub jego czg$¢ charakteryzuja si¢ zmienna
geometria, we wniosku o udzielenie homologacji typu producent zawiera
o$wiadczenie (zgodnie z dodatkiem 1 do zalacznika VIII), ze typ uktadu
thumiacego, ktory ma by¢ homologowany, jest zgodny z wymogami okreslonymi w
pkt 5.2.3 niniejszego zatacznika. Organ udzielajacy homologacji typu moze
wymagac¢ przeprowadzenia wszelkich istotnych badan w celu sprawdzenia
zgodnosci typu uktadu tlhumiacego z dodatkowymi przepisami w zakresie emisji
dzwieku.

Jezeli zamienny uktad tlumiacy lub jego czg$¢ nie charakteryzuja si¢ zmienna
geometria, wystarczy, aby producent zawarl we wniosku o udzielenie homologacji
typu oswiadczenie (zgodnie z dodatkiem 1 zalacznika VIII), ze typ ukladu
thumiacego, ktory ma by¢ homologowany, jest zgodny z wymogami okreslonymi w
pkt 5.2.3 niniejszego zalacznika.

Poswiadczenie zgodnosci otrzymuje brzmienie: ,,(Nazwa producenta) zaswiadcza,
ze uktad thumiacy tego typu spetnia wymogi okreslone w pkt 5.2.3 zatacznika X do
rozporzadzenia (UE) nr .... [niniejszego rozporzadzenia]. (Nazwa producenta)
sktada niniejsze o$wiadczenie w dobrej wierze, po przeprowadzeniu odpowiedniej
oceny technologicznej dotyczacej mozliwosci w zakresie emisji dzwigku w szeregu
majacych zastosowanie warunkéw eksploatacji.

Pomiar dotyczacy osiagéw pojazdu

Zamienny uktad thumiacy lub jego czgsci musza by¢ takie, aby osiagi pojazdu byty
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5.3.2.

5.3.3.

5.3.4.

5.34.1.

5.3.4.2.

5.4.

54.1.

PL

porownywalne z osiagami oryginalnego uktadu thumiacego bedacego elementem
wyposazenia lub jego czgsci.

Zamienny uklad thumiacy lub, w zaleznosci od wyboru producenta, jego czg$ci
poréwnuje si¢ z oryginalnym uktadem tlumiacym lub cze$ciami, ktore sa takze
nowym, ktore réwniez sa nowe i kolejno zamontowane w pojezdzie, o ktdrym
mowa w pkt 1.3.3.

Weryfikacje przeprowadza si¢ poprzez pomiar ci$nienia wstecznego zgodnie z pkt
5.3.4.

Warto$¢ bedaca wynikiem pomiaru przy zastosowaniu zamiennego uktadu
thumiacego nie przekracza wartos$ci bedacej wynikiem pomiaru przy zastosowaniu
oryginalnego ukladu tlumiacego o wigcej niz 25 % zgodnie z warunkami
wymienionymi ponizej

Metoda badania
Metoda badania z silnikiem

Pomiarow dokonuje si¢ na silniku opisanym w pkt 1.3.4, podlaczonym do
dynamometru. Przy catkowicie otwartej przepustnicy stanowisko badawcze
ustawia si¢ tak, aby uzyska¢ predkos¢ silnika (S) odpowiadajaca maksymalnej
mocy znamionowej silnika.

Do celéw pomiaru cis$nienia wstecznego odlegto§¢ migdzy otworem
piezometrycznym a kolektorem wydechowym okreslono w zataczniku 5.

Metoda badania z silnikiem

Pomiary prowadzi si¢ na pojezdzie, o ktorym mowa w pkt 1.3.3. Badanie prowadzi
si¢ na drodze lub na dynamometrze rolkowym.

Przy catkowicie otwartej przepustnicy silnik jest obciazony tak, aby osiagnac
predkos¢ obrotowa silnika odpowiadajaca maksymalnej mocy znamionowe;j silnika
(predkos¢ obrotowa silnika S).

Do celéow pomiaru ciSnienia wstecznego odlegto§¢ migdzy otworem
piezometrycznym a kolektorem wydechowym okreslono w zataczniku 5.

Dodatkowe specyfikacje dotyczace zamiennych uktadow tlumiacych lub cze$ci
zawierajacych wtokniste materiaty dzwigkochtonne.

Ogolne

W uktadach tlumiacych lub ich czgsciach moga by¢ zastosowane widkniste
materialy dzwigkochtonne tylko wtedy, gdy spetnione sa nastgpujace warunki:

a) spaliny nie wchodza w kontakt z materiatlami wtoknistymi;

b) ukfad thumiacy lub jego czgéci maja ten sam rodzaj konstrukeji, co uktady lub
czesci, w odniesieniu do ktérych udowodniono podczas procesu homologacji
typu zgodnie z wymogami niniejszego rozporzadzenia, Ze si¢ nie psuja.
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54.1.1.

54.1.1.1.

5.4.1.2.

54.1.2.1.

5.4.1.2.2.

54.1.2.3.

54.1.2.4.

Jezeli zaden z tych warunkow nie jest spetniony, kompletny uktad ttumiacy lub
jego czesci poddaje si¢ konwencjonalnemu procesowi kondycjonowania przy
zastosowaniu jednej z trzech instalacji i procedur opisanych ponize;j.

Ciagta eksploatacja w warunkach drogowych przez 10 000 km

Na 50 + 20 procent tej eksploatacji sktada si¢ jazda w warunkach miejskich, a na
pozostata cze$S¢ - przebiegi dlugodystansowe przy duzej predkosci; ciagla
eksploatacje w warunkach drogowych mozna zastapi¢ odpowiadajacym jej
programem badan na torze badawczym.

Te dwa programy predkosci stosuje si¢ na przemian co najmniej dwa razy.

W kompletnym programie badan przewidziano minimum 10 przerw o czasie
trwania co najmniej trzech godzin w celu odtworzenia efektéw ochtodzenia oraz
kazdej ewentualnej kondensacji.

Kondycjonowanie na stanowisku badawczym

Uktad tlumiacy lub jego czesci montuje si¢ w pojezdzie, o ktorym mowa w pkt
1.3.3, lub w silniku, o ktérym mowa w pkt 1.3.4, przy uzyciu standardowych czg¢sci
1 zgodnie z instrukcjami producenta. W pierwszym przypadku pojazd jest osadzony

na dynamometrze rolkowym. W drugim przypadku silnik jest przytaczony do
dynamometru.

Badanie prowadzi si¢ w ramach sze$ciu okreséw szeSciogodzinnych z co najmniej
12-godzinng przerwa miedzy kazdym okresem w celu odtworzenia efektow
ochtodzenia oraz kazdej ewentualnej kondensacji.

Podczas kazdego szesciogodzinnego okresu silnik pracuje kolejno w nastepujacych
sekwencjach:

a) przez pie¢ minut z predkoscia biegu jatowego;

b) przez jedna godzing przy 1/4 obciazenia i przy 3/4 maksymalnej znamionowe;j
predkosci obrotowej silnika (S);

c) przez jedna godzing przy 1/2 obciazenia i przy 3/4 maksymalnej znamionowej
predkosci obrotowej silnika (S);

d) przez 10 minut przy pelnym obciazeniu i przy 3/4 maksymalnej znamionowej
predkosci obrotowej silnika (S);

e) przez 15 minut przy 1/2 obciazenia i1 przy maksymalnej znamionowej
predkos$ci obrotowej silnika (S);

f) przez 30 minut przy 1/4 obciazenia i1 przy maksymalnej znamionowej
predkosci obrotowej silnika (S).

Na kazdy okres sktadaja si¢ dwie grupy sekwencji warunkow utozonych w
kolejnosci a)—f).

Podczas badania uktadu tlumiacego ani jego czesci nie chlodzi si¢ ciagiem
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5.4.1.3.

54.1.3.1.

54.1.3.2.

5.4.1.3.3.

54.1.3.4.

5.4.1.3.5.

5.4.1.3.6.

54.1.3.7.

54.1.3.8.

5.4.1.3.9.

5.4.1.3.10.

6.

sztucznym symulujacym normalny przeplyw powietrza w pojezdzie.

Na wniosek producenta uktad ttumiacy lub jego cze$ci mozna jednak chtodzi¢, aby
zapobiec przekroczeniu temperatury rejestrowanej przy wlocie, gdy pojazd porusza
si¢ z maksymalna predkoscia.

Kondycjonowanie poprzez pulsacje

Uktad thumiacy lub jego cze$ci mocuje si¢ w pojezdzie, o ktorym mowa w pkt
1.3.3, lub w silniku, o ktérym mowa w pkt 1.3.4. W pierwszym przypadku pojazd
jest osadzony na dynamometrze rolkowym, a w drugim przypadku — na
dynamometrze.

Aparatura badawcza, ktorej szczegdtowy schemat przedstawiono na rysunku 1 w
dodatku 1 do zafacznika IV, jest zamocowana na wylocie uktadu tlumiacego.
Dopuszczalna jest kazda inna aparatura zapewniajaca rownorzedne wyniki.

Aparatura badawcza jest wyregulowana w taki sposéb, aby przeptyw spalin byt na
przemian przerywany i wznawiany za pomoca szybko dziatajacego zaworu przez 2
500 cykli.

Zawor otwiera sig, gdy ci$nienie wsteczne spalin, zmierzone co najmniej 100 mm
za kolierzem wlotowym, osiaga warto$¢ 35-40 kPa. Zawor zamyka sig, gdy
ci$nienie to nie rozni si¢ o wigcej niz 10 % od swojej ustabilizowanej warto$ci przy
otwartym zaworze.

Wylacznik czasowy nastawia si¢ na czas trwania wydechu spalin okre§lony w
przepisach ustanowionych w pkt 5.4.1.3.4.

Predkos¢ obrotowa silnika jest rowna 75 % predkosci obrotowej (S), przy ktorej
silnik osiaga maksymalna moc.

Moc wskazywana przez dynamometr jest rowna 50 % mocy przy catkowitym
otwarciu przepustnicy, zmierzonej przy 75 % predkosci obrotowej silnika (S).

Wszystkie otwory spustowe sa zamknigte podczas badania.

Catle badanie musi by¢ zakonczone w ciagu 48 godzin. W stosownych przypadkach
po kazdej godzinie nastgpuje jeden okres chlodzenia.

Po kondycjonowaniu, poziom hatasu sprawdza si¢ zgodnie z pkt 5.2.
Rozszerzenie homologacji

Producent uktadu ttumiacego lub jego nalezycie akredytowany przedstawiciel moze
zwroci¢ si¢ do shuzby administracyjnej, ktora udzielita homologacji uktadu
thumiacego jednego z szeregu typoéw pojazdow, o rozszerzenie homologacji na inne

typy pojazdow.

Procedurg te¢ opisano w pkt 1. Komunikat dotyczacy rozszerzenia (lub odmowy
rozszerzenia) przekazuje si¢ panstwom cztonkowskim zgodnie z procedura opisana
w dyrektywie 2007/46/WE.
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8.1.

8.2.

8.2.1.

8.2.2.

Zmiana typu uktadu ttumiacego

W przypadku zmiany typu homologowanego na mocy niniejszego rozporzadzenia
stosuje si¢ art. 13—16 1 art. 17 ust. 4 dyrektywy 2007/46/WE.

Zgodnos¢ produkcji

Srodki majace na celu zapewnienie zgodnosci produkcji podejmuje si¢ zgodnie z
wymogami ustanowionymi w art. 12 dyrektywy 2007/46/WE.

Przepisy szczegodlne:

Badania, o ktérych mowa w pkt 2.3.5 zatacznika X do dyrektywy 2007/46/WE,
odpowiadaja tym, o ktorych mowa w zataczniku VI do niniejszego rozporzadzenia.

Inspekcje, o ktorych mowa w pkt 3 zatacznika X do dyrektywy 2007/46/WE,
przeprowadza si¢ zasadniczo co dwa lata.
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Dodatek 1

Dokument informacyjny nr ... dotyczacy homologacji typu UE w przypadku oddzielnego

zespolu technicznego ukladow wydechowych dla pojazdow silnikowych (rozporzadzenie ...)

W stosownych przypadkach nalezy dostarczy¢ w trzech egzemplarzach, wraz ze spisem tresci,
ponizsze informacje. Wszystkie rysunki w odpowiedniej skali 1 o0 odpowiednim stopniu szczegotowosci
nalezy dostarcza¢ w formacie A4 lub zlozone do formatu A4. Zdjecia, jezeli zostaly zataczone, musza
by¢ dostatecznie szczegotowe.

Jezeli uktady, czesci lub oddzielne zespoty techniczne sa sterowane elektronicznie, nalezy przedstawié
informacje na temat dziatania tego sterowania.

0. Informacje ogdlne

0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.2. Typ 1 ogblne opisy handlowe:

0.5. Nazwa 1 adres producenta:

0.7. W przypadku czesci 1 oddzielnych zespotéw technicznych, miejsce 1 sposob

umieszczenia znaku homologacji UE:
0.8. Adresy zaktadéw montujacych:
1. Opis pojazdu, dla ktorego przeznaczone jest urzadzenie (jezeli urzadzenie jest

przeznaczone dla wigcej niz jednego typu pojazdu, wymaganag w tym punkcie
informacje przedstawia si¢ dla kazdego odnosnego typu pojazdu)

1.1. Marka (nazwa handlowa producenta):

1.2. Typ 1 ogodlne opisy handlowe:

1.3. Sposob identyfikacji typu, jezeli oznaczono na pojezdzie:

1.4. Kategoria pojazdu:

L.5. Numer homologacji typu UE w odniesieniu do poziomu hatlasu:

1.6. Wszystkie informacje wspomniane w pkt 1.1-1.4 $wiadectwa homologacji typu

dotyczacego pojazdu (zatacznik I, dodatek 2 do niniejszego rozporzadzenia):

1. Informacje dodatkowe
1.1. Budowa oddzielnego zespotu technicznego:
1.2. Znak towarowy lub nazwa handlowa typu lub typow pojazdu silnikowego, w

ktérym ma byé zamontowany thumik"
1.3. Typ lub typy pojazdu(-6w) i jego (ich) numer(-y) homologacji typu:

1.4. Silnik
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1.4.1. Typ (zapton iskrowy, wysokoprezny):

1.4.2. Cykle: dwusuwowy, czterosuwowy:
1.4.3. Catkowita pojemnos¢ skokowa cylindrow:
1.4.4. maksymalna moc znamionowa silnika ...kWna ... min"
L.5. Liczba przetozen skrzyni biegow:
1.6. Zastosowane przelozenia skrzyni biegdw:
1.7. Przetozenie lub przetozenia osi napgdzanych:
1.8. Warto$ci poziomu hatasu:
pojazd w ruchu:................. . dB(A), predkos¢ ustabilizowana przed przyspieszeniem

na poziomie..... ... km/h;

pojazd w stanie nieruchomym dB(A) przy ... min"
1.9. Wartos$¢ przeciwci$nienia:
1.10. Wszelkie zastrzezenia dotyczace wymogdw w zakresie eksploatacji i montazu:
2. Uwagi:
3. Opis urzadzenia
3.1. Opis zamiennego uktadu wydechowego okreslajacy wzajemne potozenie kazdej

czesci uktadu, wraz z instrukcja montazu:

3.2. Szczegdtowe rysunki kazdej czeSci, umozliwiajace jej tatwe zlokalizowanie 1
zidentyfikowanie, wraz ze wskazaniem uzytych materialdw. Rysunki te musza
wskazywa¢ miejsce przeznaczone do obowiazkowego umieszczenia znaku
homologacji typu UE

Data, plik
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Dodatek 2

WZOR
SWIADECTWO HOMOLOGACJI TYPU UE

(Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm))

Pieczg¢ organu administracji

Komunikat dotyczacy

- homologacji typu (')

- rozszerzenia homologacii typu (')

- odmowy udzielenia homologacii typu (')

- cofniecia homologacii typu (')

pojazdu/czesci/oddzielnego zespohu technicznego (') w odniesieniu do rozporzadzenia nr .

Numer homologacji typu:

Powdd rozszerzenia:

SEKCJA 1

0.1.

0.2.

0.3.

0.3.1.

0.4.

0.5.

0.7.

0.8.

SEKCJA II

1.

Marka (nazwa handlowa producenta):
Typ i ogblne opisy handlowe:

Sposob identyfikacji typu, jezeli oznaczono na pojezdzie/czgsci/oddzielnym
zespole technicznym (1) (2):

Umiejscowienie tego oznakowania:
Kategoria pojazdu (3):
Nazwa 1 adres producenta:

W przypadku czgsci i oddzielnych zespotéw technicznych, miejsce i sposob
umieszczenia znaku homologacji UE:

Adresy zaktadow montujacych:

Informacje dodatkowe (w stosownych przypadkach): zob. uzupetienie
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2. Placowka techniczna upowazniona do  przeprowadzania badan

homologacyjnych:
3. Data sprawozdania z badan:
4. Numer sprawozdania z badan:
5. Uwagi (jezeli wystepuja): zob. uzupetnienie
6. Miejsce:
7. Data:
8. Podpis:
9. W zalaczeniu znajduje si¢ spis treSci pakietu informacyjnego, ktory

przekazano organowi udzielajacemu homologacji 1 ktory moze byc¢
udostepniony na wniosek

" Niepotrzebne skresli¢.

A Jezeli sposob identyfikacji typu zawiera znaki niemajace znaczenia dla opisu typu pojazdu, czesci lub oddzielnego zespotu
technicznego, ktorego dotyczy dane $wiadectwo homologacji typu, znaki te przedstawia si¢ w dokumentacji za pomoca
symbolu: ‘?” (np. ABC?712377).

A Zgodnie z definicja zawarta w zataczniku ITA do dyrektywy 2007/46/WE.
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Dodatek 3

Wzor znaku homologacji typu UE

la X12mm|
eo9
000148

Uktad wydechowy lub jego czg$¢ opatrzona powyzszym znakiem homologacji typu UE to urzadzenie, ktéremu udzielono homologacji w
Hiszpanii (e 9) na mocy rozporzadzenia nr... pod bazowym numerem homologacji 0148.

L
o

||

Podane numery sa przyktadowe.
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Dodatek 4

Aparatura badawcza

£
£ - O
w - v g
P 50 v p i ®
= (’i 5 mm n g
o —— p— [ D, 3
(S
7 =T 1 3
<1m <1m dhugos¢ dowolna
1 Kotnierz wlotowy lub tuleja — podtaczenie do tylnej czg$ci kompletnego badanego uktadu

10

tlumiacego.
Zawor regulacyjny (rgczny).
Zbiornik kompensacyjny o pojemnosci 3540 L.

Wytacznik ci$nieniowy o zakresie dziatania 5-250 kPa — do celow otwarcia urzadzenia
okreslonego w pozycji 7.

Wylacznik czasowy — do celow otwarcia urzadzenia okreslonego w pozycji 7.
Licznik impulsow.

Zawor szybkodziatajacy — taki jak wylotowy zawor hamulcowy o $rednicy 60 mm,
uruchamiany cylindrem pneumatycznym o sile wyjsciowej 120 N przy 400 kPa. Czas
odpowiedzi przy otwieraniu i zamykaniu nie moze przekracza¢ 0,5 sekundy.
Usuwanie spalin.

Rura elastyczna.

Ci$nieniomierz.
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Dodatek S
Punkty pomiarowe - przeciwcisnienie

Przyktady mozliwych punktow pomiarowych w badaniach straty ci$nienia. Doktadny
punkt pomiarowy okres$la si¢ w sprawozdaniu z badan. Znajduje si¢ on na obszarze,
na ktoérym przeptyw gazu jest prawidtowy.

RYSUNEK 1

Rura pojedyncza

—
RYSUNEK 2
Rura cze§ciowo podwéjna’
Jezeli nie jest to mozliwe, nalezy odnies¢ si¢ do rysunku 3.
RYSUNEK 3
Rura podwdjna
e ——
S—
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Dwa punkty pomiarowe, jeden odczyt.
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Zalacznik XI

Kontrole zgodnosci produkcji w odniesieniu do ukladu wydechowego jako oddzielnego

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

zespolu technicznego
Informacje ogdlne

Niniejsze wymagania sa zgodne z procedura badania zgodno$ci produkcji
zgodnie z pkt 1 zatacznika I do niniejszego rozporzadzenia.

Badanie i procedury

Metody badan, przyrzady pomiarowe i sposob interpretacji wynikow
odpowiadaja tym, ktore opisano w pkt 5 zatacznika X. Uklad wydechowy lub
jego cze$¢ objete badaniem poddaje si¢ badaniu opisanemu w pkt 5.2, 5.3 1
5.4 zalacznika X.

Dobor préby 1 ocena wynikow

Wybiera si¢ 1 poddaje badaniom opisanym w pkt 2 jeden uktad thumiacy lub
jedna jego czg$¢. Jezeli wyniki badania spelniaja wymogi w zakresie
zgodnosci produkcji okreslone w pkt 8.1 zatacznika X, typ uktadu thumiacego
lub jego czg$¢ uznaje si¢ za odpowiadajacy przepisom w zakresie zgodno$ci
produkcji.

Jezeli jeden z wynikow badania nie spetnia wymogow w zakresie zgodnosci
produkcji okreslonych w pkt 8.1 zalacznika X, badaniu poddaje si¢ dwa
kolejne uktady thumiace lub ich czg$ci nalezace do tego samego typu zgodnie
z pkt 2.

Jezeli wyniki badan dotyczace drugiego i trzeciego uktadu tlumiacego lub
jego czesci spetniaja wymogi w zakresie zgodno$ci produkcji okreslone w
pkt 8.1 zalacznika X, typ ukladu thumiacego lub jego czgsci uznaje sig¢ za
odpowiadajacy przepisom w zakresie zgodnosci produkcji.

Jezeli jeden z wynikéw badan dotyczacy drugiego lub trzeciego uktadu
tlumiacego lub jego czgSci nie spelnia wymogéw w zakresie zgodnosci
produkcji okreslonych w pkt 8.1 zalacznika X, typ ukladu thumiacego lub
jego czegsdci uznaje si¢ za niezgodny z wymogami niniejszego rozporzadzenia
1 producent podejmuje niezbgdne srodki w celu przywrocenia zgodnosci.

102

PL



Zalacznik XII

Tabela korelacji

(o ktérej mowa w art. 15 ust. 2)

Dyrektywa 70/157/EWG

Niniejsze rozporzadzenie

Artykut 1

Artykut 2

Artykut 3

Artykut 2

Artykut 4 ust. 1

Artykut 2a

Artykut 4 ust. 213

Artykut 5

Artykut 6

Artykut 7

Artykut 8

Artykut 9

Artykuty 10, 11,121 13

Artykul 14

Artykut 15

Artykul 16

Zatacznik I pkt 1

Zatacznik I pkt 1

Zatacznik I pkt 3 Zatacznik I pkt 2
Zatacznik I pkt 4 Zatacznik I pkt 3
Zatacznik I pkt 5 Zatacznik I pkt 4
Zakacznik I pkt 6 Zakacznik I pkt 5

Zatacznik I dodatek 1

Zatacznik I dodatek 1

Zakacznik I dodatek 2 (bez uzupetienia)

Zatacznik I dodatek 2

Zalacznik I dodatek 3
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Zatacznik 11

Zakacznik I pkt 2

Zalacznik 111

Zalacznik IV

Zatacznik V

Zalacznik VI

Zaltacznik VII

Zatacznik VIII

Zalacznik IX

Zatacznik T pkt 1,2,3 14

Zatacznik X pkt 1,2,314

Zatacznik X pkt 516

Zatacznik II pkt 516

Zatacznik X pkt 71 8

Zalacznik II dodatek 1

Zalacznik X  dodatek
dodatkowe)

1

(+informacje

Zakacznik II dodatek 2 (bez uzupetnienia) Zatacznik X dodatek 2

Zatacznik I dodatek 3 Zalacznik X dodatek 3

- Zalacznik X dodatki 41 5
Zalacznik XI

- Zatacznik XII

Zatacznik 11 pkt 1

Zatacznik 111 pkt 2
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