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* Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 z dnia 12 grudnia 2017 r. w sprawie wykonania
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do
okreslania emisji CO, i zuZycia paliwa przez pojazdy cigezkie i zmieniajagce dyrektywe
Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/46/WE oraz rozporzadzenie Komisji (UE)
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() Tekst majacy znaczenie dla EOG.

Akty, ktérych tytuly wydrukowano zwykla czcionks, odnosza si¢ do biezacego zarzadzania sprawami rolnictwa i generalnie zachowuja
wazno$¢ przez okreslony czas.

Tytuly wszystkich innych aktoéw poprzedza gwiazdka, a drukuje si¢ je czcionka pogrubiona.
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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) 2017/2400
z dnia 12 grudnia 2017 r.

w sprawie wykonania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009

w odniesieniu do okre§lania emisji CO, i zuzycia paliwa przez pojazdy cigzkie i zmieniajace

dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/46/WE oraz rozporzadzenie Komisji (UE)
nr 582/2011

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
Uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

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

Uwzgledniajgc dyrektywe 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrze$nia 2007 r. ustanawiajacg ramy
dla homologacji pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, czesci i oddzielnych zespotéw technicznych
przeznaczonych do tych pojazdéw (,dyrektywa ramowa”) (3, w szczeg6lnosci jej art. 39 ust. 7,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1) Rozporzadzenie (WE) nr 595/2009 jest jednym z odrebnych aktéw prawnych dotyczacych procedury
homologacji typu ustanowionej dyrektywa 2007/46/WE. Uprawnia sic¢ w nim Komisje do przyjecia Srodkéw
zwigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa przez pojazdy ciezkie. Niniejsze rozporzadzenie ma na celu
ustanowienie $rodkéw stuzacych uzyskiwaniu precyzyjnych informacji dotyczacych emisji CO, i zuzycia paliwa
przez nowe pojazdy cigzkie wprowadzane na rynek Unii.

(2) W dyrektywie 2007/46/WE okreslono niezbedne wymagania do celéw homologacji typu catego pojazdu.

(3) W rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 582/2011 (}) okreSlono wymagania w zakresie homologacji pojazdow
ciezkich w odniesieniu do emisji oraz dostgpu do informacji dotyczacych naprawy i obslugi technicznej
pojazdéw. Srodki stuzace okreslaniu emisji CO, i zuzycia paliwa przez nowe pojazdy cigzkie powinny stanowi¢
cz¢$¢ systemu homologacji typu wprowadzonego niniejszym rozporzadzeniem. W celu uzyskania wspomnianych
powyzej homologacji konieczna bedzie licencja na przeprowadzenie symulacji stuzacych okreslaniu emisji CO,
i zuzycia paliwa przez pojazd.

() Dz.U.L188718.7.2009,s. 1.

() Dz.U.L26329.10.2007,s. 1.

(®) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 582/2011 z dnia 25 maja 2011 r. wykonujace i zmieniajace rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
iRady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do emisji zanieczyszczen pochodzacych z pojazdéw cigzarowych o duzej fadownosci (Euro VI)
oraz zmieniajgce zalgczniki Ii Il do dyrektywy 200746 /WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U.L 167 z 25.6.2011, s. 1).
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(4)  Emisje pochodzace z samochodéw cigzarowych, autobuséw i autokardw, ktore sa najszerzej reprezentowanymi
kategoriami pojazdéw cigzkich, stanowig obecnie ok. 25 % emisji CO, z transportu drogowego i w przysztosci
nalezy spodziewac si¢ ich dalszego wzrostu. Aby osiagnal cel zakladajacy obnizenie poziomu emisji CO,
pochodzacych z transportu drogowego o 60 % do kofica 2050 r., nalezy wprowadzi¢ skuteczne $rodki ograni-
czajace emisje z pojazdéw ciezkich.

(5) Do tej pory w prawodawstwie Unii nie ustanowiono zadnej wspdlnej metody pomiaru emisji CO, i zuzycia
paliwa przez pojazdy cigzkie, co uniemozliwia obiektywne poréwnanie dzialania pojazdéw lub wprowadzenie
Srodkéw, zaréwno unijnych jak i krajowych, ktére zachecalyby do wprowadzania bardziej energooszczednych
pojazdow. W rezultacie brak jest przejrzystosci na rynku, jezeli chodzi o energooszczedno$é pojazdéw cigzkich.

(6)  Sektor pojazdéw cigzkich jest bardzo zréznicowany i wystepuje na nim wiele typéw i modeli pojazdéw, a takze
charakteryzuje si¢ wysokim stopniem dopasowania pojazdéw do potrzeb ich uzytkownikéw. Komisja przepro-
wadzila doglebng analize dostgpnych wariantéw pomiaru emisji CO, i zuzycia paliwa przez te pojazdy i doszla
do wniosku, ze aby uzyska¢ indywidualne dane dotyczace kazdego produkowanego pojazdu, ponoszgc przy tym
jak najnizsze koszty, nalezy ustalaé poziom emisji CO, i zuzycia paliwa przez pojazdy cigzkie przy uzyciu
oprogramowania symulacyjnego.

(7) W celu odzwierciedlenia stopnia zréznicowania tego sektora nalezy podzieli¢ pojazdy ciezkie na grupy pojazdéw
charakteryzujgcych si¢ podobng konfiguracja osi, konfiguracja podwozia i maksymalng masg caltkowits.
Parametry te okreSlaja przeznaczenie pojazdu, a zatem powinny umozliwi¢ ustalenie zestawu cykli badan
wykorzystywanych do celéw symulacji.

(8)  Poniewaz na rynku nie istnicje zadne oprogramowanie, ktére spelnialoby wymagania niezbedne do celéw
przeprowadzenia oceny poziomu emisji CO, i zuzycia paliwa przez pojazdy ciezkie, Komisja powinna opracowa¢
specjalne oprogramowanie, ktére bedzie mozna wykorzysta¢ do tych celow.

(9)  Oprogramowanie takie powinno by¢ publicznie dostepne, otwarte, wykonywalne i dostepne do pobrania.
Powinno ono zawiera¢ narzedzie symulacyjne stuzace obliczaniu poziomu emisji CO, i zuzycia paliwa przez
konkretne pojazdy cigzkie. Narzedzie powinno by¢ tak pomyslane, aby jako dane wejsciowe mozna bylo
wykorzysta¢ dane odzwierciedlajace wlasciwosci czesci, oddzielnych zespoléw technicznych i ukladéw, ktore
maja znaczacy wplyw na emisje CO, i zuzycie paliwa przez pojazdy cigzkie — silnika, skrzyni biegdéw
i dodatkowych czg$ci ukladu przeniesienia napedu, osi, opon, aerodynamiki i urzadzen pomocniczych. W sklad
oprogramowania powinny réwniez wchodzi¢ narzedzia do wstgpnego przetwarzania danych, ktére mozna bedzie
wykorzysta¢ do celow weryfikacji i wstgpnego przetwarzania danych wejsciowych narzedzia symulacyjnego
dotyczacych silnika i oporu, jaki powietrze stawia pojazdowi, a takze narzedzie haszujace, ktére bedzie mozna
wykorzysta¢ do szyfrowania plikow wejsciowych i wyjsciowych narzedzia symulacyjnego.

(10)  Aby umozliwi¢ realng oceng, narzedzie symulacyjne powinno posiadaé szereg funkcji umozliwiajacych symulacje
dzialania pojazdéw o réznym obcigzeniu uzytkowym i napedzanych réznymi rodzajami paliwa w konkretnych
cyklach badan przypisanych pojazdowi w zaleznosci od jego zastosowania.

(11)  Uznajac znaczenie odpowiedniego funkcjonowania oprogramowania do poprawnego okreslania poziomu emisji
CO, i zuzycia paliwa przez pojazdy oraz dotrzymania kroku postgpowi technologicznemu, Komisja powinna
zapewnia¢ obstuge techniczng oprogramowania i w razie potrzeby dokonywac jego aktualizacji.

(12) Symulacji powinni dokonywa¢ producenci pojazdu przed rejestracjg, sprzedaza lub dopuszczeniem do ruchu
nowego pojazdu w Unii. Nalezy rowniez ustanowi¢ przepisy w zakresie procesow udzielania licencji
producentom pojazdu w odniesieniu do obliczania poziomu emisji CO, i zuzycia paliwa przez pojazdy. Aby
zapewni¢ poprawne przeprowadzenie symulacji, procesy przetwarzania i zastosowania danych przez
producentéw pojazdu do celéw obliczania poziomu emisji CO, i zuzycia paliwa przez pojazdy przy pomocy
narzedzia symulacyjnego powinny podlega¢ ocenie i starannemu monitorowaniu przez organy udzielajace
homologacji. Nalezy zatem wprowadzi¢ przepisy wymagajace uzyskania licencji przez producentéw pojazdu na
uzytkowanie narzedzia symulacyjnego.

(13) Jako dane wejsciowe do narzedzia symulacyjnego nalezy wykorzystywaé wlasciwosci powigzane z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa w odniesieniu do czesci, oddzielnych zespoldw technicznych i ukladéw, majace znaczny
wplyw na emisje CO, i zuzycie paliwa przez pojazdy cigzkie.

(14) W celu odzwierciedlenia cech charakterystycznych poszczegdlnych czesci, oddzielnych zespoléw technicznych
i ukladéw oraz umozliwienia bardziej precyzyjnego okreslania ich wlasciwosci powigzanych z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa nalezy ustanowi¢ przepisy w zakresie certyfikacji tych wlasciwosci na podstawie badan.
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(15) W celu ograniczenia kosztéw certyfikacji producenci powinni mie¢ mozliwo$¢ laczenia w rodziny czesci,
oddzielnych zespoléw technicznych i ukladéw o podobnej konstrukeji i podobnych cechach charakterystycznych
pod wzgledem emisji CO, i zuzycia paliwa. Badaniom nalezy poddawac jedng cze$é, jeden oddzielny zespdt
techniczny lub jeden uklad o najmniej korzystnych cechach charakterystycznych pod wzgledem emisji CO,
i zuzycia paliwa w rodzinie, a wyniki badania powinny mie¢ zastosowanie do calej rodziny.

(16) Koszty zwigzane z badaniem mogg stanowi¢ powazng przeszkode, w szczegdlnosci w przypadku przedsigbiorstw
produkujacych niewielkie liczby cze$ci, oddzielnych zespoléw technicznych lub ukladéw. Aby zapewnié
oplacalng ekonomicznie alternatywe dla certyfikacji, nalezy ustanowi¢ wartosci standardowe w odniesieniu do
niektérych cze$ci, oddzielnych zespoléw technicznych i ukladéw, aby istniala mozliwos¢ zastosowania tych
warto§ci zamiast certyfikowanych wartoici ustalonych na podstawie badania. Wartosci standardowe nalezy
jednak ustanowi¢ w taki sposéb, aby zacheci¢ dostawcéw czesci, oddzielnych zespoltéw technicznych i ukladow
do wystepowania o certyfikacje.

(17)  Aby zapewni¢ poprawno$¢ wynikow zwigzanych z poziomem emisji CO, i zuzyciem paliwa zglaszanych przez
dostawcow czesci, oddzielnych zespoléw technicznych i ukladéw oraz przez producentéw pojazdu, nalezy
ustanowi¢ przepisy pozwalajace na weryfikacje i zapewnienie zgodno$ci w zakresie uzytkowania narzedzia
symulacyjnego, a takze w zakresie wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do
odpowiednich czgsci, oddzielnych zespotéw technicznych i ukladéw.

(18) W celu zapewnienia organom krajowym i przedstawicielom przemystu wystarczajaco dlugiego okresu dostosowa-
wczego obowigzek okreslania i zglaszania poziomu emisji CO, i zuzycia paliwa przez nowe pojazdy nalezy
wdrazaé stopniowo w odniesieniu do réznych grup pojazdéw, poczynajac od tych pojazdéw, ktére w sektorze
pojazdéw ciezkich w najwyzszym stopniu przyczyniajg si¢ do emisji CO,.

(19) Przepisy, ktére ustanawia si¢ w niniejszym rozporzadzeniu, stanowig cze$¢ ram ustanowionych dyrektywa
2007/46/WE oraz uzupelnienie przepisow dotyczacych homologacji typu w zakresie emisji i informacji
dotyczacych naprawy i obstugi technicznej pojazdéw okreslonych w rozporzadzeniu (UE) nr 582/2011. Aby
ustanowi¢ jasny zwigzek miedzy tymi przepisami a niniejszym rozporzadzeniem, nalezy odpowiednio zmieni¢
dyrektywe 2007/46[WE i rozporzadzenie (UE) nr 582/2011.

(20)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu s3 zgodne z opinia Komitetu Technicznego ds. Pojazdéw
Silnikowych,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:
ROZDZIAL 1
PRZEPISY OGOLNE

Artykut 1
Przedmiot

Niniejsze rozporzadzenie stanowi uzupelnienie ram prawnych w odniesieniu do homologacji typu pojazdéw
silnikowych i silnikow w zakresie emisji i informacji dotyczacych naprawy i obstugi technicznej pojazdéw ustano-
wionych rozporzadzeniem (UE) nr 582/2011 poprzez ustanowienie zasad wydawania licencji na uzytkowanie narzedzia
symulacyjnego w celu okreSlania poziomu emisji CO, i zuzycia paliwa przez nowe pojazdy, ktére majg by¢
sprzedawane, rejestrowane lub dopuszczone do ruchu w Unii oraz zasad obslugi narzedzia symulacyjnego i zglaszania
ustalonych w ten spos6b wartoéci poziomu emisji CO, i zuzycia paliwa.

Artykut 2
Zakres stosowania

1. Z zastrzezeniem art. 4 akapit drugi, niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do pojazdéw kategorii N2
okreslonych w zalaczniku II do dyrektywy 2007/46/WE o maksymalnej masie catkowitej przekraczajacej 7 500 kg i do
wszystkich pojazdow kategorii N3 okre$lonych w tym zalgczniku.

2. W przypadku wieloetapowej homologacji typu pojazdéw, o ktérych mowa w ust. 1, niniejsze rozporzadzenie ma
zastosowanie wylgcznie do pojazdu podstawowego posiadajacego co najmniej podwozie, silnik, przekladnie, osie
i opony.

3. Niniejszego rozporzadzenia nie stosuje si¢ do pojazdéw terenowych, pojazdéw specjalnego przeznaczenia i do
pojazdéw terenowych specjalnego przeznaczenia okreslonych odpowiednio w czesci A pkt 2.1, 2.2 i 2.3 w zalgczniku 1I
do dyrektywy 2007/46/WE.
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Artykut 3

Definicje

Do celéw niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastepujace definicje:

1) ,wlasciwosci powiazane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa” oznaczajg szczegblne wlasciwosci, ktdre okreslaja
wplyw danego elementu na emisje CO, i zuzycie paliwa pojazdu w odniesieniu do czgsci, oddzielnego zespoltu
technicznego i ukladuy;

2) ,dane wejSciowe” oznaczaja informacje dotyczace wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa
w odniesieniu do czesci, oddzielnego zespotu technicznego lub ukladu, wykorzystywane w narzedziu symulacyjnym
do celéw ustalenia emisji CO, i zuzycia paliwa pojazdu;

3) ,informacje wejSciowe” oznaczajg informacje dotyczace cech charakterystycznych pojazdu, ktére wykorzystuje sie
w narzedziu symulacyjnym do celéw okreslania emisji CO, i zuzycia paliwa pojazdu i ktdére nie wchodzg w sklad
danych wejsciowych;

4) ,producent” oznacza osobe lub jednostke, ktora jest odpowiedzialna przed organem udzielajgcym homologacji za
wszystkie aspekty procesu certyfikacji i za zapewnienie zgodnosci wlasciwosci powigzanych z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa w odniesieniu do czesci, oddzielnych zespotéw technicznych i ukladéw. Osoba lub jednostka
bezposrednio nie musi uczestniczy¢é we wszystkich etapach wytwarzania czesci, oddzielnego zespotu technicznego
lub ukladu objetych procesem certyfikacji;

5) ,upowazniony podmiot” oznacza organ krajowy upowazniony przez panstwo czlonkowskie do wystepowania do
producentéw i producentéw pojazdéw o udzielenie stosownych informacji odpowiednio na temat wiasciwosci
powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do konkretnej czesci, konkretnego oddzielnego
zespotu technicznego lub konkretnego ukladu oraz emisji CO, i zuzycia paliwa w odniesieniu do nowych
pojazdow;

6) ,przekladnia” oznacza urzadzenie skladajace si¢ z co najmniej dwoch przelaczalnych biegéw o okreslonych przelo-
zeniach, zapewniajace zmiang momentu obrotowego i predkosci;

7) ,przemiennik momentu obrotowego” oznacza hydrodynamiczng cz¢$¢ rozruchows stanowigca oddzielng czg$é
ukladu przeniesienia napedu albo przekladnie¢ szeregowa, ktére dostosowuja predko$¢ miedzy silnikiem a kolem
i zapewniajg zwielokrotnienie momentu obrotowego;

8) ,inna czg$¢ przenoszaca moment obrotowy” lub ,OTTC” oznacza obracajaca si¢ cze$¢ polaczong z ukladem
napedowym, ktéra powoduje straty momentu obrotowego uzaleznione od wlasnej predkosci obrotowej;

9) ,dodatkowa cze$¢ ukladu przeniesienia napedu” lub ,ADC” oznacza obracajaca si¢ cze$¢ ukladu napedowego, ktora
przekazuje lub rozprowadza moc do innych czeSci ukladu napedowego i powoduje zmniejszenie momentu
obrotowego w zaleznosci od whasnej predkosci obrotowej;

10) ,,08” oznacza centralny wal obracajacego si¢ kola jezdnego lub kola zgbatego stuzacy jako o$ napedowa pojazdu;

11) ,opér powietrza” oznacza ceche charakterystyczna konfiguracji pojazdu zwiazang z sila aerodynamiczng dzialajacy
na pojazd w kierunku odwrotnym do kierunku przeplywu powietrza i okreslana jako iloczyn wspétczynnika oporu
powietrza i pola przekroju poprzecznego w warunkach zerowego wiatru bocznego;

12) ,urzadzenia pomocnicze” oznaczajg czeSci pojazdu obejmujace wentylator silnika, uklad kierowniczy, uklfad
elektryczny, uktad pneumatyczny i uklad klimatyzacji, ktérych wilasciwosci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa okreslono w zalgczniku IX;

13) ,rodzina czgéci”, ,rodzina oddzielnych zespoléw technicznych” lub ,rodzina ukladéw” oznaczaja grupowanie przez
producenta odpowiednio czg¢sci, oddzielnych zespoléw technicznych lub uktadéw, ktére pod wzgledem konstrukeji
maja podobne wlasciwosci powiazane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa;

14) ,czg$¢ macierzysta”, ,macierzysty oddzielny zespd! techniczny” lub ,uklad macierzysty” oznaczaja odpowiednio
cze$¢, oddzielny zespét techniczny lub uklad wybrane odpowiednio z rodziny czeci, oddzielnych zespoléw
technicznych lub ukladéw w taki sposéb, aby ich wilasciwosci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa
odpowiadaly najgorszemu przypadkowi w danej rodzinie czg¢sci, oddzielnych zespoléw technicznych lub uktadéw.
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Artykut 4
Grupy pojazdéw

Do celéw niniejszego rozporzadzenia pojazdy silnikowe klasyfikuje si¢ w grupach pojazdéw zgodnie z tabela 1
w zalgczniku L

Art. 5-22 nie maja zastosowania do pojazdéw silnikowych nalezacych do grup pojazdéw 0, 6, 7, 8, 13, 14, 151 17.

Artykut 5
Narzedzia elektroniczne

1. Komisja udostgpnia nieodplatnie nastepujgce narzedzia elektroniczne w formie wykonywalnego oprogramowania
dostepnego do pobrania.

a) narzedzie symulacyjne;
b) narzedzia do wstepnego przetwarzania;
¢) narzedzie haszujace.

Komisja zapewnia obsluge techniczna narzedzi elektronicznych oraz wprowadza do nich zmiany i dokonuje ich
aktualizacji.

2. Komisja udostgpnia narze¢dzia elektroniczne, o ktérych mowa w ust. 1, za posrednictwem specjalnych publicznie
dostepnej platformy dystrybucji elektroniczne;j.

3. Narzedzie symulacyjne wykorzystuje si¢ do celéw okreslania poziomu emisji CO, i zuzycia paliwa przez nowe
pojazdy. Jest ono przeznaczone do uzytkowania w oparciu o informacje wejSciowe, jak okreslono w zalaczniku III,
a takze dane wejsciowe, o ktérych mowa w art. 12 ust. 1.

4. Narzedzia do wstepnego przetwarzania wykorzystuje sie do celéw weryfikacji i zestawiania wynikéw badania oraz
do wykonywania dodatkowych obliczefi dotyczacych wiasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa
w odniesieniu do niektérych czesci, oddzielnych zespotéw technicznych lub ukladéw oraz konwertowania wynikéw na
format wykorzystywany przez narzedzie symulacyjne. Producent wykorzystuje narzedzia do wstepnego przetwarzania
po przeprowadzeniu badan, o ktérych mowa w pkt 4 zalacznika V w odniesieniu do silnikéw i w pkt 3 zalgcznika VIII
w odniesieniu do oporu powietrza.

5. Narzedzia haszujace wykorzystuje sie¢ w celu ustanowienia jednoznacznego zwigzku miedzy certyfikowanymi
wlasciwosciami powigzanymi z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do czesci, oddzielnego zespolu
technicznego lub ukladu a dokumentem certyfikacyjnym, jak réwniez w celu ustanowienia jednoznacznego zwiazku
miedzy pojazdem a dokumentacjg jego producenta, jak okreslono w pkt 1 zalacznika IV.

ROZDZIAL 2

LICENCJA NA UZYTKOWANIE NARZEDZIA SYMULACYJNEGO DO CELOW HOMOLOGAC)I TYPU
W ODNIESIENIU DO EMISJI ORAZ INFORMAC]JI DOTYCZACYCH NAPRAWY I OBSLUGI TECHNICZNE]
POJAZDU

Artykut 6

Whniosek o wydanie licencji na uzytkowanie narzedzia symulacyjnego do celéw okreslania
poziomu emisji CO, i zuzycia paliwa przez nowe pojazdy

1. Producent pojazdu wystepuje do organu udzielajgcego homologacji z wnioskiem o wydanie licencji na
uzytkowanie narzedzia symulacyjnego, o ktérym mowa w art. 5 ust. 3, w celu okreslania poziomu emisji CO, i zuzycia
paliwa przez nowe pojazdy nalezgce do co najmniej jednej grupy pojazdéw (,licencja”).

2. Wniosek o wydanie licencji przybiera forme dokumentu informacyjnego sporzadzonego zgodnie ze wzorem
okreslonym w dodatku 1 do zalgcznika II.

3. Wnioskowi o wydanie licencji towarzyszy odpowiedni opis proceséw ustanowionych przez producenta do celow
okreslania emisji CO, i zuzycia paliwa w odniesieniu do wszystkich grup pojazdéw okreslonych w pkt 1 zalacznika II.
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Do wniosku zostaje réwniez dolgczone sprawozdanie oceniajgce sporzadzone przez organ udzielajgcy homologacji po
przeprowadzeniu oceny zgodnie z pkt 2 zalgcznika IL

4. Producent pojazdu wystepuje z wnioskiem o wydanie licencji sporzadzonym zgodnie z ust. 2 i 3 do organu
udzielajacego homologacji najp6ézniej w momencie wystgpowania o homologacje typu WE pojazdu z homologowanym
ukladem silnika w odniesieniu do emisji zanieczyszczeni oraz dostgpu do informacji dotyczacych naprawy i obstugi
technicznej pojazdéw zgodnie z art. 7 rozporzadzenia (UE) nr 5822011, lub wystepowania o homologacje typu WE
pojazdu w odniesieniu do emisji zanieczyszczen oraz dostgpu do informacji dotyczacych naprawy i obslugi technicznej
pojazdéw zgodnie z art. 9 tego rozporzadzenia. Wniosek o wydanie licencji musi dotyczy¢ grupy pojazdéw, w sklad
ktorej wehodzi typ pojazdu, ktérego dotyczy wystapienie o homologacje typu WE.

Artykut 7

Przepisy administracyjne dotyczace przyznawania licencji

1. Organ udzielajacy homologacji przyznaje licencje, jezeli producent zlozy wniosek zgodnie z art. 6 i udowodni, ze
wymagania okreslone w zalaczniku II zostaly spelnione w przypadku odnosnych grup pojazddow.

Jezeli wymagania okre$lone w zalaczniku II sa spelnione tylko w odniesieniu do niektérych grup pojazdéw okreslonych
we wniosku o wydanie licencji, licencje przyznaje si¢ wylacznie w odniesieniu do tych grup pojazdéw.

2. Licencje wystawia si¢ zgodnie ze wzorem okre§lonym w dodatku 2 do zalgcznika IL

Artykut 8

Pozniejsze zmiany dotyczace proceséw ustanowionych do celéw okreslania emisji CO, i zuzycia
paliwa przez pojazdy

1. Zakres licencji rozszerza si¢ na grupy pojazdéw inne niz te, ktérym przyznano licencje, zgodnie z art. 7 ust. 1,
jezeli producent pojazdu wykaze, ze procesy ustanowione przez niego do celéw okreslania emisji CO, i zuzycia paliwa
w pojezdzie nalezagcym do grupy objetej licencja w pelni spelniaja wymagania okreSlone w zalgczniku II réwniez
w odniesieniu do innych grup pojazdéw.

2. Producent pojazdu sklada wniosek o rozszerzenie licencji zgodnie z art. 6 ust. 1, 211 3.

3. Po uzyskaniu licencji producent pojazdu niezwlocznie powiadamia organ udzielajagcy homologacji o wszelkich
zmianach proceséw ustanowionych przez niego do celéw okreSlania emisji CO, i zuzycia paliwa w odniesieniu do
pojazdéw z grupy objetej licencja, ktére moga wplywaé na dokladnos¢, wiarygodnosc¢ i stabilno$¢ tych procesow.

4. Po otrzymaniu powiadomienia, o ktérym mowa w ust. 3, organ udzielajacy homologacji powiadamia producenta
pojazdu, czy zmienione procesy nadal objete sg przyznang licencja, czy nalezy rozszerzy¢ licencj¢ zgodnie z ust. 1 i 2
czy tez nalezy wystapi¢ z wnioskiem o nows licencj¢ zgodnie z art. 6.

5. Jezeli zmiany nie sg objete licencja, producent, w terminie jednego miesiaca od otrzymania informacji, o ktérych
mowa w ust. 4, wystepuje o rozszerzenie licencji lub wydanie nowej licencji. Jezeli producent nie wystapi o rozszerzenie
licencji ani o wydanie nowej licencji w tym terminie lub jezeli wniosek zostanie odrzucony, licencja zostaje cofnieta.

ROZDZIAL 3

STOSOWANIE NARZEDZIA SYMULACYJNEGO W CELU OKRESLANIA POZIOMU EMISJI CO, 1 ZUZYCIA
PALIWA DO CELOW REJESTRAC]I, SPRZEDAZY I DOPUSZCZENIA DO RUCHU NOWYCH POJAZDOW

Artykut 9
Obowiazek okreslania i zglaszania poziomu emisji CO, i zuzycia paliwa w nowych pojazdach

1. Producent pojazdu okresla poziom emisji CO, i zuzycia paliwa w przypadku kazdego nowego pojazdu, ktéry ma
zosta¢ sprzedany, zarejestrowany lub wprowadzony do uzytku w Unii, przy uzyciu najnowszej dostepnej wersji
narzedzia symulacyjnego, o ktérym mowa w art. 5 ust. 3.
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Producent pojazdu moze uzytkowaé narzedzie symulacyjne dla celéw niniejszego artykutu tylko w przypadku, gdy
posiada licencje wydang w odniesieniu do danej grupy pojazdéw zgodnie z art. 7 lub licencj¢ rozszerzong na dang
grupe pojazdéw zgodnie z art. 8 ust. 1.

2. Producent pojazdu rejestruje wyniki symulacji przeprowadzonych zgodnie z ust. 1 akapit pierwszy
w dokumentacji sporzadzonej zgodnie ze wzorem zamieszczonym w czeci I zalacznika IV.

Z wyjatkiem przypadkéw, o ktérych mowa w art. 21 ust. 3 akapit drugi i w art. 23 ust. 6, zabrania si¢ wprowadzania
wszelkich pézniejszych zmian w dokumentacji producenta.

3. Producent tworzy skrét kryptograficzny dokumentacji producenta za pomoca narze¢dzia haszujacego, o ktorym
mowa w art. 5 ust. 5.

4. Do kazdego pojazdu, ktéry ma zostal zarejestrowany, sprzedany lub dopuszczony do ruchu, dolaczona zostaje
informacja o kliencie sporzadzona przez producenta zgodnie z wzorem znajdujacym si¢ w czedci Il zalacznika IV.

Kazda dokumentacja informacyjna przeznaczona dla klienta zawiera stopke ze skrétem kryptograficznym dokumentacji
producenta, o ktérym mowa w ust. 3.

5. Do kazdego pojazdu, ktéry ma zostal zarejestrowany, sprzedany lub dopuszczony do ruchu, dolacza sie
Swiadectwo zgodnosci zawierajace stopke ze skrétem kryptograficznym dokumentacji producenta, o ktérym mowa
w ust. 3.

Akapitu pierwszego nie stosuje si¢ w przypadku pojazdow, ktére zostaly homologowane zgodnie z art. 24 dyrektywy
2007/46/WE.

Artykut 10
Zmiany, aktualizacje i nieprawidlowe dzialanie narzedzi elektronicznych

1. W przypadku zmiany lub aktualizacji narzedzia symulacyjnego, producent pojazdu zaczyna korzystal ze
zmienionego lub zaktualizowanego narzedzia symulacyjnego nie péZniej niz 3 miesiace po udostepnieniu zmian
i aktualizacji na specjalnej elektronicznej platformie dystrybucji.

2. Jezeli nie mozna okresli¢ poziomu emisji CO, i zuzycia paliwa w nowych pojazdach zgodnie z art. 9 ust. 1 ze
wzgledu na nieprawidlowe dzialanie narzedzia symulacyjnego, producent niezwlocznie informuje o tym Komisje za
posrednictwem specjalnej elektronicznej platformy dystrybucji.

3. Jezeli nie mozna okresli¢ poziomu emisji CO, i zuzycia paliwa w nowych pojazdach zgodnie z art. 9 ust. 1 ze
wzgledu na nieprawidlowe dzialanie narzedzia symulacyjnego, producent pojazdu przeprowadza symulacje tych
pojazdéw najp6zniej w ciagu 7 dni kalendarzowych po dacie, o ktérej mowa w ust. 1. Do tego czasu obowigzki
wynikajgce z art. 9, dotyczace pojazdéw, w przypadku ktérych nie mozna okresli¢ poziomu zuzycia paliwa i emisji CO,,
z0stajg zawieszone.

Artykut 11
Dostepnosé¢ danych wej$ciowych i informacji wyjSciowych w narzedziu symulacyjnym

1. Producent pojazdu przechowuje dokumentacj¢ producenta wraz z S$wiadectwami dotyczgcymi wiasdciwosci
powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do cze¢sci, ukladéw i oddzielnych zespotéw technicznych
przez okres co najmniej 20 lat od daty wyprodukowania pojazdu i udostepnia ja organowi udzielajgcemu homologacji
i Komisji na ich wniosek.

2. Na wniosek upowaznionego podmiotu pafstwa czlonkowskiego lub Komisji producent pojazdu dostarcza
dokumentacj¢ producenta w terminie 15 dni roboczych.

3. Na wniosek upowaznionego podmiotu panistwa cztonkowskiego lub Komisji organ udzielajagcy homologacji, ktéry
wydal licencje zgodnie z art. 7 lub poswiadczyt wlasciwosci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu
do czgsci, oddzielnych zespoléw technicznych lub ukladéw zgodnie z art. 17, dostarcza w terminie 15 dni roboczych
dokument informacyjny, o ktérym mowa odpowiednio w art. 6 ust. 2 lub art. 16 ust. 2.
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ROZDZIAL 4

WELASCIWOSCI POWIAZANE Z EMISJAMI CO, I ZUZYCIEM PALIWA W ODNIESIENIU DO CZ]~;§CI,
ODDZIELNYCH ZESPOLOW TECHNICZNYCH I UKEADOW

Artykut 12

Czesci, oddzielne zespoly techniczne i uklady majace znaczenie dla celéw okreslania emisji CO,
i zuzycia paliwa

1. Dane wejSciowe wykorzystywane w narzedziu symulacyjnym, o ktérym mowa w art. 5 ust. 3, zawierajg
informacje dotyczace wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do nastepujacych
czedci, oddzielnych zespoléw technicznych i uktadéw:

a) silnikow;

b) przektadni;

¢) przemiennikéw momentu obrotowego;

d) innych czgsci przenoszacych moment obrotowy;

) dodatkowych czgsci uktadu przeniesienia napedu;

f) osi;

g) oporu powietrza pojazdu lub przyczepy;

h) urzadzen pomocniczych;

i) opon.

2. Wlasciwosci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do czesci, oddzielnych zespotéw
technicznych i ukladéw, o ktérych mowa w ust. 1 lit. b)—g) oraz i), opieraja si¢ na wartosciach okreslonych dla kazdej
rodziny czesci, rodziny oddzielnych zespotéw technicznych lub rodziny ukladéw zgodnie z art. 14 i certyfikowanych
zgodnie z art. 17 (,wartoéci certyfikowane”) albo opierajg si¢ na wartociach standardowych okreslonych zgodnie
z art. 13 w przypadku braku wartosci certyfikowanych.

3. Wlasciwosci powiazane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do silnikéw opieraja si¢ na warto$ciach
ustalonych dla kazdej rodziny silnikéw zgodnie z art. 14 i certyfikowanych zgodnie z art. 17.

4. Wlasciwoéci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do urzadzen pomocniczych opierajg si¢
na warto$ciach standardowych okreslonych zgodnie z art. 13.

5. W przypadku pojazdu podstawowego, o ktérym mowa w art. 2 ust. 2, wlasciwosci powigzane z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa w odniesieniu do czgsci, oddzielnych zespotéw technicznych i ukladéw, o ktérych mowa w ust. 1
lit. ) i h), ktérych nie mozna okresli¢ w przypadku pojazdu bazowego, opieraja si¢ na wartosciach standardowych.
W odniesieniu do czgsci, oddzielnych zespotéw technicznych i ukladéw, o ktérych mowa w lit. h), producent pojazdu
wybiera technologie cechujace si¢ najwigkszymi stratami mocy.
Artykut 13
Warto$ci standardowe

1. Wartosci standardowe w przypadku przekladni okresla si¢ zgodnie z dodatkiem 8 do zalacznika VI.

2. Wartosci standardowe w przypadku przemiennikéw momentu obrotowego okresla si¢ zgodnie z dodatkiem 9 do
zalgcznika VI

3. Wartosci standardowe w przypadku innych czgsci przenoszacych moment obrotowy okresla si¢ zgodnie
z dodatkiem 10 do zalgcznika VI

4. Wartoéci standardowe w przypadku dodatkowych cze$ci ukladu przeniesienia napedu okresla si¢ zgodnie
z dodatkiem 11 do zalgcznika VI.

5. Wartosci standardowe w przypadku osi okresla si¢ zgodnie z dodatkiem 3 do zalgcznika VIL
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6.  Wartosci standardowe w przypadku pojazdu lub przyczepy, na ktére oddzialuje opér powietrza, ustala si¢ zgodnie
z dodatkiem 7 do zalgcznika VIIL.

7. Wartoéci standardowe w przypadku urzadzen pomocniczych okresla si¢ zgodnie z zalacznikiem IX.
8. Wartosciami standardowymi dla opon sg wartosci dla opon klasy C3 okreslone tabeli 2 cze$¢ B zalgcznika II do
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 661/2009 (V).
Artykut 14
Wartosci certyfikowane

1. Jezeli wartosci okreslone zgodnie z ust. 2-9 zostaly certyfikowane zgodnie z art. 17, producent pojazdu moze je
wykorzysta¢ jako dane wejSciowe na potrzeby narzedzia symulacyjnego.

2. Wartosci certyfikowane w przypadku silnikow okresla si¢ zgodnie z zalacznikiem V pkt 4.
3. Wartosci certyfikowane w przypadku przekladni okresla si¢ zgodnie z zalacznikiem VI pkt 3.

4. Wartosci certyfikowane w przypadku przemiennikéw momentu obrotowego okresla si¢ zgodnie z zalacznikiem VI
pkt 4.

5. Wartosci certyfikowane w przypadku innych czgsci przenoszacych moment obrotowy okresla si¢ zgodnie
z zalgcznikiem VI pkt 5.

6.  Wartosci certyfikowane w przypadku dodatkowych czeéci ukladu przeniesienia napedu okresla si¢ zgodnie
z zalgcznikiem VI pkt 6.

7. Wartosci certyfikowane w przypadku osi okresla si¢ zgodnie z zalgcznikiem VII pkt 4.

8.  Wartosci certyfikowane w przypadku oporu powietrza pojazdu lub przyczepy okresla si¢ zgodnie
z zalgcznikiem VIII pkt 3.

9.  Wartoci certyfikowane w przypadku opon okresla si¢ zgodnie z zalgcznikiem X.

Artykut 15

Pojecie rodziny cze$ci, oddzielnych zespoléw technicznych i ukladéw w przypadku wartosci
certyfikowanych

1. Z zastrzezeniem ust. 3 i 6 wartosci certyfikowane okreslone w odniesieniu do czg$ci macierzystej, macierzystego
oddzielnego zespotu technicznego lub ukladu macierzystego sg wazne, bez koniecznosci przeprowadzania dalszych
badan, w przypadku wszystkich cztonkéw rodziny zgodnie z definicjg rodziny podang w:

— dodatku 6 do zalacznika VI w odniesieniu do pojecia rodziny przektadni, przemiennikéw momentu obrotowego,
innych czesci przenoszacych moment obrotowy i dodatkowych czesci ukladu przeniesienia napedu,

— dodatku 4 do zalgcznika VII w odniesieniu do pojecia rodziny osi,
— dodatku 5 do zalgcznika VIII w odniesieniu do pojecia rodziny do celéw okreslenia oporu powietrza.

2. Niezaleznie od ust. 1 w przypadku silnikéw wartosci certyfikowane wszystkich czlonkéw rodziny utworzonej
zgodnie z definicja rodziny okreslong w dodatku 3 do zalacznika V ustala si¢ zgodnie z zalacznikiem V pkt 4, 5 1 6.

W przypadku opon rodzina sklada sig tylko z jednego typu opony.

3. Wlasciwosci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do czg$ci macierzystej, macierzystego
oddzielnego zespolu technicznego lub ukladu macierzystego nie sa lepsze od wiasciwosci ktéregokolwiek elementu
nalezgcego do tej samej rodziny.

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 661/2009 z dnia 13 lipca 2009 r. w sprawie wymagaf technicznych
w zakresie homologadji typu pojazdéw silnikowych dotyczacych ich bezpieczefistwa ogélnego, ich przyczep oraz przeznaczonych dla
nich ukladéw, czgsci 1 oddzielnych zespoléw technicznych (Dz.U. L 200 z 31.7.2009, s. 1).
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4. Producent przedstawia organowi udzielajgcemu homologacji dowody, ze cze$¢ macierzysta, macierzyste oddzielne
zespoly techniczne lub uklad macierzysty w pelni reprezentuja rodzing czesci, rodzing oddzielnego zespotu
technicznego lub rodzing ukladu.

Jezeli, w ramach badania prowadzonego do celéw art. 16 ust. 3 akapit drugi, organ udzielajgcy homologacji stwierdzi,
ze wybrana cze$¢ macierzysta, wybrany macierzysty oddzielny zesp6t techniczny lub ukfad macierzysty nie reprezentuja
w pelni rodziny czesci, rodziny oddzielnego zespotu technicznego lub rodziny ukladu, organ udzielajacy homologacji
moze wybraé alternatywng czg$¢ odniesienia, oddzielny zespét techniczny odniesienia lub uklad odniesienia, ktére
poddaje si¢ badaniom i ktére staja si¢ czeScig macierzysta, macierzystym oddzielnym zespolem technicznym lub
ukladem macierzystym.

5. Na wniosek producenta i za zgodg organu udzielajagcego homologacji wlaSciwosci powigzane z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa w odniesieniu do konkretnej czesci, konkretnego oddzielnego zespolu technicznego lub konkretnego
uktadu, innych niz, odpowiednio, czg$¢ macierzysta, macierzysty oddzielny zesp6t techniczny lub uklad macierzysty,
mogg zostal okreSlone w $wiadectwie dotyczacym wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa
w odniesieniu do rodziny czgsci, rodziny oddzielnego zespotu technicznego lub rodziny ukladu.

Wiasciwosci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do tej konkretnej czesci, konkretnego
oddzielnego zespotu technicznego lub konkretnego ukladu okresla sie zgodnie z art. 14.

6. Jezeli cechy charakterystyczne konkretnej czgsci, konkretnego oddzielnego zespotu technicznego lub konkretnego
ukladu pod wzgledem wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa okreslonych zgodnie z ust. 5
prowadza do wyzszych wartosci emisji CO, i zuzycia paliwa niz warto$ci, odpowiednio, czeSci macierzystej,
macierzystego oddzielnego zespotu technicznego lub ukladu macierzystego, producent wyklucza je z istniejacej rodziny
i przypisuje do nowej rodziny, okreslajac je jako nowg cze$¢ macierzysta, nowy macierzysty oddzielny zesp6t techniczny
lub nowy uklad macierzysty dla danej rodziny lub ubiega si¢ o rozszerzenie zakresu certyfikacji zgodnie z art. 18.

Artykut 16

Whniosek o certyfikacje w zakresie wlaSciwo$ci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa
w odniesieniu do czesci, oddzielnych zespoléw technicznych lub ukladéw

1. Wniosek o certyfikacje w zakresie wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do
rodziny czesci, rodziny oddzielnych zespotéw technicznych lub rodziny ukladéw nalezy przedlozy¢ organowi udziela-
jacemu homologacji.

2. Wniosek o certyfikacje ma forme¢ dokumentu informacyjnego sporzadzonego zgodnie ze wzorem podanym w:

— dodatku 2 do zalacznika V w odniesieniu do silnikéw,

— dodatku 2 do zalgcznika VI w odniesieniu do przekladni,

— dodatku 3 do zalgcznika VI w odniesieniu do przemiennikéw momentu obrotowego,

— dodatku 4 do zalgcznika VI w odniesieniu do innej czesci przenoszacej moment obrotowy,

— dodatku 5 do zalgcznika VI w odniesieniu do dodatkowych czgsci uktadu przeniesienia napedu,

— dodatku 2 do zalacznika VII w odniesieniu do osi,

— dodatku 2 do zalgcznika VIII w odniesieniu do oporu powietrza,

— dodatku 2 do zalgcznika X w odniesieniu do opon.

3. Do wniosku o certyfikacj¢ dolgcza si¢ objasnienia dotyczace elementéw konstrukcyjnych rodziny czesci, rodziny

oddzielnego zespotu technicznego lub rodziny ukladu, ktére maja istotny wplyw na wlasciwosci powigzane z emisjami
CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do tych czgsci, oddzielnych zespotéw technicznych lub uktadéw.

Do wniosku dofacza si¢ réwniez odpowiednie sprawozdania z badan wydane przez organ udzielajgcy homologacii,
wyniki badan oraz o$wiadczenie zgodno$ci wydane przez organ udzielajgcy homologacji na podstawie pkt 1
zalgcznika X do dyrektywy 2007/46/WE.
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Artykut 17

Przepisy administracyjne dotyczace certyfikacji wlasciwosci powigzanych z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa w odniesieniu do czesci, oddzielnych zespoléw technicznych i uktadéw

1. Jezeli wszystkie obowigzujagce wymagania s3 spelnione, organ udzielajacy homologacji certyfikuje wartosci
dotyczace whasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do rodziny czgsci, rodziny
oddzielnych zespotéw technicznych lub rodziny ukladow.

2. W przypadku, o ktérym mowa w ust. 1, organ udzielajgcy homologacji wydaje $wiadectwo dotyczace wlasciwosci
powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa sporzadzone w oparciu o wzér podany w:

— dodatku 1 do zalacznika V w odniesieniu do silnikdw,

— dodatku 1 do zalacznika VI w odniesieniu do przekladni, przemiennikéw momentu obrotowego, innych czgsci
przenoszacych moment obrotowy i dodatkowych czgsci ukladu przeniesienia napedu,

— dodatku 1 do zalacznika VII w odniesieniu do osi,

— dodatku 1 do zalgcznika VIII w odniesieniu do oporu powietrza,

— dodatku 1 do zalgcznika X w odniesieniu do opon.

3. Organ udzielajacy homologacji przyznaje numer certyfikacji zgodnie z systemem numeracji okreslonym w:
— dodatku 6 do zalacznika V w odniesieniu do silnikdw,

— dodatku 7 do zalacznika VI w odniesieniu do przektadni, przemiennikéw momentu obrotowego, innych czesci
przenoszgcych moment obrotowy i dodatkowych czesci ukladu przeniesienia napedu,

— dodatku 5 do zalacznika VII w odniesieniu do osi,
— dodatku 8 do zalgcznika VIII w odniesieniu do oporu powietrza,
— dodatku 1 do zalacznika X w odniesieniu do opon.

Organ udzielajacy homologacji nie przydziela tego samego numeru innej rodzinie czg¢sci, rodzinie oddzielnych zespotéw
technicznych ani rodzinie uktadéw. Numer certyfikacji wykorzystuje si¢ jako identyfikator sprawozdania z badania.

4. Organ udzielajacy homologacji tworzy skrét kryptograficzny pliku z wynikami badafd, zawierajacy numer
certyfikacji, za pomocag narzedzia haszujacego, o ktérym mowa w art. 5 ust. 5. Haszowanie przeprowadza si¢
bezpo$rednio po otrzymaniu wynikéw badania. Organ udzielajgcy homologacji umieszcza ten skrét wraz z numerem
certyfikacji na $wiadectwie dotyczacym wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa.

Artykut 18

Rozszerzenie w celu wlaczenia nowej czesci, nowego oddzielnego zespolu technicznego lub
ukladu do rodziny czesci, rodziny oddzielnych zespoléw technicznych lub rodziny ukladéw

1. Na wniosek producenta oraz po zatwierdzeniu przez organ udzielajgcy homologacji nowa czg$¢, nowy oddzielny
zespol techniczny lub uklad moga zostal wlaczone do certyfikowanej rodziny czgci, rodziny oddzielnych zespotéw
technicznych lub rodziny ukladéw, o ile spelniajg one kryteria dotyczace definicji rodziny okreslone w:

— dodatku 3 do zalacznika V w odniesieniu do pojecia rodziny silnikéw,

— dodatku 6 do zalacznika VI w odniesieniu do pojecia rodziny przekladni, przemiennikéw momentu obrotowego,
innych czgsci przenoszacych moment obrotowy i dodatkowych czesci ukladu przeniesienia napedu,

— dodatku 4 do zalgcznika VII w odniesieniu do pojecia rodziny osi,
— dodatku 5 do zalgcznika VIII w odniesieniu do pojecia rodziny do celéw okreslenia oporu powietrza.

W takich przypadkach organ udzielajacy homologacji wydaje zmienione §wiadectwo opatrzone numerem rozszerzenia.

Producent zmienia dokument informacyjny, o ktérym mowa w art. 16 ust. 2, i przekazuje go organowi udzielajgcemu
homologadji.
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2. Jezeli cechy charakterystyczne konkretnej czesci, konkretnego oddzielnego zespotu technicznego lub ukladu pod
wzgledem wlaiciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa, okreslonych zgodnie z ust. 1, prowadza do
wyzszych wartoéci emisji CO, i zuzycia paliwa niz w przypadku, odpowiednio, czesci macierzystej, macierzystego
oddzielnego zespotu technicznego lub ukladu macierzystego, nowa cz¢$¢, nowy oddzielny zespét techniczny lub nowy
uklad staje si¢ nowa cze$cig macierzystg, nowym macierzystym oddzielnym zespolem technicznym lub nowym ukladem
macierzystym.

Artykut 19

Péiniejsze zmiany istotne w odniesieniu do certyfikacji wlasciwo$ci powigzanych z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa w odniesieniu do cz¢$ci, oddzielnych zespoléw technicznych i ukladéw.

1. Producent powiadamia organ udzielajgcy homologacji o wszelkich zmianach w strukturze lub procesie
wytwarzania czg$ci, oddzielnych zespoléw technicznych lub ukladéw, ktére wprowadzono po certyfikacji wartosci
dotyczacych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do okreslonej rodziny czedci,
rodziny oddzielnych zespoléw technicznych lub rodziny uktadéw na podstawie art. 17 i ktére moga miec istotny wplyw
na whasciwosci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do tych czesci, oddzielnych zespolow
technicznych i uktadéw.

2. Po otrzymaniu powiadomienia, o ktérym mowa w ust. 1, organ udzielajagcy homologacji informuje producenta,
czy czedci, oddzielne zespoly techniczne lub uklady, ktérych dotycza zmiany, nadal objete s3 wydanym $wiadectwem,
czy tez konieczne jest przeprowadzenie dodatkowych badan zgodnie z art. 14 w celu sprawdzenia wplywu zmian na

wla$ciwosci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do czg$ci, oddzielnych zespotéw technicznych
lub uktad6w.

3. Jezeli czedci, oddzielne zespoly techniczne lub uklady, ktérych dotycza zmiany, nie sa objete $wiadectwem,
producent, w terminie jednego miesigca od otrzymania informacji od organu udzielajacego homologacji, sktada wniosek
o wystawienie nowego $wiadectwa lub rozszerzenie istniejacego $wiadectwa na podstawie art. 18. Jezeli producent nie
zlozy wniosku o wystawienie nowego $wiadectwa lub rozszerzenie istniejacego Swiadectwa w tym terminie lub jezeli
wniosek zostanie odrzucony, §wiadectwo zostaje cofniete.

ROZDZIAL 5

ZGODNOSC UZYTKOWANIA NARZEDZIA SYMULACYJNEGO ORAZ ZGODNOSC INFORMAC]I
WEJSCIOWYCH I DANYCH WEJSCIOWYCH

Artykut 20

Obowigzki producenta pojazdu i organu udzielajacego homologacji w odniesieniu do zgodnosci
uzytkowania narzedzia symulacyjnego

1. Producent pojazdu wprowadza wszelkie niezbedne $rodki w celu zapewnienia, aby procesy wprowadzone na
potrzeby okreslania emisji CO, i zuzycia paliwa w odniesieniu do wszystkich grup pojazdéw objetych licencja udzielong
zgodnie z art. 7 lub rozszerzeniem licencji udzielonym zgodnie z art. 8 ust. 1 nadal odpowiadaly zalozonemu celowi.

2. Organ udzielajacy homologacji przeprowadza cztery razy w roku oceng, o ktérej mowa w zalgczniku II pkt 2,
w celu sprawdzenia, czy procesy ustanowione przez producenta do celéw okreslania emisji CO, i zuzycia paliwa
w odniesieniu do wszystkich grup pojazdéw objetych licencja nadal sa odpowiednie. Ocena obejmuje réwniez
sprawdzenie doboru informacji wejsciowych i danych wejSciowych oraz powtarzalnosci symulacji przeprowadzonych
przez producenta.

Artykut 21
Dzialania naprawcze zapewniajace zgodno$¢ uzytkowania narzedzia symulacyjnego

1. W przypadku gdy organ udzielajacy homologacji stwierdzi, zgodnie z art. 20 ust. 2, ze procesy ustanowione przez
producenta pojazdu do celéw okreslania emisji CO, i zuzycia paliwa w grupach pojazdéw nie sg zgodne z licencjg lub
z niniejszym rozporzadzeniem lub moga prowadzi¢ do nieprawidlowego okreslania emisji CO, i zuzycia paliwa przez
dane pojazdy, organ udzielajagcy homologacji zwraca si¢ do producenta o przedlozenie planu dzialan naprawczych
najpdzniej w ciggu 30 dni kalendarzowych po otrzymaniu wniosku od organu udzielajacego homologacji.
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Jezeli producent pojazdu wykaze, ze potrzebuje wigcej czasu na przedstawienie planu dzialan naprawczych, organ
udzielajacy homologacji moze przedtuzy¢ ten termin o maksymalnie 30 dni kalendarzowych.

2. Plan dzialan naprawczych stosuje si¢ do wszystkich grup pojazdéw, wskazanych we wniosku przez organ
udzielajacy homologacji.

3. Organ udzielajagcy homologacji zatwierdza albo odrzuca plan dzialan naprawczych w terminie 30 dni kalenda-
rzowych od daty jego otrzymania. Organ udzielajgcy homologacji powiadamia producenta i wszystkie pozostale
panstwa czlonkowskie o swojej decyzji dotyczacej zatwierdzenia lub odrzucenia planu dziatan naprawczych.

Organ udzielajgcy homologacji moze zazada¢ od producenta pojazdu wydania nowej dokumentacji producenta, nowe;j
dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klienta i $wiadectwa zgodnosci na podstawie nowego okreslenia emisji
CO, i zuzycia paliwa odzwierciedlajacego zmiany wprowadzone zgodnie z zatwierdzonym planem dzialaii naprawczych.

4. Odpowiedzialno$¢ za wykonanie zatwierdzonego planu dzialan naprawczych ponosi producent.

5. Jezeli plan dzialann naprawczych zostal odrzucony przez organ udzielajagcy homologacji lub organ ten uznaje, ze
dzialania naprawcze nie s3 wilaSciwie realizowane, wprowadza on wszelkie niezbedne $rodki w celu zapewnienia
zgodnosci uzytkowania narzedzia symulacyjnego lub wycofuje licengje.

Artykut 22

Obowigzki producenta i organu udzielajagcego homologacji w zakresie zgodno$ci wlasciwosci
powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do cze$ci, oddzielnych zespoléw
technicznych i ukladéw

1. Producent wprowadza niezbedne srodki zgodnie z zatacznikiem X do dyrektywy 2007/46/WE w celu zapewnienia,
aby wlasciwoici powigzane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do czesci, oddzielnych zespoléw
technicznych i ukladéw wymienionych w art. 12 ust. 1, ktére zostaly objete certyfikacja zgodnie z art. 17, nie odbiegaly
od wartosci certyfikowanych.

Srodki te obejmuja rowniez nastepujace elementy:

— procedury ustanowione w dodatku 4 do zalacznika V w odniesieniu do silnikéw;

— procedury ustanowione w pkt 7 zalacznika VI w odniesieniu do przekladni;

— procedury ustanowione w pkt 5 i 6 zalgcznika VII w odniesieniu do osi;

— procedury ustanowione w dodatku 6 do zalacznika VIII w odniesieniu do oporu powietrza pojazdu lub przyczepy;
— procedury ustanowione w pkt 4 zalacznika X w odniesieniu do opon.

Jezeli wlasciwosci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do czlonka rodziny czesci, rodziny
oddzielnego zespotu technicznego lub rodziny ukladu zostaly certyfikowane zgodnie z art. 15 ust. 5, warto$é
odniesienia stosowana do weryfikacji wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa jest warto$cig certyfi-
kowang w odniesieniu do danego czlonka rodziny.

W przypadku stwierdzenia odchylenia od wartosci certyfikowanych w wyniku wprowadzenia srodkéw, o ktérych mowa
w akapitach pierwszym i drugim, producent niezwlocznie informuje o tym fakcie organ udzielajgcy homologaciji.

2. Producent dostarcza co roku sprawozdania z badan zawierajgce wyniki procedur, o ktérych mowa w ust. 1 akapit
drugi, organowi udzielajgcemu homologacji, ktéry certyfikowal wlasciwosci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa w odniesieniu do danej rodziny czesci, rodziny oddzielnych zespotéw technicznych lub rodziny ukladu.
Producent udostgpnia sprawozdania z badan Komisji na jej wniosek.

3. Producent zapewnia, aby co najmniej jedna na 25 procedur, o ktérych mowa w ust. 1 akapit drugi, lub,
z wyjatkiem opon, co najmniej jedna procedura rocznie, dotyczaca rodziny czedci, rodziny oddzielnego zespotu
technicznego lub rodziny ukladu byla nadzorowana przez inny organ udzielajgcy homologacji niz organ, ktéry
uczestniczyl w certyfikowaniu wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do rodziny
czedci, rodziny oddzielnych zespoléw technicznych lub rodziny ukladéw zgodnie z art. 16.
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4. Kazdy organ udzielajacy homologacji moze w dowolnej chwili dokona¢ weryfikacji dotyczacej czgsci, oddzielnych
zespoléw technicznych i ukladéow w dowolnym obiekcie producenta i producenta pojazdu w celu sprawdzenia, czy
wla$ciwosci powiazane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do tych czeSci, oddzielnych zespoléow
technicznych i uktadéw nie odbiegaja od wartosci certyfikowanych.

Na wniosek organu udzielajacego homologacji producent i producent pojazdu przekazujg temu organowi w terminie 15
dni roboczych wszystkie istotne dokumenty, probki i inne materialy bedace w ich posiadaniu i niezbedne do przeprowa-
dzenia weryfikacji czg$ci, oddzielnego zespotu technicznego lub ukladu.

Artykut 23

Dzialania naprawcze zapewniajace zgodno$¢ wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa w odniesieniu do czesci, oddzielnych zespoléw technicznych i ukladow

1. W przypadku gdy organ udzielajacy homologacji stwierdzi na podstawie art. 22, Ze zastosowane przez producenta
srodki majace na celu zapewnienie, aby wlasciwosci powigzane z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do
cze¢sci, oddzielnych zespoléow technicznych i ukladéw, ktére wymieniono w art. 12 ust. 1 i ktdre zostaly certyfikowane
zgodnie z art. 17, nie odbiegaly od wartosci certyfikowanych, s3 nieodpowiednie, organ udzielajagcy homologacji zwraca
si¢ do producenta z wnioskiem o przekazanie planu dzialan naprawczych nie pdzniej niz w ciaggu 30 dni kalenda-
rzowych od otrzymania wniosku od organu udzielajgcego homologacji.

Jezeli producent wykaze, ze potrzebuje wigcej czasu na przedstawienie planu dziatan naprawczych, organ udzielajacy
homologacji moze przedtuzy¢ termin o maksymalnie 30 dni kalendarzowych.

2. Plan dzialan naprawczych ma zastosowanie do wszystkich rodzin czesci, rodzin oddzielnych zespotéw
technicznych lub rodzin uktadéw, ktére zostaly wskazane we wniosku przez organ udzielajacy homologacji.

3. Organ udzielajacy homologacji zatwierdza albo odrzuca plan dzialan naprawczych w terminie 30 dni kalenda-
rzowych od daty jego otrzymania. Organ udzielajacy homologacji powiadamia producenta i wszystkie pozostale
panstwa czlonkowskie o swojej decyzji dotyczacej zatwierdzenia lub odrzucenia planu dziatan naprawczych.

Organ udzielajacy homologacji moze zazada¢ od producentéw pojazdéw, ktérzy zamontowali czedci, oddzielne zespoly
techniczne i uklady w swoich pojazdach, sporzadzenia nowej dokumentacji producenta, dokumentacji informacyjnej
przeznaczonej dla klientéw i wydania nowego $§wiadectwa zgodnosci na podstawie wlasciwosci powigzanych z emisjami
CO, i zuzyciem paliwa, uzyskanych za pomoca $rodkéw, o ktérych mowa w art. 22 ust. 1, w odniesieniu do tych czesci,
oddzielnych zespotéw technicznych i ukladéw.

4. Odpowiedzialno$¢ za wykonanie zatwierdzonego planu dzialan naprawczych ponosi producent.

5. Producent rejestruje kazda czg$¢, kazdy oddzielny zespdt techniczny lub uklad wycofany i naprawiony lub
zmodyfikowany, a takze warsztat, ktory dokonal naprawy. W trakcie realizacji planu dzialan naprawczych i przez okres
5 lat po zakoficzeniu jego wykonania organ udzielajacy homologacji ma dostep do takiego rejestru na zadanie.

6. Jezeli plan dzialan naprawczych zostal odrzucony przez organ udzielajgcy homologacji lub organ ten uzna, ze
dzialania naprawcze nie s3 wlasciwie realizowane, wprowadza on niezbedne $rodki, aby zapewni¢ zgodnos¢ wilasciwosci
powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do danej rodziny cz¢sci, rodziny oddzielnych zespotéw
technicznych lub rodziny ukladéw lub cofa §wiadectwo dotyczace wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa.

ROZDZIAL 6

PRZEPISY KONCOWE
Artykut 24
Przepisy przejSciowe

1. Bez uszczerbku dla art. 10 ust. 3, w przypadku gdy obowiazki, o ktérych mowa w art. 9, nie zostaly spelione,
panstwa cztonkowskie zakazuja rejestracji, sprzedazy lub dopuszczenia do ruchu:

a) pojazdéw nalezacych do grupy 4, 5, 9 i 10, jak okreslono w tabeli 1 w zalgczniku I, od dnia 1 lipca 2019 r;
b) pojazdéw nalezacych do grupy 1, 2 i 3, jak okreslono w tabeli 1 w zalaczniku [, od dnia 1 stycznia 2020 r;

¢) pojazdéw nalezacych do grupy 11, 12 i 16, jak okreslono w tabeli 1 w zalaczniku I, od dnia 1 lipca 2020 r.
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2. Niezaleznie od przepiséw ust. 1 lit. a), obowigzki okreSlone w art. 9 obowiazuja od dnia 1 stycznia 2019 r.
w odniesieniu do wszystkich pojazdéw nalezacych do grupy 4, 5, 9 i 10, wyprodukowanych w dniu 1 stycznia 2019 r.
lub po tej dacie. Data produkeji jest data podpisania $wiadectwa zgodnosci lub data wystawienia $wiadectwa
dopuszczenia indywidualnego.

Artykut 25
Zmiana dyrektywy 2007/46/WE

W zalagcznikach I, III, IV, IX i XV do dyrektywy 2007/46/WE wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem XI do
niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 26
Zmiana rozporzadzenia (UE) nr 582/2011

W rozporzadzeniu (UE) nr 5822011 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) wart. 3 ust. 1 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Aby uzyska¢ homologacj¢ typu WE pojazdu z homologowanym ukladem silnika w odniesieniu do emisji zanieczy-
szczen oraz informacji dotyczacych naprawy i obstugi technicznej pojazdéw badz homologacje typu WE pojazdu
w odniesieniu do emisji zanieczyszczen oraz informacji dotyczacych naprawy i obstugi technicznej pojazdéw
producent wykazuje rowniez, ze zostaly spelnione wymogi okreslone w art. 6 i w zalgczniku II do rozporzadzenia
Komisji (UE) 2017/2400 (*) w odniesieniu do danej grupy pojazdéw. Wymagania tego nie stosuje si¢ jednak
w przypadku, gdy producent wykaze, ze nowe pojazdy typu podlegajacego homologacji nie zostang zarejestrowane,
sprzedane ani dopuszczone do ruchu w Unii w terminach lub po terminach okreslonych w art. 24 ust. 1 lit. a), b)
i ¢) rozporzadzenia (UE) 2017/2400 dla danej grupy pojazdow.

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 z dnia 12 grudnia 2017 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do okreslania emisji CO, i zuzycia paliwa
przez pojazdy ciezkie i zmieniajace dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/46/WE oraz rozporza-
dzenie Komisji (UE) nr 582/2011 (Dz.U. L 349 z 29.12.2017, s. 1).;

2) w art. 8 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) ustep la lit. d) otrzymuje brzmienie:

,d) stosuje si¢ wszystkie pozostale wyjatki okreslone w pkt 3.1 zalgcznika VII do niniejszego rozporzadzenia,
w pkt 2.1 1 6.1 zalacznika X do niniejszego rozporzadzenia, w pkt 2.1, 4.1, 5.1, 7.1, 8.1 1 10.1 zalacznika XIII
do niniejszego rozporzadzenia oraz w pkt 1.1 dodatku 6 do zalacznika XIII do niniejszego rozporzadzenia;”;

b) w ust. 1a dodaje sig¢ litere €) w brzmieniu:

,€) spelnione s3 wymagania okre$lone w art. 6 i zalaczniku II do rozporzadzenia (UE) 2017/2400 w odniesieniu
do danej grupy pojazddéw, chyba ze producent wykaze, ze nowe pojazdy typu podlegajacego homologacji nie
zostang zarejestrowane, sprzedane ani dopuszczone do ruchu w Unii w terminach lub po terminach
okreslonych w art. 24 ust. 1 lit. a), b) i ¢) tego rozporzadzenia dla danej grupy pojazdéw.”;

3) w art. 10 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) ustep la lit. d) otrzymuje brzmienie:

,d) stosuje si¢ wszystkie pozostale wyjatki okre$lone w pkt 3.1 zalacznika VII do niniejszego rozporzadzenia,
w pkt 2.1 i 6.1 zalgcznika X do niniejszego rozporzadzenia, w pkt 2.1, 4.1, 5.1, 7.1, 81 i 10.1.1
zalgcznika XIII do niniejszego rozporzadzenia oraz w pkt 1.1 dodatku 6 do zalacznika XIII do niniejszego
rozporzadzenia;”;

b) w ust. 1a dodaje si¢ litere €) w brzmieniu:

,€) spelnione s3 wymagania okre$lone w art. 6 i zalaczniku II do rozporzadzenia (UE) 2017/2400 w odniesieniu
do danej grupy pojazdéw, chyba ze producent wskaze, Ze nowe pojazdy typu podlegajacego homologacji nie
zostang zarejestrowane, sprzedane ani dopuszczone do ruchu w Unii w terminach lub po terminach
okreslonych w art. 24 ust. 1 lit. a), b) i ¢) tego rozporzadzenia dla danej grupy pojazdow.”.
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Artykut 27
Wejicie w Zycie

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

Niniejsze rozporzadzenie wiaze w calosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 12 grudnia 2017 r.

W imieniu Komisji
Jean-Claude JUNCKER

Przewodniczgcy
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ZALACZNIK I

KLASYFIKACJA POJAZDOW W GRUPACH POJAZDOW

1. Klasyfikacja pojazdow do celéw niniejszego rozporzadzenia

1.1. Klasyfikacja pojazdow kategorii N

Grupy pojazdéw w przypadku pojazdéw kategorii N

Tabela 1

Opis element6w istotnych w kontekscie Podzial ze wzgledu na przeznaczenie i konfiguracje pojazdu
klasyfikacji pojazdow w grupach pojazdéw s'¢ p gUrace poj
= - 5
2 = =
o wvy — =]
= r £ 3 < 2 :
- ) g "8 2 E\ é\ = o ) s
3 3 g 5| 2 E = 2% ¢ 5
s 2 = 2| 2 g S e 215 g g
§ =9 O < S 2 g_go 5 © =) g
5 g : | £ g £ 5 BERR: 3
o= = =) &) o on o = & — = '9
=] = © = & =t =) =g 3 <
g & g 5 5 Z g E | & | A g
> g = & g g 2y = |3 g
< : = | - 5
2 = = =
< —
= =
Sztywne >35-<75 0
Sztywne (lub ;5 ) 1 R R B1
ciggnik) (**)
fftyzlf)e (ﬂ};b >10-12 2 | R+TI R R B2
4% | 188
Sztywne (lub B
) () | > 1216 3 R R B3
Sztywne > 16 4 | R+T2 R R B4
Ciggnik > 16 5 T+ST |T+ST+T2 | T+ST | T+ST+T2
Sztywne 7,5-16 6
4 x 4 | Sztywne > 16 7
Ciagnik >16 8
Sztywne kazda masa 9 |R+T2 | R+D+ST R R+D+ST R B5
6 x2
Ciagnik kazda masa 10 | T+ST | T+ST+T2 | T+ ST | T+ST+T2
Sztywne kazda masa 11 |R+T2 | R+D+ST R R+D+ST R R B5
6 x 4
Ciagnik kazda masa 12 | T+ST | T+ST+T2 | T+ST | T+ST+T2 R
Sztywne kazda masa 13
6 x6
Ciagnik kazda masa 14
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Opis elementéw istotnych w kontekscie
klasyfikacji pojazdow w grupach pojazdéw

Podzial ze wzgledu na przeznaczenie i konfiguracje pojazdu
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8 x 2 | Sztywne kazda masa 15
(masa
8 x 4 | Sztywne kazda masa 16 R ogoblna +
CdxA)
8x6 A
g x 3 Sztywne kazda masa 17
X

(*) ESM — europejski system modulowy
(**) w ramach tych klas pojazdéw ciggniki traktuje si¢ jak pojazdy sztywne, przy czym w ich przypadku dolicza si¢ mas¢ wlasng ciagnika

T
R

ciagnik

= sztywne i standardowe nadwozie

T1, T2 = standardowe przyczepy

ST
D

= standardowa naczepa

= standardowy wozek jednoosiowy podpierajacy naczepe
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ZALACZNIK 11

WYMAGANIA I PROCEDURY ZWIAZANE Z UZYTKOWANIEM NARZEDZIA SYMULACYJNEGO

1. Procedury, ktére ma ustanowi¢ producent pojazdu, w celu uzytkowania narzedzia symulacyjnego

1.1.  Producent ustanawia co najmniej nastepujace procedury:

1.1.1. System zarzadzania danymi obejmujacy pozyskiwanie, przechowywanie, przetwarzanie i odzyskiwanie informacji
wejSciowych i danych wejSciowych na potrzeby narzedzia symulacyjnego, a takze przetwarzanie $wiadectw
dotyczgcych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, oraz zuzyciem paliwa w odniesieniu do rodzin czgdci,
rodzin oddzielnych zespotéw technicznych i rodzin uktadéw. System zarzadzania danymi co najmniej:

a) zapewnia korzystanie z prawidlowych informacji wejsciowych i danych wejSciowych w odniesieniu do
okreslonych konfiguracji pojazdéw;

b) zapewnia prawidlowe obliczanie i stosowanie wartosci standardowych;

¢) umozliwia weryfikacje przez poréwnywanie skrotéw kryptograficznych, czy pliki wejsciowe rodzin czesci,
rodzin oddzielnych zespoléw technicznych i rodzin ukladéw wykorzystywane na potrzeby symulacji
odpowiadaja danym wejSciowym rodzin czgsci, rodzin oddzielnych zespoléw technicznych i rodzin ukladéw,
dla ktorych wydano $wiadectwo;

d) umozliwia korzystanie z chronionej bazy danych stuzacej do przechowywania danych wejsciowych
dotyczacych rodzin czeéci, rodzin oddzielnych zespotéw technicznych lub rodzin ukladéw i odpowiednich
$wiadectw dotyczacych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa;

e) zapewnia prawidlowe zarzadzanie zmianami wprowadzanymi w specyfikacji i aktualizacjami dotyczacymi
czedci, oddzielnych zespoléw technicznych i uktadow;

f) zapewnia mozliwo$¢ Sledzenia czeSci, oddzielnych zespoléw technicznych i ukladéw po wyprodukowaniu
pojazdu.

1.1.2. System zarzadzania danymi obejmujacy odzyskiwanie informacji wejsciowych i danych wejsciowych oraz
obliczen za pomocy narzedzia symulacyjnego oraz przechowywanie danych wyjsciowych. System zarzadzania
danymi co najmniej:

a) zapewnia prawidlowe korzystanie ze skr6téw kryptograficznych;

b) umozliwia korzystanie z chronionej bazy danych przeznaczonej do przechowywania danych wyjsciowych.

1.1.3. Procedur¢ umozliwiajaca przegladanie informacji przechowywanych na dedykowanej platformie dystrybucji
elektronicznej, o ktérej mowa w art. 5 ust. 2 i w art. 10 ust. 1 i 2, a takze pobieranie i instalowanie najnowszych
wersji narzedzia symulacyjnego.

1.1.4. Odpowiednie szkolenie personelu korzystajacego z narzedzia symulacyjnego.

2. Ocena przez organ udzielajagcy homologacji

2.1. Organ udzielajagcy homologacji sprawdza, czy ustanowiono wymienione w pkt 1 procedury zwigzane
z uzytkowaniem narzedzia symulacyjnego.

Organ udzielajacy homologacji sprawdza réwniez:

a) przestrzeganie procedur wyszczegélnionych w pkt 1.1.1, 1.1.2 i 1.1.3 oraz zgodno$¢ z wymaganiami przewi-
dzianymi w pkt 1.1.4;

b) czy procedury stosowane w trakcie demonstracji sa stosowane w taki sam sposob we wszystkich zakladach
produkcyjnych prowadzacych produkcje danej grupy pojazdéw;

¢) kompletnos¢ opisu przeptywéw danych i proceséw w ramach operacji powiazanych z okrelaniem poziomu
emisji CO, generowanych przez pojazdy i poziomu zuzycia paliwa przez pojazdy.

Na potrzeby akapitu drugiego lit. a) weryfikacja obejmuje okreSlenie emisji CO, i zuzycia paliwa przez co
najmniej jeden pojazd z kazdej grupy pojazdéw, w odniesieniu do ktérej wystapiono o udzielenie licencji.
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1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.5.

Dodatek 1

WZOR DOKUMENTU INFORMACY)JNEGO DO CEL()_W UZYTKOWANIA NARZEDZIA SYMULACYJNEGO
W CELU OKRESLANIA EMIS]JI CO, I ZUZYCIA PALIWA PRZEZ NOWE POJAZDY

SEKCJA I
Nazwa i adres producenta:

Zaktady montazowe, na potrzeby ktérych ustanowiono procedury opisane w pkt 1 zalacznika Il do rozporzadzenia
Komisji (UE) 2017/2400 w celu zapewnienia mozliwosci prawidlowego uzytkowania narzedzia symulacyjnego:

Grupy pojazdéw objete licencja:

Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach)

SEKCJA 11
Dodatkowe informacje
Opis obstugi przeptywu danych i proceséw (np. schemat blokowy)
Opis procesu zarzadzania jakoscig
Dodatkowe $wiadectwa dotyczace zarzadzania jakoscia (w stosownych przypadkach)

Opis sposobéw pozyskiwania, przetwarzania i przechowywania danych wykorzystywanych w narzedziu
symulacyjnym

Dodatkowe dokumenty (w stosownych przypadkach)
DIALAT L.

POAPIS: .ttt E e n ettt
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Dodatek 2

WZOR LICENCJI NA UZYTKOWANIE NARZEDZIA SYMULACYJNEGO W CELU OKRESLANIA EMIS]I CO,
I ZUZYCIA PALIWA PRZEZ NOWE POJAZDY
Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm)

LICENCJA NA UZYTKOWANIE NARZEDZIA SYMULACYJNEGO W CELU OKRESLANIA EMISJI co,
I ZUZYCIA PALIWA PRZEZ NOWE POJAZDY

Zawiadomienie dotyczace:
— udzielenia (') Pieczeé urzedowa

— rozszerzenia (1)
— odmowy udzielenia (?)
— cofniecia ()

licencji na uzytkowanie narzedzia symulacyjnego w odniesieniu do rozporzadzenia (WE) nr 595/2009 wykonanego
rozporzadzeniem (UE) 2017/2400.

Licencja numer:

POWOA PIZEAIUZENIA: ....ooviiiiii ittt ettt ettt

SEKCJA 1
0.1. Nazwa i adres producenta:

0.2. Zaklady montazowe, na potrzeby ktdrych ustanowiono procedury opisane w pkt 1 zalacznika Il do rozporzadzenia
Komisji (UE) 2017/2400 w celu zapewnienia mozliwosci prawidtowego uzytkowania narzedzia symulacyjnego

0.3. Grupy pojazdéw objete licencja:

SEKCJA 11
1. Dodatkowe informacje
1.1. Sprawozdanie oceniajgce sporzadzone przez organ udzielajacy homologacji
1.2. Opis obstugi przeptywu danych i proceséw (np. schemat blokowy)
1.3. Opis procesu zarzadzania jako$cia
1.4. Dodatkowe $wiadectwa dotyczace zarzadzania jakoScia (w stosownych przypadkach)

1.5. Opis sposob6w pozyskiwania, przetwarzania i przechowywania danych wykorzystywanych w narzedziu
symulacyjnym

(=)}

. Dodatkowe dokumenty (w stosownych przypadkach)
Organ udzielajgcy homologacji odpowiedzialny za przeprowadzenie oceny
Data sporzadzenia sprawozdania oceniajacego
Numer sprawozdania oceniajgcego
Uwagi (w stosownych przypadkach): zob. addendum
Miejscowosé

Data

O N N V1 R W N =

Podpis

(") Niepotrzebne skresli¢ (w niektorych przypadkach nie trzeba nic skreslaé, gdy zastosowanie ma wigcej pozycji niz jedna).
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1. Wprowadzenie

ZALACZNIK 111

INFORMACJE WEJSCIOWE DOTYCZACE WEASCIWOSCI POJAZDU

W niniejszym zalgczniku przedstawiono wykaz parametréw, ktére producent pojazdu musi dostarczyé, poniewaz
pelnig one funkcje informacji wejsciowych wykorzystywanych przez narzedzie symulacyjne. Obowiazujacy schemat
XML oraz przykladowe dane zostaly udostgpnione na dedykowanej platformie dystrybucji elektronicznej.

2. Definicje

1) ,Parameter ID”: niepowtarzalny numer identyfikacyjny stosowany w ,narzedziu do obliczania poziomu zuzycia
energii przez pojazd” w odniesieniu do okreslonego parametru wejsciowego lub zbioru danych wejsciowych

2) ,Type”: typ danych parametru

SEHNG woveiiiieieicie sekwencja znakéw zgodnych z kodowaniem I1SO8859-1

token ..o sekwencja znakéw kodowanych zgodnie z ISO8859-1 bez spacji poczatkowych/kori-
cowych

date ...ocooiiiiiii data i godzina wedlug czasu UTC przedstawiona w nastepujacym formacie: YYYY-MM-
DDTHH:MM:SSZ - litery oznaczone kursywa stanowia znaki stale, np. ,2002-05-
307T09:30:10Z2”

integer .......ccooceeeenn. typ danych skladajacy si¢ z wartosci calkowitych niepoprzedzonych zerami, np. ,1800”

double, X ..o liczba ulamkowa podana z dokladnoscia do X cyfr po separatorze dziesigtnym (,.”),

niepoprzedzona zerami, np. ,double, 2™ ,2345.67”; ,double, 4™ ,45.6780".

3) ,Unit” ... jednostka fizyczna danego parametru

4) ,Skorygowana rzeczywista masa pojazdu” oznacza ,rzeczywista mas¢ pojazdu” okreslong zgodnie z rozporzg-

dzeniem Komisji (WE) nr 1230/2012 ('), z wyjatkiem zbiornika lub zbiornikéw, ktére wypelnia si¢ co najmniej
do 50 % ich pojemnosci, bez konstrukgji nosnej, skorygowang o dodatkowg mase niezamontowanego standar-
dowego wyposazenia okre§lonego w pkt 4.3 oraz o mas¢ standardowego nadwozia, standardowej naczepy lub
standardowej przyczepy, aby odtworzy¢ parametry kompletnego pojazdu lub kompletnego polaczenia pojazdu
z przyczepa (lub naczepa).

Wszystkie elementy zamontowane na gléwnym szkielecie pojazdu i ponad tym szkieletem uznaje si¢ za
elementy struktury nosnej, jezeli zamontowano je wylacznie w celu wzmocnienia struktury nosnej, niezaleznie
od czgsci niezbednych do utrzymania pojazdu w stanie gotowym do jazdy.

Zbiér parametrow wejsciowych

Tabela 1

Parametry wej$ciowe ,,Vehicle/General”

Parameter name Para;geter Type Unit Opis/Odniesienie
Manufacturer P235 token [-]
ManufacturerAd- P252 token [-]
dress
Model P236 token [-]
VIN p238 token [-]

(") Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1230/2012 z dnia 12 grudnia 2012 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia (WE) nr 661/2009
Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do wymagan w zakresie homologacji typu dotyczacych mas i wymiaréw pojazdow
silnikowych oraz zmieniajace dyrektywe 2007 /46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U.L 353z 21.12.2012, 5. 31).
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Parameter name ParaIrSeter Type Unit Opis/Odniesienie

Date P239 dateTime [-] Data i godzina utworzenia skrétu dotyczacego danej
czgsci

LegislativeClass P251 string [-] Dopuszczalne wartosci: ,N3”

VehicleCategory P036 string [-] Dopuszczalne wartosci: ,Rigid Truck”, ,Tractor”

AxleConfiguration P037 string [-] Dopuszczalne wartosci: ,4 x 27, ,6 x 27, ,6 x 47, ,8 x
e

CurbMassChassis P038 int (kg]

GrossVehicleMass P041 int (kg]

IdlingSpeed P198 int [1/min]

RetarderType P052 string [-] Dopuszczalne wartosci: ,None”, ,Losses included in
Gearbox”, ,Engine Retarder”, ,Transmission Input Retar-
der”, ,Transmission Output Retarder”

RetarderRatio P053 double, 3 [-]

AngledriveType P180 string [-] Dopuszczalne wartosci: ,None”, ,Losses included in
Gearbox”, ,Separate Angledrive”

PTOShaftsGearW- P247 string [-] Dopuszczalne wartosci: ,none”, ,only the drive shaft of

heels the PTO”, ,drive shaft andfor up to 2 gear wheels”,
,drive shaft and/or more than 2 gear wheels”, ,only one
engaged gearwheel above oil level”

PTOOtherElements P248 string [-] Dopuszczalne wartosci: ,none”, ,shift claw, synchroni-
zer, sliding gearwheel”, ,multi-disc clutch”, ,multi-disc
clutch, oil pump”

CertificationNumbe- P261 token [-]

rEngine

CertificationNum- P262 token [-]

berGearbox

CertificationNum- P263 token [-]

berTorqueconverter

CertificationNum- P264 token [-]

berAxlegear

CertificationNum- P265 token [-]

berAngledrive

CertificationNum- P266 token [-]

berRetarder

CertificationNum- P267 token [-]

berTyre

CertificationNum- P268 token []

berAirdrag
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Tabela 2

Parametry wej$ciowe ,,Vehicle/AxleConfiguration” dotyczace poszczegdlnych osi kot

Parameter name ParaIrSeter Type Unit Opis/Odniesienie
TwinTyres P045 boolean []
AxleType P154 string [-] Dopuszczalne warto$ci: ,VehicleNonDriven”, ,VehicleD-
riven”
Steered P195 boolean
Tabela 3

Parametry wej$ciowe ,,Vehicle/Auxiliaries”

Parameter name ParaIrSeter Type Unit Opis/Odniesienie

Fan/Technology P181 string [-] Dopuszczalne wartosci: ,Crankshaft mounted - Electro-
nically controlled visco clutch”, ,Crankshaft mounted -
Bimetallic controlled visco clutch”, ,Crankshaft moun-
ted - Discrete step clutch”, ,Crankshaft mounted -
On/off clutch”, ,Belt driven or driven via transm. - Elec-
tronically controlled visco clutch”, ,Belt driven or dri-
ven via transm. - Bimetallic controlled visco clutch”,
,Belt driven or driven via transm. - Discrete step
clutch”, ,Belt driven or driven via transm. - On/off
clutch”, ,Hydraulic driven - Variable displacement
pump”, ,Hydraulic driven - Constant displacement
pump”, ,Electrically driven - Electronically controlled”

SteeringPump/Tech- P182 string [-] Dopuszczalne wartosci: ,Fixed displacement”, ,Fixed
nology displacement with elec. control”, ,Dual displacement”,
,Variable displacement mech. controlled”, ,Variable dis-
placement elec. controlled”, ,Electric”

Wymagany odrebny wpis w przypadku kazdej ste-
rowanej osi kola

ElectricSystem/Tech- P183 string [-] Dopuszczalne wartosci: ,Standard technology”, ,Stan-
nology dard technology - LED headlights, all”

PneumaticSys- P184 string [-] Dopuszczalne warto$ci: ,Small”, ,Small + ESS”, ,Small +
tem/Technology visco clutch” , ,Small + mech. clutch”, ,Small + ESS +

AMS”, ,Small + visco clutch + AMS”, ,Small + mech.
clutch + AMS”, ,Medium Supply 1-stage”, ,Medium
Supply 1-stage + ESS”, ,Medium Supply 1-stage + visco
clutch” , ,Medium Supply 1-stage + mech. clutch”, ,Me-
dium Supply 1-stage + ESS + AMS”, ,Medium Supply
1-stage + visco clutch + AMS”, ,Medium Supply 1-stage
+ mech. clutch + AMS”, ,Medium Supply 2-stage”, ,Me-
dium Supply 2-stage + ESS”, ,Medium Supply 2-stage +
visco clutch” , ,Medium Supply 2-stage + mech. clutch”,
,Medium Supply 2-stage + ESS + AMS”, ,Medium
Supply 2-stage + visco clutch + AMS”, ,Medium Supply
2-stage + mech. clutch + AMS”, ,Large Supply”, ,Large
Supply + ESS”, ,Large Supply + visco clutch” , ,Large
Supply + mech. clutch”, ,Large Supply + ESS + AMS”,
,Large Supply + visco clutch + AMS”, ,Large Supply +
mech. clutch + AMS”; ,Vacuum pump”

HVAC|Technology P185 string [-] Dopuszczalne wartosci: ,Default”
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Tabela 4
Parametry wejéciowe ,Vehicle/EngineTorqueLimits” dla poszczegélnych biegow (fakulta-
tywnie)
Parameter name ParaIISeter Type Unit Opis/Odniesienie
Gear P196 integer [-] liczbe biegéw nalezy okreslic w przypadku, gdy zasto-
sowanie maja zwigzane z pojazdem ograniczenia mo-
mentu obrotowego silnika ustalone zgodnie z pkt 6
MaxTorque P197 integer [Nm]

4. Masa pojazdu

4.1 Jako mas¢ pojazdu wykorzystywana jako dane wejsciowe na potrzeby narzedzia symulacyjnego przyjmuje sig
skorygowang rzeczywistg mas¢ pojazdu.

Skorygowana rzeczywisty mase ustala si¢ dla pojazdéw wyposazonych w taki sposéb, aby byly zgodne ze
wszystkimi aktami prawnymi odnoszacymi si¢ do okreSlonej klasy pojazdu, wymienionymi w zalgczniku IV
i zalgczniku XI do dyrektywy 2007/46/WE.

4.2 Jezeli nie zamontowano calosci standardowego wyposazenia, producent dodaje mase nastepujacych elementéw
konstrukcyjnych do skorygowanej rzeczywistej masy pojazdu:

a) przednich urzadzen zabezpieczajacych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)

nr 661/2009 (Y);

b) tylnych urzadzen zabezpieczajacych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)

nr 661/2009;

¢) zabezpieczen bocznych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 661/2009;

d) siodla zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 661/2009;

4.3 Elementy konstrukcyjne, o ktérych mowa w pkt 4.2, maja nast¢pujaca masg:

w przypadku pojazdow nalezacych do grup 1,21 3

a) zabezpieczenie przed wjechaniem pod przéd pojazdu

¢) zabezpieczenie boczne

d

siodto

w przypadku pojazdéw nalezacych do grup 4, 5, 9-121i 16

a) zabezpieczenie przed wjechaniem pod przdd pojazdu

¢) zabezpieczenie boczne

d

siodlo

5. Osie napedzane hydraulicznie i mechanicznie

w przypadku pojazdoéw wyposazonych w:

)

b) zabezpieczenie przed wjechaniem pod tyt pojazdu
)
)

)

b) zabezpieczenie przed wjechaniem pod tyt pojazdu
)
)

45 kg

40 kg

8,5 kg/m * rozstaw osi [m] - 2,5 kg
210 kg

50 kg

45 kg

14 kg/m * rozstaw osi [m] - 17 kg
210 kg

a) osie z napedem hydraulicznym, o$ traktuje si¢ jak o§ nienapedzang, a producent nie uwzglednia jej przy
ustalaniu konfiguracji osi pojazduy;

b) osie z napgdem mechanicznym, 0§ traktuje si¢ jak o§ napedzang, a producent uwzglednia ja przy ustalaniu
konfiguracji osi pojazdu;

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 661/2009 z dnia 13 lipca 2009 r. w sprawie wymagaf technicznych
w zakresie homologadji typu pojazdéw silnikowych dotyczacych ich bezpieczefistwa ogélnego, ich przyczep oraz przeznaczonych dla
nich ukladéw, czgsci 1 oddzielnych zespoléw technicznych (Dz.U. L 200 z 31.7.2009, s. 1).
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6. Ograniczenia momentu obrotowego silnika w zalezno$ci od biegu, wyznaczane przez jednostke sterowania

7.1.

pojazdem

Producent pojazdu moze podaé uzaleznione od biegu ograniczenie maksymalnego momentu obrotowego silnika
dla 50 % najwyzszych biegéw (np. dla biegéw 7-12 w przypadku przekladni skladajacej sie z 12 biegéw), przy
czym ograniczenie to nie moze przekracza¢ 95 % maksymalnego momentu obrotowego silnika.

Predko$¢ obrotowa silnika na biegu jalowym specyficzna dla danego pojazdu

Predko$¢ obrotowa silnika na biegu jalowym, ktérg nalezy podal w narzedziu VECTO dla kazdego pojazdu.
Wspomniana predko$¢ obrotowa silnika na biegu jalowym podana dla danego pojazdu jest réwna predkosci
wskazanej w danych wejSciowych dotyczacych homologacji silnika lub od niej wyzsza.
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ZAEACZNIK IV

WZOR DOKUMENTAC]I PRODUCENTA 1 WZOR DOKUMENTAC]I INFORMACYJNE] PRZEZNACZONE]
DLA KLIENTOW

CZESC 1
Emisje CO, generowane przez pojazd i zuzycie paliwa przez pojazd — dokumentacja producenta
Narzedzie symulacyjne wygeneruje dokumentacje producenta zawierajgca co najmniej nastgpujace informacje:
1. Dane dotyczace pojazdu, czesci, oddzielnego zespolu technicznego i ukladéw
1.1.  Dane dotyczace pojazdu
1.1.1. Nazwa i adres producenta

1.1.2.  Model pojazdu

1.1.3.  Numer identyfikacyjny pojazdu (VIN) ........cooiiiiiiiiiioieie ettt
1.1.4. Kategoria pojazdu (N1, N2, N3, M1, M2, M3) ..ottt
11,5, KOMBAGUIACHA OST .eovviieiiiiti ettt ettt ettt s et ettt ekttt ettt ettt eae e eaeene e
1.1.6. Maksymalna masa calkowita POJAZAU () ....ooviioiiiiiiiieie e
1.1.7.  Grupa pojazdu zgodnie Z tabela 1 .......cocoiiiiiiiiiii i
1.1.8. Skorygowana rzeczywista masa Wlasna (Kg) ..........occooiiiriiiiiiiiiiiiie e

1.2.  Najwazniejsze specyfikacje silnika

1.2.1. Model silnika

1.2.2. Numer certyfikacji SINIKA .......ooiiiiiiiiii s
1.2.3.  Moc znamionowa Silnika (KW) ........c..ooiiiiiiiio e
1.2.4. Predkos¢ obrotowa silnika na biegu jalowym (1/mn) .....ooooiiiiiiiiiii e
1.2.5.  Predko$¢ znamionowa silnika (1/MIN) ....oooiiiiiiiii e
1.2.6.  PojemnoSE Silnika (I) ......ooviiiiie e
1.2.7. Rodzaj paliwa wzorcowego silnika (olej napedowy [ gaz plynny (LPG) [ sprezony gaz ziemny (CNG) itp.) ..........
1.2.8.  Skrét pliku/dokumentu zawierajacego mapg PAliWa .........cooiiiiiiiriiiiiiiit e

1.3.  Najwazniejsze specyfikacje przekladni

1.3.1. Model przekladni

1.3.2.  Numer certyfikacji przeKIadni ..........ccooiiiiiiiii
1.3.3. Opcja najczesciej wykorzystywana do stworzenia map strat (Opcjal | Opcja2 | Opcja3 | Wartosci

SEANAATAOWE) ...t
1.3.4. Rodzaj przekladni (SMT, AMT, APT-S, APT-P) ......cocoiiiiiiiiiiiii et
1.3.5. LICZDA DIBEOW ..ottt
1.3.6.  Wspolczynnik przelozenia calkowitego na najwyzszym DIEQU ..........ccooviiiiiiiiiiiiie e

1.3.7. ROAZA) ZWAIMIACZA .....iiiiiiiiiiiii etttk ettt ettt ettt
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1.4.

1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

1.4.4.

1.5.

1.6.

1.6.1.

1.6.2.

1.6.3.

1.6.4.

1.6.5.

1.7.

1.7.2.

1.7.3.

1.7.5.

1.7.6.

1.8.

1.8.1.

1.8.2.

1.8.3.

1.8.4.

1.8.5.

1.9.

1.9.1.

1.9.2.

Przystawka odbioru mocy (tak/nie)

Skrét pliku/dokumentu zawierajagcego mapg SPrAWNOSCE .....c.viviruiiiiiiiieieeet ettt
Specyfikacje zwalniacza

Model zwalniacza

Numer certyfikacjl ZWalNIACZA .........ooiiiiiiiiii ittt
Opdja certyfikacji stosowana do stworzenia mapy strat (wartosci standardowe | pomiar) ..........ceceeereierenennnan.
Skrét pliku/dokumentu zawierajgcego mape SPrAWNOSCE .....ouviviiviiviiiiietieti ettt
Specyfikacja przemiennika momentu obrotowego

Model przemiennika momentu obrotowego

Numer certyfikacji przemiennika momentu ODTOLOWEZO ........cceiiiiiiiiiiiiiiecet e
Opdja certyfikacji stosowana do stworzenia mapy strat (warto$ci standardowe | pomiar) ...........ccccoecveierenennnn.
Skrét pliku/dokumentu zawierajacego mape SPrAWNOSCE .....c.viviruiiiieiiiiiieic ettt
Specyfikacje napedu katowego

Model napedu katowego

INUIMET CETEYIIKACIT OST ...ttt ettt ettt
Opgja certyfikacji stosowana do stworzenia mapy strat (wartoSci standardowe | pomiar) ............ccocoocevirnenne.
Przelozenie napedu KGLOWEZGO .......ooiiiiiiiiiii e
Skrét pliku/dokumentu zawierajacego mape SPrAWNOSCE .....ouviviuiiuiiiiiiit ittt
Specyfikacje osi

Model osi....

INUITIET CETEYIIKACHT OST +..vt ettt ettt
Opgja certyfikacji stosowana do stworzenia mapy strat (wartoSci standardowe | pomiar) .............ccocooviviriennne.
Rodzaj osi (np. standardowa, pojedyncza 0§ Napedzana) .............cocceeiiriiriiiiiiiieiee e
PIZEIOZENIE OST ...ttt ettt
Skrét pliku/dokumentu zawierajacego Mape SPrAWIOSCT .......vovivvirieiiiiiiiieie et
Aerodynamika

Model

Opgja certyfikacji stosowana do generowania CdxA (wartosci standardowe | pomiar)

Numer certyfikacji CdxA (w stosownych przypadkach) ...........ccooiiiiiiiiiiii e
TWATTOSC CAXA ..otttk b ettt ettt
Skrét pliku/dokumentu zawierajgcego mape SPrAWNOSCE .....o.viviiuiiviiiiieitiett ettt ettt
Najwazniejsze specyfikacje opony

Wymiary OpOn N@ OST T ....oiiiiiiiiii i

Numer CertyfIkacii OPOILY ......ooviiiiiiiiiii ettt
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1.9.3.  Okreslony wspdlczynnik oporu toczenia wszystkich 0pon na 08i 1 ........coocoviiiiiiiiiiiiiiice e
1.9.4. Wymiary OPON N 08T 2 .......coiiiiiiiiiiiiii e
1.9.5.  Osie bliZniacze (tak/Mi€) N OSI 2 ....iiviiiiiiiiiit ettt
1.9.6.  Numer CertyfiKaCi OPOIIY ....oviiiiiieitiiiie ettt ettt ettt
1.9.7.  Okreslony wspdlczynnik oporu toczenia wszystkich 0pon na 0si 2 ...........ccccooiiiiiiiiiiiiiii s
1.9.8. Wymiary OPOI NA 08T 3 ..ottt
1.9.9.  Osie bliZniacze (tak/TI€) M@ OSI 3 ..c.iviiiiiitiiii ettt
1.9.10. Numer certyfiKacji OPOIIY ......couiuiiiiiiiiiii ittt
1.9.11. Okreslony wspdlczynnik oporu toczenia wszystkich 0pon na 08i 3 ..........ccooviiiiiiiiiiiiiii e
1.9.12. Wymiary OPOI NA OSI 4 .......oiiiiiiiiiiiiii e
1.9.13. Osie bliZniacze (tak/Ni€) N OSI 4 ....ooviiiiiiiiiie ittt
1.9.14. Numer CertyfIKaci OPOMY .....c.oiviiiiiiiiiiiiie ittt ettt e ettt ettt eae ettt eae e eeeenee e
1.9.15. Okreslony wspdlczynnik oporu toczenia wszystkich 0pon Na 081 4 ..........ccooiiiiiiiiiiiiiec e
1.10. Najwazniejsze specyfikacje urzadzen pomocniczych
1.10.1. Technologia wentylatora chtodzgcego silnik ...........ccooiiiiiiiiii e
1.10.2. Technologia POMPY WSPOITIAGAIIA ........euevieiiiietietieeettetet ettt ettt ettt ettt ettt ettt
1.10.3. Technologia ukladu eleKtryCznego .........ccoviiiiiiiiii e
1.10.4. Technologia ukladu pneumatyCznego ..........occooiiiiiiiiiii i
1.11.  Ograniczenia momentu obrotowego silnika
1.11.1. Ograniczenie momentu obrotowego silnika na pierwszym biegu (% maksymalnego momentu obrotowego

SIITEKA) oo
1.11.2. Ograniczenie momentu obrotowego silnika na drugim biegu (% maksymalnego momentu obrotowego
SIITIEKA) oo
1.11.3. Ograniczenie momentu obrotowego silnika na trzecim biegu (% maksymalnego momentu obrotowego
SIIIKA) ..o
1.11.4. Ograniczenie momentu obrotowego silnika na ... biegu (% maksymalnego momentu obrotowego silnika)
2. Charakterystyka zadania i wartosci zalezne od obcigzenia
2.1.  Parametry symulacji (dla kazdej kombinacji charakterystyki zadania | obcigzenia | paliwa)
2.1.1. Przeznaczenie (transport dlugodystansowy | regionalny | miejski [ gminny | budownictwo) ...........c.ccccevininine
2.1.2.  Obciazenie (zgodnie z definicja zawartg w narzedziu symulacyjuym) (Kg) .......ccovvvriiiiiiiiiiiiii e
2.1.3. Paliwo (olej napgdowy | benzyna | gaz plynny (LPG) | sprezony gaz ziemny (CNG) itp.) ..ovoovoeovvivereirieiaennn,
2.1.4. Masa catkowita pojazdu W Symulacji (K@) .......covviriiiiiiii e
2.2.  Osiagi pojazdu podczas jazdy i informacje do celéw przeprowadzenia kontroli jakosci symulacji
2.2.1. Srednia predkoSE (KMJR) ..o...ovviicesceeeeeeeeeeeeee e
2.2.2. Minimalna predko$¢ chwilowa (Km/h) .......ccoiiiiiii e
2.2.3.  Maksymalna predko$¢ chwilowa (Kmyh) .........ocooiiiiiii
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2.2.4. Maksymalne OPOZMIENIE (INSD) ....oviiiiiiiitiieeiett ettt ettt ettt
2.2.5. Maksymalne przySpiesZenie (IN/S2) ........cocoieiiruiriiiiat ettt ettt ettt ettt ettt ettt
2.2.6. Procentowy udzial czasu jazdy przy pelnym obciazenitl ...........cocoiiiiiiiiiii
2.2.7. Calkowita liczba Zmian DIEGOW ...........ccoiiiiiiiiiii e
2.2.8. Calkowita przebyta odleglo$¢ (W Km) .......cooiiiiiiiii e
2.3, Wyniki w zakresie zuzycia paliwa i emisji CO,

2.3.1. Zuzycie paliwa (IKIM) .oooiii e
2.3.2. Zuzycie paliwa (/E-KIM) .ooiiiiiiii e
2.3.3. Zuzycie paliwa (Z/P-KIM) ....ooiiiiiiii e
2.3.4.  Zuzycie paliwa (Z[IM3P-KIM) .....iiiiiiiiii it
2.3.5.  Zuzycie paliwa ([JTOOKIT) ......cooiiiiii it
2.3.6.  Zuzycie paliwa (I[t-KIM) ooooiii s
2.3.7. Zuzycie paliwa (I[P-KIM) .ooiiiiii e
2.3.8.  Zuzycie paliwa ([[M3-KIM) ..o e
2.3.9. Zuzycie paliwa (MJJKIT) ..o e
2.3.10. Zuzycie paliwa (MJJE-KIT) L..ooiiiiiiii et
2.3.11. Zuzycie paliwa (MJ[P-KIT) .....ooiiiiiii it
2.3.12. Zuzycie paliwa (MJJIB-KIT1) ...oooiiiiiiii s
2.3.13. €O, (GIKIM) ..ot
2314, CO, (G/-KM) oo
2.3.15. €O, (ZIPKIM) ettt
2.3.16. €O, (QIIMP-KIM) .ottt ettt
3. Oprogramowanie i informacje dla uzytkownikow
3.1.  Oprogramowanie i informacje dla uzytkownikéw
3.1.1.  Wersja narzedzia symulacyjnego (X.X.X) ..ooeoiiiiiiiiiiee oo
3.1.2. Data i godzina symulacji
3.1.3.  Skrét informacji wejSciowych i danych wejSciowych narzedzia symulacyjnego .............ococeoviiiiiiiiiiiiniis
3.1.4. Skrét wynikéw wygenerowanych przez narzedzie SYMulacyjie .........ccoocoviiiiiriiriniiiiieeeee e
CZESC 11

Emisje CO, generowane przez pojazd i zuzycie paliwa przez pojazd — dokumentacja dla klientéw
1. Dane dotyczace pojazdu, czedci, oddzielnego zespotu technicznego i ukladéw
1.1. Dane dotyczace pojazdu
1.1.1. Numer identyfikacyjny pojazdul (VIN) ......coociriiioiiiiiiei ottt

. Kategoria pojazdu (N,, N,, N;, M;, M,, M)
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121230 KOMFIGUIACIA OST +..vvvivii ettt ettt ettt ettt ettt ettt
1.1.4. Maksymalna masa calkowita POJAZAU (£) ....oovivviioiiiiiiei i
1.1.5. GrUPA POJAZAU ..oiiiiiiiiiti ettt ettt
1.1.6. Nazwa i dres PIrOGQUCEIITA ......oviiiiiiiiiiii ittt ettt ettt ettt et ettt ekttt ettt ettt eae e eee e e
1.1.7. Marka (nazwa handlowa producenta) .............cocooiiiiiiiiii i
1.1.8. Skorygowana rzeczywista masa WHasna (KQ) ........coocooiiiiiiiiiiiii e
1.2.  Dane dotyczace czedci, oddzielnych zespoléw technicznych i ukladow
1.2.1. Moc znamionowa SilniKa (KW) ........oooiiiii oo,
1.2.2. Pojemnose SINIKA (1) «.oviviiiiiie et
1.2.3. Rodzaj paliwa wzorcowego silnika (olej napedowy | gaz plynny (LPG) [ sprezony gaz ziemny (CNG) itp.) ............
1.2.4. Wartosci zwigzane z przekladnia (pomiar | warto$ci standardowe) ............ocoocoiviiiiiiiiiiiii e
1.2.5. Rodzaj przekladni (SMT, AMT, AT-S, AT-S) ...oeiiiiiiiiiiieieie ettt ettt
12206, LICZDA DIBGOW ...ttt ettt
1.2.7. ZWalNIACZ ((AK/TE) ©..viviiiiiieiieie ettt ettt ettt ae e
1.2.8. PIZEIOZEIHE O8I ...oviviiiiiiiiie ettt
1.2.9. Sredni wspétezynnik oporu toczenia wszystkich opon:
CZESC 1N
Emisje CO, generowane przez pojazd i zuZycie paliwa przez pojazd (dla kazdej kombinacji masy
uzytecznej i paliwa)
Mala masa uzyteczna [kg]:
if)eé((l‘,n;i)ijzrz%t emisje CO, Zuzycie paliwa
Transport
d%ugoIZlys fansowy | km/h | ... glkm | ......... gltkm | ....... g/m’km | ..... 1/100km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km
Transport
dlugodystansowy | ........... kmfh | ... glkm | ......... gftkm | ....... g/mi-km | .... J/100km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km
(ESM)
T t
rergafl;rlfﬁ;y ............ kmfh | oo, glkm | ......... gft-km | ...... gfmikm | ... 1/100km | .......... lft-km | ... 1/m3-km
Transport
regiorrl)alny ESM) | km/h | ... glkm | ......... gltkm | ....... g/m*km | ..... 1/100km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km
Transport miejski | ...o.ee. kmfh | ... glkm | ......... gftkm | ... g/m3-km | ..... 1/100km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km
Ustugi komunalne | ............ km/h | ............ glkm | ..., gft-km | ... g/m3-km | ..... 1/100km | .......... l/t-km | ...... 1/m3-km
Budownictwo | ........... km/h | ............ glkm | ......... glt-km | ....... g/m*-km | ..... 1/100km | .......... lftkm | ...... 1/m3-km
Obcigzenie reprezentatywne [kg]:
Srednia pred- - R
kf)eéén;)jzrz%u Emisje CO, Zuzycie paliwa
T t
dfigfﬁ(; ansowy | km/h | oo, glkm | ... gft-km | ... g/mikm | ... 1/100km | ......... lft-km | ...... 1/m3-km
Transport
dlugodystansowy | ............ km/h | ............ glkm | ........ glt-km | ....... g/m*-km | ..... 1/100km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km

(ESM)
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iﬁn;jgrz%t Emisje CO, Zuzycie paliwa

T t
rg;?;r?ﬁ;y ............ kmfh | ... glkm | ......... gftkm | ....... g/mi-km | ..... 1/100km | .......... l/tkm | ...... 1/m3-km
T t
rergaf(j}jﬁ;y EsM) | km/h | oo, glkm | ......... gft-km | ....... g/mikm | ... 1/100km | .......... lft-km | ... I/m3-km
Transport miejski | ............ km/h | ............ glkm | ......... glt-km | ....... g/m’km | ..... 1/100km | .......... lt-km | ...... 1/m3-km
Ustugi komunalne | ........... km/h | ............ glkm | ......... glt-km | ....... g/m’km | ..... 1/100km | .......... l/t-km | ...... 1/m3-km
Budownictwo | ........... km/h | ... glkm | ......... gltkm | ....... g/mikm | ...... 1/100km | .......... lft-km | ...... 1/m3-km

Oprogramowanie i informacje dla uzyt- | Wersja narzedzia symulacyjnego XXX

kownikow

Data i godzina symulacji [-]

Skrét kryptograficzny pliku wyjsciowego:
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ZALACZNIK V

WERYFIKACJA DANYCH DOTYCZACYCH SILNIKA

1. Wprowadzenie

Procedura badania silnika opisana w niniejszym zalaczniku dostarcza danych wejSciowych dotyczacych
silnikéw na potrzeby narzedzia symulacyjnego.

2. Definicje

Do celéw niniejszego zalgcznika stosuje si¢ definicje zawarte w regulaminie nr 49 EKG ONZ, seria
poprawek 06, a takze — dodatkowo — nastepujace definicje:

1) ,rodzina silnikbw CO,” oznacza grupe silnikéw utworzona przez producenta zgodnie z definicja
przedstawiong w dodatku 3 pkt 1;

2) ,silnik macierzysty CO,” oznacza silnik wybrany z rodziny silnikéw CO, okreslony w dodatku 3;
3) ,warto$¢ opalowa” (NCV) oznacza warto$¢ kaloryczng netto paliwa okre$long w pkt 3.2;

4) ,jednostkowe emisje masowe” oznaczaja catkowite emisje masowe podzielone przez laczng prace
wykonana przez silnik w okre§lonym czasie wyrazone w g/kWh;

5) ,jednostkowe zuzycie paliwa” oznacza calkowite zuzycie paliwa podzielone przez laczng prace
wykonang przez silnik w okreslonym czasie wyrazone w g/kWh;

6) ,FCMC” oznacza cykl odwzorowywania zuzycia paliwa;

7) .pelne obcigzenie” oznacza moment obrotowy | moc silnika uzyskiwane przy okreslonej predkosci
obrotowej silnika w sytuacji, w ktérej silnik pracuje w warunkach maksymalnego zapotrzebowania
operatora.

Definicje przedstawione w pkt 3.1.5 i 3.1.6 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek
06 nie maja zastosowania.

3. Wymagania ogélne

Laboratoryjne urzadzenia kalibracyjne musza spelnia¢ wymagania okreslone w normie ISO/TS 16949,
w serii norm ISO 9000 albo w normie ISO/IEC 17025. Wszystkie laboratoryjne, referencyjne urzadzenia
pomiarowe wykorzystywane do kalibracji lub weryfikacji musza spelniaé wymagania okreslone w normach
krajowych lub migdzynarodowych.

Silniki grupuje si¢ w rodziny silnikéw CO, zdefiniowane zgodnie z dodatkiem 3. W pkt 4.1 wyjasniono,
jakie przebiegi badawcze nalezy przeprowadzi¢ w celu certyfikacji jednej konkretnej rodziny silnikéw CO,.

3.1. Warunki badania

Wszystkie przebiegi badawcze przeprowadzane w celu certyfikacji jednej konkretnej rodziny silnikéw CO,-
okreslonej zgodnie z dodatkiem 3 do niniejszego zalacznika przeprowadza si¢ na tym samym silniku
fizycznym bez wprowadzania jakichkolwiek zmian w ustawieniach dynamometru do pomiaru mocy silnika
ani w ukladzie silnika — nie dotyczy to wyjatkéw przewidzianych w pkt 4.2 i dodatku 3.

3.1.1. Warunki badania laboratoryjnego

Badania przeprowadza si¢ w warunkach otoczenia, ktére przez caly okres przebiegu badawczego pozostaja
zgodne z nastgpujgcymi wymaganiami:

1) warto$¢ parametru f, opisujacego warunki badania laboratoryjnego, ktory zostal okreslony zgodnie
z pkt 6.1 zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06, miesci si¢ w nastepujacych
granicach: 0,96 < f, < 1,04;
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2) temperatura bezwzgledna (T,) powietrza dolotowego w silniku wyrazona w kelwinach ustalona zgodnie
z pkt 6.1 zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06, miesci si¢ nastepujacych
granicach: 283 K < T, < 303 K;

3) ci$nienie atmosferyczne wyrazone w kPa, ktérego warto$¢ ustalono zgodnie z pkt 6.1 zalgcznika 4 do
regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06, miesci si¢ w nastepujacych granicach: 90 kPa < p, <
102 kPa.

Jezeli badania przeprowadza si¢ w komorach do badan zapewniajacych mozliwo$¢ symulowania warunkéw
barometrycznych innych niz warunki barometryczne atmosfery okreslonego miejsca przeprowadzania
badan, odpowiednig warto$¢ f, zostanie ustalona na podstawie symulowanych wartosci ci$nienia atmosfe-
rycznego wytworzonego przez system kondycjonowania. T¢ samg warto$¢ referencyjng ustalong dla
symulowanego ci$nienia atmosferycznego wykorzystuje si¢ w odniesieniu do $ciezek powietrza dolotowego
i gazéw wydechowych oraz w odniesieniu do wszystkich innych istotnych ukladéw silnika. Faktyczna
warto$¢ symulowanego ci$nienia atmosferycznego ustalona dla $ciezek powietrza dolotowego i gazéw
wydechowych oraz dla wszystkich innych istotnych ukladéw silnika musi miesci¢ si¢ w granicach
wyznaczonych w ppkt 3.

Jezeli atmosferyczne ci$nienie otoczenia w danym miejscu przeprowadzania badan przekracza goérng
granice 102 kPa, mozna mimo to przeprowadzi¢ badania zgodnie z postanowieniami niniejszego
zalgcznika. W takim przypadku badania przeprowadza si¢ przy okreSlonym poziomie ci$nienia
otaczajacego powietrza atmosferycznego.

Jezeli komora do badan jest wyposazona w mechanizm zapewniajacy mozliwo$¢ kontrolowania poziomu
temperatury, ci$nienia lub wilgotnosci powietrza dolotowego w silniku niezaleznie od warunkéw atmosfe-
rycznych, w odniesieniu do wszystkich przebiegéw badawczych przeprowadzanych w celu certyfikacji
okreslonej rodziny silnikéw CO, okreslonej zgodnie z dodatkiem 3 do niniejszego zalacznika stosuje sie
takie same ustawienia tych parametréw.

3.1.2. Montaz silnika

Silnik poddawany badaniu montuje si¢ zgodnie z przepisami pkt 6.3-6.6 zalacznika 4 do regulaminu nr 49
EKG ONZ, seria poprawek 06.

Jezeli urzadzenia pomocnicze | wyposazenie niezbedne do zapewnienia dzialania ukladu silnika nie zostaly
zamontowane zgodnie z pkt 6.3 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06,
wszystkie zmierzone warto$ci momentu obrotowego silnika koryguje si¢ o warto$¢ mocy koniecznej do
zagwarantowania dzialania wspomnianych czesci w celach zwigzanych z przepisami niniejszego zalgcznika
zgodnie z pkt 6.3 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06.

Poziom poboru mocy przez nastgpujace czesci silnika, ktéry zapewnia uzyskanie momentu obrotowego
silnika niezbednego do zagwarantowania dzialania tych czesci silnika, ustala si¢ zgodnie z dodatkiem 5 do
niniejszego zalacznika:

1) wentylator;

2) zasilane elektrycznie urzadzenia pomocnicze | wyposazenie niezbedne do zapewnienia dzialania ukladu
silnika.

3.1.3. Emisje ze skrzyni korbowe;j

W przypadku skrzyni korbowej o ukladzie zamknigtym producent zapewnia, aby uklad wentylacji silnika
uniemozliwial uwolnienie jakichkolwiek gazéw ze skrzyni korbowej do atmosfery. W przypadku skrzyni
korbowej o ukladzie otwartym poziom emisji mierzy si¢ i dodaje si¢ go do poziomu emisji z rury
wydechowej zgodnie z przepisami pkt 6.10 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek
06.

3.1.4. Silniki z chlodzeniem powietrza dotadowujacego

Podczas wszystkich przebiegéw badawczych uklad chlodzenia powietrza doladowujacego znajdujacy si¢ na
stanowisku badawczym pracuje w warunkach odpowiadajacych warunkom, jakie panowalyby w przypadku
jego zastosowania w pojezdzie w referencyjnych warunkach otoczenia. Za referencyjne warunki otoczenia
uznaje si¢ warunki, w ktorych temperatura powietrza wynosi 293 K, a ci$nienie 101,3 kPa.

Zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem chlodzenie powietrza dotadowujacego w warunkach laborato-
ryjnych powinno odbywac¢ si¢ zgodnie z przepisami pkt 6.2 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ,
seria poprawek 06.
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3.1.5. Uklad chlodzenia silnika

1) Podczas wszystkich przebiegdw badawczych uklad chlodzenia silnika znajdujacy si¢ na stanowisku
badawczym pracuje w warunkach odpowiadajacych warunkom, jakie panowalyby w przypadku jego
zastosowania w pojezdzie, w referencyjnych warunkach otoczenia. Za referencyjne warunki otoczenia
uznaje si¢ warunki, w ktérych temperatura powietrza wynosi 293 K, a ci$nienie 101,3 kPa.

2) Uklad chlodzenia silnika powinien zosta¢ wyposazony w termostaty zgodnie z dostarczong przez
producenta specyfikacja montazu pojazdu. Jezeli zamontowano niedzialajacy termostat albo nie
zamontowano zadnego termostatu, zastosowanie maja przepisy ppkt 3. Uklad chlodzenia ustawia sig
zgodnie z przepisami ppkt 4.

3) Jezeli nie skorzystano z termostatu lub zamontowano niedzialajgcy termostat, uklad stanowiska
badawczego musi odzwierciedlaé zachowanie termostatu we wszystkich warunkach badania. Uklad
chlodzenia ustawia si¢ zgodnie z przepisami ppkt 4.

4) Natezenie przeplywu chlodziwa silnika (lub alternatywnie réznice ciSnien w wymienniku ciepla po
stronie silnika) i temperature chtodziwa silnika ustala si¢ na poziomie odpowiadajgcym poziomowi, jaki
utrzymywalby si¢ w pojezdzie w referencyjnych warunkach otoczenia w przypadku pracy silnika
z predkoScig znamionowg przy pelnym obcigzeniu i z termostatem silnika w pozycji catkowicie
otwartej. Takie ustawienie zapewnia mozliwo$¢ ustalenia poziomu temperatury odniesienia cieczy
chlodzacej. W ramach wszystkich przebiegébw badawczych przeprowadzanych w celu certyfikacji
jednego okreslonego silnika nalezgcego do jednej rodziny silnikéw CO, nie nalezy zmienia ustawienia
ukladu chlodzenia ani od strony silnika, ani od strony stanowiska badawczego. Temperature chlodziwa
po stronie stanowiska badawczego powinno si¢ utrzymywac na w miarg stalym poziomie, opierajac si¢
na wiasciwej ocenie technicznej. Temperatura chlodziwa po stronie wymiennika ciepla znajdujacej sie
blizej stanowiska badawczego nie moze przekraczaé znamionowej temperatury otwarcia termostatu
usytuowanego za wymiennikiem ciepla.

5) W ramach wszystkich przebiegéw badawczych przeprowadzanych w celu certyfikacji jednego
okreslonego silnika nalezacego do jednej rodziny silnikéw CO, temperature utrzymuje si¢ na poziomie
miedzy znamionowg temperaturg otwarcia termostatu podang przez producenta a temperatura
odniesienia chlodziwa ustalong zgodnie z ppkt 4 natychmiast po osiagnigciu przez chlodziwo silnika
zadeklarowanej temperatury otwarcia po zimnym rozruchu silnika.

6) Jezeli chodzi o badanie WHTC w cyklu zimnego rozruchu przeprowadzane zgodnie z pkt 4.3.3,
w pkt 7.6.1 i 7.6.2 zalagcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06 okreslono
szczegblne warunki poczgtkowe. Jezeli przeprowadza si¢ symulacje zachowania termostatu zgodnie
z ppkt 3, przez wymiennik ciepla nie moze przeplywaé chlodziwo, dopéki chlodziwo w silniku nie
osiggnie zadeklarowanej znamionowej temperatury otwarcia termostatu po zimnym rozruchu.

3.2. Paliwa

Odpowiednie paliwo wzorcowe dla badanych ukladéw silnika wybiera si¢ sposrdéd rodzajéw paliwa
wymienionych w tabeli 1. Wlasciwosci paliw wzorcowych wymienionych w tabeli 1 odpowiadaja wlasci-
wosciom okreslonym w zalaczniku IX do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 582/2011.

Aby zapewni¢ stosowanie takiego samego paliwa we wszystkich przebiegach badawczych przeprowa-
dzanych w celu certyfikacji jednego okreslonego silnika nalezacego do rodziny silnikéw CO,, nie wolno
uzupelniaé paliwa w zbiorniku lub przelagcza¢ na inny zbiornik paliwa zasilajacy uklad silnika.
W wyjatkowych przypadkach mozna dopusci¢ mozliwos¢ uzupelnienia lub zmiany zbiornika, o ile mozna
zagwarantowad, Ze paliwo zamienne bedzie posiadalo dokladnie takie same wlasciwosci jak wczesniej
wykorzystywane paliwo (ta sama partia produkcyjna).

Warto$¢ opatowa wykorzystywanego paliwa ustala si¢, przeprowadzajac dwa odrgbne pomiary zgodnie
z normami przyjetymi dla poszczegdlnych rodzajow paliwa, ktére wskazano w tabeli 1. Wspomniane dwa
odr¢bne pomiary przeprowadzajg dwa rézne laboratoria niezalezne od producenta ubiegajacego si¢
o certyfikacje. Laboratorium dokonujace pomiaréw musi przestrzegaé wymagan normy ISO/IEC 17025.
Organ udzielajgcy homologacji zapewnia pobranie probki paliwa, na podstawie ktorej ustala si¢ warto$¢
opalowa paliwa, z partii paliwa wykorzystanej we wszystkich przebiegach badawczych.

Jezeli wyniki dwéch odrebnych pomiaréw wartosci opalowej bedg roznily sie miedzy soba o wiecej niz 440
dzuli na gram paliwa, uzyskane wyniki uznaje si¢ za niewazne i powtarza si¢ pomiary.
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Srednig wartos¢ wynikow dwoch odrgbnych pomiaréw wartosci opatowej, ktore nie réznig si¢ migdzy soba
o wigcej niz 440 dzuli na gram paliwa, dokumentuje si¢, zapisujac uzyskane wyniki w MJ/kg i zaokraglajac
odpowiednie wartosci do 3 miejsc po przecinku, zgodnie z normg ASTM E 29-06.

W przypadku paliw gazowych w wymienionych w tabeli 1 normach, na podstawie ktérych ustala si¢
warto$¢ opalowg, podano metode obliczania warto$ci opalowej na podstawie skladu paliwa. Na potrzeby
obliczenia wartoéci opalowej sklad paliwa gazowego ustala si¢ analizujac referencyjng partie paliwa
gazowego wykorzystanego w badaniach certyfikacyjnych. W przypadku ustalania skladu paliwa gazowego
na potrzeby obliczenia warto$ci opatowej, zgodnie z obowigzujgcymi wymaganiami za wystarczajace uznaje
si¢ przeprowadzenie tylko jednej analizy w tym zakresie przez laboratorium niezalezne od producenta
wystepujacego o certyfikacje. W przypadku paliw gazowych warto$¢ opalowa ustala si¢ na podstawie
wynikéw wspomnianej jednej analizy, a nie na podstawie $redniej z wynikéw dwéch odrebnych pomiaréw.

Tabela 1

Paliwa wzorcowe wykorzystywane w badaniach

Rodzaj paliwa | typ silnika Rodzaj p‘aiie‘;/(a) wzorco- Norma, na podstawie ktorej ustala si¢ warto$¢ opatowa
Olej napedowy | silnik B7 co najmniej ASTM D240 lub DIN 59100-1
Diesla (zaleca si¢ korzystanie z normy ASTM D4809)
Etanol | silnk Dies] D95 co najmniej ASTM D240 lub DIN 59100-1

anol [ silnik Diesla

(zaleca si¢ korzystanie z normy ASTM D4809)
Benzyna | silnik o zaplonie E10 co najmniej ASTM D240 lub DIN 59100-1
iskrowym zaleca si¢ korzystanie z normy ASTM D4809)
¢ ¥ y
Etanol | silnik o zaplonie £S5 co najmniej ASTM D240 lub DIN 59100-1
iskrowym zaleca si¢ korzystanie z normy ASTM D4809
¢ ¥ y
Gaz plynny (LPG) [ silnik LPG paliwo B ASTM 3588 lub DIN 51612
o zaplonie iskrowym p
Gaz ziemny | silnik G ISO 6976 lub ASTM 3588
o zaplonie iskrowym 2

3.3. Smary

Olej smarowy wykorzystywany w ramach wszystkich przebiegéw badawczych przeprowadzanych zgodnie
z przepisami niniejszego zalgcznika jest olejem dostgpnym na rynku, ktérego producent zatwierdzit bez
zastrzezeni jako nadajacy si¢ do wykorzystania w normalnych warunkach eksploatacyjnych zgodnie
z pkt 4.2 zalgcznika 8 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06. W ramach przebiegéw
badawczych przeprowadzanych zgodnie z przepisami niniejszego zalgcznika nie nalezy korzystal ze
smar6w przeznaczonych do stosowania w okre$lonych szczegdlnych warunkach eksploatacji uktadu silnika
ani ze smaréw, ktére nalezy zmienial niezwykle czesto. Dostgpny na rynku olej nie moze by¢ w zaden
sposob modyfikowany i nie mozna dodawaé do niego zadnych dodatkéw.

Wszystkie przebiegi badawcze przeprowadzane w celu certyfikacji wlasciwosci powigzanych z emisjami
CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do konkretnej rodziny silnikéw w zakresie emisji CO,- przeprowadza
sig, stosujac ten sam rodzaj oleju smarowego.

3.4. Uktad pomiarowy przeplywu paliwa

Uktad pomiarowy przeplywu paliwa rejestruje wszystkie przeplywy paliwa zuzywane przez caly uklad
silnika. Dodatkowe przeplywy paliwa, ktdre nie zasilaja bezposrednio procesu spalania w cylindrach silnika,
uwzglednia si¢ w sygnatach przeptywu paliwa w odniesieniu do wszystkich przeprowadzonych przebiegéw
badawczych. Podczas wszystkich przeprowadzanych przebiegéw badawczych odlgcza si¢ od przewodu
zasilajgcego w paliwo dodatkowe wtryskiwacze paliwa (np. urzadzenia do rozruchu zimnego), ktére nie sa
konieczne do zapewnienia prawidlowego dzialania ukladu silnika.
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3.5. Specyfikacje urzadzen pomiarowych

Urzadzenia pomiarowe muszg spelnia¢ wymagania okreslone w pkt 9 zalacznika 4 do regulaminu nr 49
EKG ONZ, seria poprawek 06.

Niezaleznie od wymagan okreslonych w pkt 9 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek
06, uklady pomiarowe wymienione w tabeli 2 musza odpowiada¢ podanym w tej tabeli warto$ciom
granicznym.

Wymagania dotyczace ukladéw pomiarowych

Tabela 2

Liniowos¢
Punkt przecigcia Nachvleni Odchylenie stan- | Wspotezynnik Czas
Uklad pomiarowy | X I (@, - 1) + achyleme dardowe reszt determinacji Doktadnos¢ (') naras-
a, | 4 SEE r? tania (?)
Predkos¢ < 0,2 % maks. | 0,999-1,001 < 0,1 % maks. 20,9985 | 0,2 % odczytu lub 0,1 % <1ls
obrotowa silnika | kalibragji (3) kalibragji (%) maks. kalibracji (%)
predkosci obrotowej,
w zaleznosci od tego, ktéra
z tych wartosci jest wicksza
Moment obrotowy | < 0,5 % maks. | 0,995-1,005 < 0,5 % maks. >0,995 0,6 % odczytu lub 0,3 % <1s
silnika kalibracji (?) kalibracji (?) maks. kalibracji (?)
momentu obrotowego,
w zaleznosci od tego, ktdra
z tych wartosci jest wigksza
Przeplyw masowy | < 0,5 % maks. | 0,995-1,005 < 0,5 % maks. > 0,995 0,6 % odczytu lub 0,3 % <2s
paliwa kalibragji (?) kalibragji (%) maks. kalibracji (%)
w przypadku przeplywu, w zaleznosci od
paliw cieklych tego, ktéra z tych wartosci
jest wigksza
Przeplyw masowy | < 1 % maks. 0,99-1,01 < 1 % maks. 20,995 | 1% odczytulub 0,5 % <2s
paliwa kalibracji (?) kalibracji (°) maks. kalibracji (%)
w przypadku przeplywu, w zaleznosci od
paliw gazowych tego, ktéra z tych wartosci
jest wigcksza
Moc elektryczna < 1 % maks. 0,98-1,02 < 2 % maks. > 0,990 nie dotyczy <1ls
kalibracji (?) kalibracji (?)
Prad < 1 % maks. 0,98-1,02 < 2 % maks. > 0,990 | nie dotyczy <1s
kalibracji (?) kalibracji (?)
Napiecie < 1 % maks. 0,98-1,02 < 2 % maks. > 0,990 | nie dotyczy <1ls
kalibracji (?) kalibracji (%)

(") .Dokladno$¢” oznacza odchylenie odczytu analizatora od wartosci odniesienia, ktora zostala okreslona w normie krajowej lub miedzynarodowe;.
(3) ,Czas narastania” oznacza okres miedzy 10 % a 90 % reakcji konicowego odczytu analizatora (ty, — t,).
(}) Wartosci ,maks. kalibracji” odpowiadaja 1,1-krotno$ci maksymalnej przewidzianej wartosci oczekiwanej w przypadku danego ukladu pomiaro-

wego w ramach wszystkich przebiegéw badawczych.

Warto$¢ ,x

‘min

” wykorzystywana do obliczania wartosci punktu przeciecia, o ktérej mowa w tabeli 2,

odpowiada 0,9-krotno$ci minimalnej przewidywanej wartosci oczekiwanej dla danego uktadu pomiarowego
w ramach wszystkich przebiegéw badawczych.

Czestotliwo$¢ wysylania sygnaléw przez uklady pomiarowe wymienione w tabeli 2 musi wynosi¢ co
najmniej 5 Hz (przy czym zaleca sig, aby czgstotliwos¢ ta wynosita > 10 Hz) — nie dotyczy to jednak ukladu
pomiarowego do pomiaru przeplywu masowego. Czgstotliwo$¢ wysylania impulséw ukladu pomiarowego
do pomiaru przeplywu masowego musi wynosi¢ co najmniej 2 Hz.

Wszystkie dane pomiarowe rejestruje si¢ z czestotliwoscig probkowania wynoszaca co najmniej 5 Hz (przy

czym zaleca sig, aby czestotliwo$¢ ta wynosita > 10 Hz).
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3.5.1. Weryfikacja urzadzen pomiarowych

W odniesieniu do kazdego ukladu pomiarowego przeprowadza si¢ weryfikacje zgodnosci z wymaganiami
okreslonymi w tabeli 2. Do ukladu pomiarowego wprowadza si¢ co najmniej 10 wartoSci odniesienia
mieszczacych si¢ w przedziale od wartosci x;, do warto$ci ,maksymalnej kalibracji” ustalonej zgodnie
z pkt 3.5, po czym rejestruje si¢ odpowiedZ uktadu pomiarowego jako warto$¢ zmierzona.

W przypadku weryfikacji liniowo$ci zmierzone wartosci pordwnuje si¢ z warto$ciami odniesienia, stosujac
regresje liniowa zgodnie z pkt A.3.2 dodatku 3 do zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria
poprawek 06.

4. Procedura badania

Warto$¢ wszystkich danych pomiarowych ustala si¢ zgodnie z zalacznikiem 4 do regulaminu nr 49 EKG
ONZ, seria poprawek 06, chyba ze przepisy niniejszego zalacznika stanowig inaczej.

4.1. Przeglad przebiegéw badawczych, ktdre nalezy przeprowadzié

W tabeli 3 przedstawiono przeglad wszystkich przebiegéw badawczych, ktére nalezy przeprowadzi¢ w celu
certyfikacji jednej konkretnej rodziny silnikéw CO, okreslonej zgodnie z dodatkiem 3.

W przypadku wszystkich innych silnikéw z wyjatkiem silnikéw macierzystych CO,nalezacych do rodziny
silnikéw CO, pomija si¢ cykl odwzorowywania zuzycia paliwa przeprowadzany zgodnie z pkt 4.3.5 oraz
cykl rejestrowania krzywej pracy silnika przeprowadzany zgodnie z pkt 4.3.2.

Jezeli na wniosek producenta zastosowano przepisy art. 15 ust. 5 niniejszego rozporzadzenia,
w odniesieniu do danego silnika, przeprowadza si¢ réwniez dodatkowo cykl odwzorowywania zuzycia
paliwa zgodnie z pkt 4.3.5 i cykl rejestrowania krzywej pracy silnikowej zgodnie z pkt 4.3.2.

Tabela 3

Przeglad przebiegéw badawczych, ktore nalezy przeprowadzié

. Obowigzkowy w przy-
Przebi Odniesienie do Obowu}zl?owy W przy- padku innych silnikéw
rzebieg badawczy padku silnika macierzys- . .
punktu nalezgcych do rodziny
tego CO, Tnik
silnikow CO,

Krzywa pelnego obcigzenia silnika 4.3.1. tak tak
Krzywa pracy silnika 4.3.2. tak nie
Badanie WHTC 4.3.3. tak tak
Badanie WHSC 4.3.4. tak tak
Cykl odwzorowywania zuzycia paliwa 4.3.5. tak nie

4.2. Dopuszczalne zmiany w ukladzie silnika

W ramach wszystkich przebiegbw badawczych, podczas ktérych silnik pracuje na biegu jalowym,
dopuszcza si¢ mozliwo$¢ zmniejszenia docelowej wartosci predkosci obrotowej silnika na biegu jalowym
w elektronicznym module sterujacym, aby nie dopusci¢ do wystgpienia zakldcen miedzy pracg ukladu
regulujacego predko$¢ obrotowg silnika na biegu jalowym a pracg ukladu regulujacego predkosé na
stanowisku badawczym.

4.3. Przebiegi badawcze
4.3.1. Krzywa pelnego obciazenia silnika

Krzywa pelnego obcigzenia silnika rejestruje si¢ zgodnie z pkt 7.4.1-7.4.5 zalacznika 4 do regulaminu
nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06.
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4.3.2. Krzywa pracy silnika

Cykl rejestrowania krzywej pracy silnika pomija si¢ w przypadku wszystkich innych silnikéw z wyjatkiem
silnikéw macierzystych CO, nalezacych do rodziny silnikéw CO, okre$lonej zgodnie z definicja zawarta
w dodatku 3. Zgodnie z pkt 6.1.3 krzywa pracy silnika zarejestrowana w odniesieniu do silnika
macierzystego CO, nalezacego do rodziny silnikéw CO, ma réwniez zastosowanie do wszystkich silnikéw
nalezacych do tej samej rodziny silnikéw CO,.

Jezeli na wniosek producenta zastosowano przepisy art. 15 ust. 5 niniejszego rozporzadzenia,
w odniesieniu do danego silnika przeprowadza si¢ dodatkowo cykl rejestrowania krzywej pracy silnika.

Krzywa pracy silnika rejestruje si¢ zgodnie z pkt 7.4.7 lit. b) zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ,
seria poprawek 06. W ramach przedmiotowego badania ustala si¢ ujemng warto$¢ momentu obrotowego
wymagang do zmniejszenia predkosci odwzorowania silnika odpowiadajacej zapotrzebowaniu operatora
z maksymalnej od minimalne;.

Badanie kontynuuje si¢ bezposrednio po zakoriczeniu cyklu odwzorowywania krzywej pelnego obciazenia
zgodnie z pkt 4.3.1. Na wniosek producenta krzywa obrotéw silnika moze zostaé zarejestrowana odrebnie.
W takim przypadku rejestruje si¢ temperature oleju silnikowego w chwili zakoficzenia przebiegu
badawczego, w trakcie ktérego przeprowadzono cykl monitorowania krzywej pelnego obciazenia zgodnie
z pkt 4.3.1, a producent wykazuje organowi udzielajgcemu homologacji w sposéb, ktéry organ ten uznaje
za zadowalajacy, Ze temperatura oleju silnikowego w punkcie poczatkowym krzywej obrotéw silnika nie
odbiega od wspomnianej powyzej temperatury o wiecej niz 2 K.

Na poczatku przebiegu badawczego, w trakcie ktorego wyznacza si¢ przebieg krzywej pracy silnika, silnik
pracuje w warunkach minimalnego zapotrzebowania operatora i maksymalnej predkosci odwzorowania
okreslonej w pkt 7.4.3 zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06. W chwili ustabili-
zowania si¢ warto$ci momentu obrotowego silnika na poziomie mieszczacym si¢ w granicach 5 % jego
$redniej warto$ci przez co najmniej 10 sekund rozpoczyna si¢ proces rejestrowania danych i zmniejsza
predkos¢ obrotowy silnika z maksymalnej do minimalnej predkosci odwzorowania w Srednim tempie 8 + 1
min[s zgodnie z pkt 7.4.3 zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06.

4.3.3. Badanie WHTC

Badanie WHTC przeprowadza si¢ zgodnie z przepisami zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria
poprawek 06. Wazone wyniki badania emisji musza odpowiada¢ obowigzujacym wartosciom granicznym
okreslonym w rozporzadzeniu (WE) nr 595/2009.

Krzywa pelnego obcigzenia silnika zarejestrowang zgodnie z pkt 4.3.1 wykorzystuje si¢ do denormalizacji
cyklu odniesienia oraz do przeprowadzania wszystkich obliczent wartosci odniesienia zgodnie z pkt 7.4.6,
7.4.7 i 7.4.8 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06.

4.3.3.1. Sygnaly pomiarowe i rejestrowanie danych

Niezaleznie od przepisoéw zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06, rejestruje si¢
réwniez rzeczywisty przeplyw masowy paliwa zuzywanego przez silnik zgodnie z pkt 3.4.

4.3.4, Badanie WHSC

Badanie WHSC przeprowadza si¢ zgodnie z przepisami zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria
poprawek 06. Wyniki badania emisji musza odpowiadaé obowigzujacym wartosciom granicznym
okreslonym w rozporzadzeniu (WE) nr 595/2009.

Krzywa pelnego obcigzenia silnika zarejestrowana zgodnie z pkt 4.3.1 wykorzystuje si¢ do denormalizacji
cyklu odniesienia oraz do przeprowadzania wszystkich obliczent wartosci odniesienia zgodnie z pkt 7.4.6,
7.4.7 17.4.8 zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06.

4.3.4.1. Sygnaly pomiarowe i rejestrowanie danych

Niezaleznie od przepiséw zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06, rejestruje si¢
réwniez rzeczywisty przeplyw masowy paliwa zuzywanego przez silnik zgodnie z pkt 3.4.
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4.3.5. Cykl odwzorowywania zuzycia paliwa (FCMC)

Cykl odwzorowywania zuzycia paliwa (FCMC) zgodnie z niniejszym punktem pomija si¢ w przypadku
wszystkich innych silnikéw z wyjatkiem silnikéw macierzystych CO, nalezacych do rodziny silnikéw CO,.
Zarejestrowane w ramach procesu odwzorowywania zuzycia paliwa dane dotyczace silnika macierzystego
CO, nalezacego do rodziny silnikéw CO, stosuje si¢ réwniez w odniesieniu do wszystkich silnikow
nalezacych do tej samej rodziny silnikéw CO,.

Jezeli na wniosek producenta zastosowano przepisy art. 15 ust. 5 niniejszego rozporzadzenia,
w odniesieniu do danego silnika przeprowadza si¢ dodatkowo cykl odwzorowywania zuzycia paliwa.

Pomiary w ramach cyklu odwzorowywania zuzycia paliwa przeprowadza si¢ w szeregu punktoéw pracy
silnika w warunkach ustalonych zgodnie z pkt 4.3.5.2. Za wskazniki utworzonej mapy uznaje si¢ zuzycie
paliwa w g/h w zaleznosci od predkosci obrotowe;j silnika w min' i moment obrotowy silnika w Nm.

43.5.1. Postepowanie w przypadku przerwania cyklu FCMC

Jezeli w trakcie cyklu FCMC dla silnikéw wyposazonych w uklady oczyszczania spalin z okresowa
regeneracjg, o czym mowa w pkt 6.6 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06,
dojdzie do regeneracji ukladu oczyszczania spalin, wszystkie pomiary przeprowadzone przy danej
predkosci obrotowej silnika uznaje si¢ za niewazne. W takim przypadku regeneracje przeprowadza si¢ do
konca, a procedure kontynuuje si¢ zgodnie z opisem w pkt 4.3.5.1.1.

Jezeli w trakcie cyklu FCMC dojdzie do nieoczekiwanego przerwania cyklu, nieprawidlowego dziatania lub
bledu, wszystkie pomiary przeprowadzone przy danej predkosci obrotowej silnika uznaje si¢ za niewazne,
a producent wybiera jeden z przedstawionych ponizej wariantéw dalszego dziatania:

1) kontynuowanie procedury zgodnie z opisem przedstawionym w pkt 4.3.5.1.1;

2) powtérzenie catego cyklu FCMC zgodnie z pkt 4.3.5.4 i 4.3.5.5.

4.3.5.1.1.  Przepisy obowigzujace w przypadku kontynuowania cyklu FCMC

Silnik uruchamia si¢ i nagrzewa zgodnie z pkt 7.4.1 zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria
poprawek 06. Po nagrzaniu silnik poddaje si¢ kondycjonowaniu wstepnemu, utrzymujac go w trybie 9
przez 20 minut, zgodnie tabelg 1 w pkt 7.2.2 zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek
06.

Krzywa pelnego obcigzenia silnika zarejestrowang zgodnie z pkt 4.3.1 wykorzystuje si¢ do denormalizacji
warto$ci odniesienia trybu 9 przeprowadzonego zgodnie z pkt 7.4.6, 7.4.7 i 7.4.8 zalgcznika 4 do
regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06.

Bezposrednio po zakonczeniu kondycjonowania wstepnego wartosci docelowe predkosci obrotowej
i momentu obrotowego silnika przeksztalca si¢ liniowo w ciaggu 20-46 sekund w najwyzsza zadang
docelowy warto$¢ momentu obrotowego dla drugiej pod wzgledem wielkosci zadanej docelowej predkosci
obrotowej silnika po zadanej docelowej wartosci predkosci obrotowej silnika, przy ktérej doszlo do
przerwania cyklu FCMC. Jezeli zadana warto$¢ docelowa zostanie osiggnieta w czasie krétszym niz 46
sekund, czas pozostaly do osiagniecia 46 sekund wykorzystuje si¢ do ustabilizowania uktadu.

W ramach stabilizacji silnik kontynuuje pracg od tego punktu zgodnie z sekwencja badania okreslong
w pkt 4.3.5.5 bez rejestrowania warto$ci pomiaréw.

W chwili osiggnigcia najwyzszej zadanej warto$ci docelowej momentu obrotowego dla okreslonej zadanej
warto$ci docelowej predkoSci obrotowej silnika, przy ktérej doszto do przerwania cyklu, proces
rejestrowania warto$ci pomiaréw kontynuuje si¢ od tego punktu zgodnie z sekwencjg badania okreslona
w pkt 4.3.5.5.
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4.3.5.2.  Siatka zadanych wartoéci docelowych

Siatke zadanych wartoSci docelowych sporzgdzono w drodze normalizacji — obejmuje ona 10 zadanych
warto$ci docelowych predkosci obrotowej silnika i 11 zadanych wartoici docelowych momentu
obrotowego. Definicj¢ znormalizowanej wartosci zadanej przeksztalca si¢ w rzeczywiste zadane wartosci
docelowe predkosci obrotowej i momentu obrotowego silnika dla okreslonego silnika poddawanego
badaniu na podstawie krzywej pelnego obcigzenia silnika wyznaczonej w odniesieniu do silnika
macierzystego CO, nalezacego do rodziny silnikow CO, okreSlonej zgodnie z dodatkiem 3 do niniejszego
zalgcznika, ktérg zarejestrowano zgodnie z pkt 4.3.1.

4.3.5.2.1. Ustalanie zadanych warto$ci docelowych predkosci obrotowej silnika

10 zadanych wartoici docelowych predkosci obrotowej silnika definiuje si¢ za pomoca 4 bazowych
zadanych wartosci docelowych predkosci obrotowej silnika i 6 dodatkowych zadanych wartosci docelowych
predkosci obrotowej silnika.

Predkosci obrotowe silnika opisane jako nyy,, ny, 0. Ngs, i 0y, ustala si¢ na podstawie krzywej petnego
obcigzenia silnika wyznaczonej dla silnika macierzystego CO, nalezacego do rodziny silnikéw CO,
okreslonej zgodnie z dodatkiem 3 do niniejszego zalgcznika, ktdra zarejestrowano zgodnie z pkt 4.3.1,
stosujac definicje charakterystycznych predkosci obrotowych silnika przedstawione w pkt 7.4.6 zalacznika 4
do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06.

Predkos¢ obrotows silnika n,;, ustala si¢ za pomocg nastepujacego réwnania:

n;; = 0,565 x (0,45 x my, + 0,45 x n+ 0,1 x n; —ny) x 2,0327 + ny,

4 bazowe zadane wartosci docelowe predkosci obrotowej silnika definiuje si¢ w nastepujacy sposéb:
(1) bazowa predkos¢ obrotowa silnika 1: n,

(2) bazowa predko$¢ obrotowa silnika 2: n, = n,, — 0,05 x (ny5, — Ny)

(3) bazowa predkos¢ obrotowa silnika 3: n, = ny, + 0,08 x (1, — 0y,

(4) bazowa predkosé obrotowa silnika 4: nyy,

Potencjalne odstepy migdzy zadanymi warto$ciami predkosci ustala si¢ za pomoca nastgpujacych réwnan:
(1) dngeq 45 = (0 — 1) [ 4

) dn395h744 = (ng5, — 1) [ 4

(3) dngea 55 = (0 — 1) | 3

(4) dntshJS = (n9sh - 1) / 5

(5) dnges 53 = (0 — ) [ 5

(6) dntsh_s; = (N5, — 1y) /3

Warto$ci bezwzgledne potencjalnych odchylent migdzy dwiema sekcjami ustala si¢ za pomoca nastepujacych
réwnan:

(1) dn,, = ABS(dnidleAJM - dnB9Sh744)
(2) dnys = ABS(dnidleAji - dnBL)sh;s)

(3) dng, = ABS(dnidleA_53 - dnB9Sh_53)
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6 dodatkowych zadanych wartoéci docelowych predkosci obrotowej silnika ustala si¢ na podstawie
najnizszej sposréd trzech wartosci: dn,,, dn,; i dns;, zgodnie z nastepujacymi przepisami:

1) Jezeli najnizszg z tych trzech wartosci jest dn,,, ustala si¢ 6 dodatkowych wartosci docelowych predkosci
obrotowej silnika dzielac kazdy z dwoch zakreséw — jeden mieszczacy si¢ w przedziale od ny, do n,,
a drugi mieszczacy si¢ w przedziale od n; do nyy, — na 4 rowne sekgje.

2) Jezeli najnizsza z tych trzech wartosci jest dn,;, ustala si¢ 6 dodatkowych warto$ci docelowych predkosci
obrotowe;j silnika dzielac zakres od ny, do n, na 3 réwnoodlegle sekcje, a zakres od n, do nyg, na 5
réwnych sekdji.

3) Jezeli najnizsza z tych trzech wartosci jest dns,, ustala si¢ 6 dodatkowych wartosci docelowych predkosci
obrotowej silnika, dzielac zakres od n,, do n, na 5 réwnoodleglych sekeji, a zakres od n, do nyy, na 3

rowne sekcje.

Na rysunku 1 zilustrowano przyklad rozkladu zadanych wartosci docelowych predkosci obrotowej silnika
zgodnie z metodg przedstawiong w ppkt 1 powyzej.

Rysunek 1

Rozklad zadanych predkosci
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4.3.5.2.2.  Ustalanie zadanych wartosci docelowych momentu obrotowego

11 zadanych wartosci docelowych momentu obrotowego ustala si¢ na podstawie 2 bazowych zadanych
warto$ci docelowych momentu obrotowego i 9 dodatkowych zadanych wartosci docelowych momentu
obrotowego. 2 bazowe zadane warto$ci docelowe momentu obrotowego zostaja wyznaczone przez zerowy
moment obrotowy silnika i maksymalne pelne obcigzenie silnika macierzystego CO, ustalonym zgodnie
z pkt 4.3.1 (faczny maksymalny moment obrotowy T, ,.a)- 9 dodatkowych zadanych wartosci
docelowych ustala sie, dzielac zakres od zerowego momentu obrotowego do lacznego maksymalnego
momentu obrotowego, T, na 10 réwnoodlegtych sekgji.

max_overall?

Wszystkie zadane docelowe wartosci momentu obrotowego przy okreslonej zadanej docelowej wartosci
predkosci obrotowej silnika, ktéra przekracza warto$¢ graniczng ustalong na podstawie warto$ci momentu
obrotowego przy pelnym obciazeniu dla tej konkretnej zadanej wartosci docelowej predkosci obrotowej
silnika pomniejszonej o 5 procent wartodci T, ...ap ZaStepuje si¢ warto$cig momentu obrotowego przy
pelnym obcigzeniu dla tej konkretnej zadanej wartosci docelowej predkosci obrotowej silnika. Na rysunku 2
przedstawiono przykladowy rozklad zadanych wartosci docelowych momentu obrotowego.
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Rysunek 2

Rozklad zadanych warto$ci momentu obrotowego
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4.3.5.3. Sygnaly pomiarowe i rejestrowanie danych

Rejestruje sie nastepujace dane pomiarowe:

1) predkos¢ obrotows silnika;

2) moment obrotowy silnika skorygowany zgodnie z pkt 3.1.2;

3) przeplyw masowy paliwa zuzywanego przez caly uktad silnika zgodnie z pkt 3.4;

4) zanieczyszczenia gazowe zgodnie z definicjami przyjetymi w regulaminie nr 49 EKG ONZ, seria
poprawek 06. Emisje czastek stalych i emisje amoniaku nie musza by¢ monitorowane w trakcie
przebiegu badawczego cyklu FCMC.

Pomiaru zanieczyszczent gazowych dokonuje si¢ zgodnie z pkt 7.5.1, 7.5.2, 7.5.3, 7.5.5, 7.7.4, 7.8.1, 7.8.2,
7.8.417.8.5 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06.

Na potrzeby pkt 7.8.4 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06, termin ,cykl
badania”, o ktérym mowa we wspomnianym punkcie, oznacza pelng sekwencje od kondycjonowania
wstepnego przeprowadzanego zgodnie z pkt 4.3.5.4 do zakoficzenia sekwencji badania zgodnie
z pkt 4.3.5.5.

4.3.5.4. Kondycjonowanie wstepne ukfadu silnika

Silnik oraz — w stosownych przypadkach - ukfad rozcieficzania uruchamia si¢ i rozgrzewa zgodnie
z pkt 7.4.1 zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06.

Po zakoriczeniu nagrzewania silnik i uklad pobierania prébek poddaje si¢ kondycjonowaniu wstepnemu
pozostawiajac silnik pracujacy w trybie 9 przez 20 minut, zgodnie z tabelg 1 w pkt 7.2.2 zalgcznika 4 do
regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06, z dzialajacym jednoczesnie ukladem rozcieficzania.
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Krzywa pelnego obcigzenia silnika dla silnika macierzystego CO, nalezacego do rodziny silnikéw CO,
zarejestrowang zgodnie z pkt 4.3.1 wykorzystuje si¢ do denormalizacji warto$ci odniesienia trybu 9
przeprowadzonej zgodnie z pkt 7.4.6, 7.4.7 i 7.4.8 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria
poprawek 06.

Bezposrednio po zakonczeniu kondycjonowania wstepnego wartosci docelowe predkosci obrotowej
i momentu obrotowego silnika zostajg przeksztalcone liniowo w ciggu 20-46 sekund w taki sposéb, aby
dostosowa¢ pierwsza zadang warto$¢ docelowa sekwencji badania zgodnie z pkt 4.3.5.5. Jezeli pierwsza
zadana warto$¢ docelowa zostanie osiagnigta w czasie krétszym niz 46 sekund, czas pozostaly do
osiggniecia 46 sekund wykorzystuje si¢ do ustabilizowania uktadu.

4.3.5.5. Sekwencja badania

Sekwencja badania sklada si¢ z zadanych wartosci docelowych w warunkach ustalonych przy okrelonej
predkosci obrotowej silnika i przy okreslonym momencie obrotowym silnika dla kazdej zadanej wartosci
docelowej ustalonej zgodnie z pkt 4.3.5.2 oraz z zachowaniem liniowych zmian pomigdzy kolejnymi
zadanymi warto$ciami docelowymi.

Silnik pracuje z najwyzsza zadana wartoScia docelowga momentu obrotowego dla poszczegblnych
docelowych predkosci obrotowych silnika przy maksymalnym poziomie zapotrzebowania operatora.

Pierwsza zadang warto$¢ docelowy ustala si¢ przy najwyzszej zadanej wartosci docelowej predkosci
obrotowej silnika i przy najwyzszej zadanej wartosci docelowej momentu obrotowego.

Aby uwzgledni¢ wszystkie zadane wartosci docelowe, podejmuje si¢ nastepujace kroki:

1) W przypadku kazdej zadanej wartosci docelowej silnik dziala przez 95 % 3 s. Pierwsze 55 = 1 s
w przypadku kazdej zadanej wartosci docelowej uznaje si¢ za okres stabilizacji. W ciagu kolejnych 30 =
1 s $rednig warto§¢ predkosci obrotowej silnika kontroluje si¢ w nastgpujacy sposéb:

a) $rednig warto$¢ predkosci obrotowej silnika utrzymuje si¢ na poziomie zadanej wartosci docelowej
predkosci obrotowej silnika w granicach *1 procent najwyzszej docelowej wartoSci predkosci
obrotowej silnika;

b) z wyjatkiem punktéw odpowiadajacych pelnemu obcigzeniu $rednia warto§¢ momentu obrotowego
silnika utrzymuje si¢ na poziomie zadanej docelowej wartosci momentu obrotowego z tolerancja
wynoszacg £20 Nm lub £2 procent lacznego maksymalnego momentu obrotowego, T,
w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wigksza.

max_overall?

Warto$ci zarejestrowane zgodnie z pkt 4.3.5.3 przechowuje si¢ jako usredniong warto$¢ z okresu 30 +
1 s. Okres pozostalych 10 = 1 s mozna w stosownych przypadkach wykorzystaé na podjecie dzialan
zwigzanych z dalszym przetwarzaniem danych i ich przechowywaniem. W tym okresie nalezy utrzymaé
zadang wartos$¢ docelowg dla silnika.

2) Po zakoficzeniu pomiaru przy jednej zadanej wartosci docelowej warto$¢ docelows predkosci obrotowej
silnika utrzymuje si¢ na stalym poziomie w granicach £20 min' zadanej docelowej wartosci predkosci
obrotowej silnika, a warto§¢ docelowa momentu obrotowego zmniejsza si¢ liniowo w okresie 20 £ 1 s,
aby dostosowal ja do kolejnej nizszej zadanej warto$ci docelowej momentu obrotowego. Nastepnie
dokonuje si¢ pomiaru zgodnie z ppkt 1.

3) Po dokonaniu pomiaru zadanej warto$ci przy zerowym momencie obrotowym zgodnie z ppkt 1
docelowg predkos¢ obrotows silnika obniza si¢ liniowo do poziomu kolejnej nizszej zadanej wartosci
docelowej predkosci obrotowej silnika z jednoczesnym liniowym zwigkszeniem wartoici docelowej
momentu obrotowego do najwyzszej zadanej wartosci docelowej momentu obrotowego przy kolejnej
nizszej zadanej wartosci docelowej predkosci obrotowej silnika w ciggu 20-46 sekund. Jezeli kolejna
zadana warto$¢ docelowa zostanie osiagnigta w czasie krotszym niz 46 sekund, czas pozostaly do
osiggniecia 46 sekund wykorzystuje si¢ do ustabilizowania ukladu. Nast¢pnie przeprowadza si¢ pomiar,
uruchamiajac procedure stabilizacji zgodnie z ppkt 1, a w dalszej kolejnosci dostosowuje si¢ zadane
wartosci docelowe momentu obrotowego przy stalej docelowej wartosci predkosci obrotowej silnika
zgodnie z ppkt 2.

Na rysunku 3 przedstawiono trzy rézne kroki, jakie nalezy podja¢ w odniesieniu do kazdego zadanego
pomiaru w ramach badania przeprowadzanego zgodnie z ppkt 1 powyzej.
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Rysunek 3

Kroki, jakie nalezy podjaé w odniesieniu do kazdej zadanej warto$ci, przy ktorej
dokonuje si¢ pomiaru
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Na rysunku 4 przedstawiono przykladows sekwencj¢ pomiaréw dla zadanych wartosci w warunkach
ustalonych, ktére nalezy odtworzy¢ w ramach badania.

Rysunek 4

Sekwencja pomiaré6w dla zadanych wartoéci w warunkach ustalonych
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4.3.5.6. Ocena danych na potrzeby monitorowania poziomu emisji

W trakcie cyklu FCMC monitoruje si¢ poziom zanieczyszczen gazowych, o ktérych mowa w pkt 4.3.5.3.
Zastosowanie majg definicje charakterystycznych predkosci obrotowych silnika przedstawione w pkt 7.4.6
zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ, seria poprawek 06.

4.3.5.6.1. Wyznaczanie obszaru kontrolnego

Obszar kontrolny do celéw monitorowania poziomu emisji w ramach cyklu FCMC wyznacza si¢ zgodnie
z pkt 4.3.5.6.1.1 i 4.3.5.6.1.2.

4.3.5.6.1.1. Zakres predkosci obrotowej silnika dla obszaru kontrolnego

1) Zakres predkosci obrotowej silnika dla obszaru kontrolnego okresla si¢ na podstawie krzywej pelnego
obcigzenia silnika macierzystego CO, nalezacego do rodziny silnikéw CO, okreSlonej zgodnie
z dodatkiem 3 do niniejszego zalgcznika i zarejestrowanej zgodnie z pkt 4.3.1.



L 349/46 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 29.12.2017

2) Obszar kontrolny obejmuje wszystkie predkosci obrotowe silnika w zakresie skumulowanego rozkladu
predkosci o wartoSciach réwnych co najmniej 30. percentylowi obliczonych na podstawie wszystkich
predkosci obrotowych silnika, w tym predkosci biegu jatlowego, w porzadku rosnagcym w cyklu badania
WHTC z goracym rozruchem przeprowadzanego zgodnie z pkt 4.3.3 (n,,) dla krzywej pelnego
obcigzenia silnika, o ktérej mowa w ppkt 1.

3) Obszar kontrolny obejmuje wszystkie predkosci obrotowe silnika nieprzekraczajace n,; lub ustalone na
podstawie krzywej pelnego obciazenia silnika, o ktérej mowa w ppkt 1.

4.3.5.6.1.2. Moment obrotowy i zakres mocy silnika dla obszaru kontrolnego

1) Dolng granice zakresu momentu obrotowego silnika dla obszaru kontrolnego wyznacza si¢ na
podstawie krzywej pelnego obciazenia silnika o najnizszej wartosci tego parametru sposrod wszystkich
silnikéw nalezacych do rodziny silnikéw CO, i zarejestrowanej zgodnie z pkt 4.3.1.

2) Obszar kontrolny obejmuje wszystkie punkty obcigzZenia silnika o wartosci momentu obrotowego
réwnej co najmniej 30 % maksymalnej wartosci momentu obrotowego ustalonej na podstawie krzywej
pelnego obcigzenia silnika, o ktérej mowa w ppkt 1.

3) Niezaleznie od przepiséw ppkt 2 punkty predkosci i momentu obrotowego nieprzekraczajgce 30
procent wartoéci mocy maksymalnej ustalone na podstawie krzywej pelnego obcigzenia silnika, o ktorej
mowa w ppkt 1, sa wylaczone z obszaru kontrolnego.

4) Niezaleznie od przepiséw ppkt 2 i 3 gérng granice obszaru kontrolnego ustala si¢ na podstawie krzywej
pelnego obcigzenia silnika macierzystego CO, nalezacego do rodziny silnikéw CO, okreslonej zgodnie
z dodatkiem 3 do niniejszego zalgcznika i zarejestrowanej zgodnie z pkt 4.3.1. Warto§¢ momentu
obrotowego w odniesieniu do kazdej predkosci obrotowej silnika okreSlana przy pomocy krzywej
pelnego obcigzenia silnika w odniesieniu do silnika macierzystego nalezacego do rodziny silnikéw CO,-
nalezy zwiekszy¢ o 5 procent catkowitego maksymalnego momentu obrotowego T, ,...; okreslanego
zgodnie z pkt 4.3.5.2.2. Zmieniong krzywa pelnego obcigzenia silnika dla zwigkszonego momentu
obrotowego w odniesieniu do silnika macierzystego CO, nalezy stosowaé jako gérng granice obszaru
kontrolnego.

Na rysunku 5 przykladowo zilustrowano wyznaczenie predkosci obrotowej silnika, momentu obrotowego
i zakresu mocy w odniesieniu do obszaru kontrolnego.

Rysunek 5

Przykladowe wyznaczenie zakresu predkosci obrotowej silnika, momentu obrotowego
i mocy w odniesieniu do obszaru kontrolnego
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4.3.5.6.2. Definicja siatki komérek

Obszar kontrolny wyznaczony zgodnie z pkt 4.3.5.6.1 dzieli si¢ na szereg komorek tworzacych siate do
celéw monitorowania emisji podczas cyklu FCMC.

Siatka sklada si¢ z 9 komorek w przypadku silnikéw o predkosci znamionowej ponizej 3 000 min' i 12
komoérek w przypadku silnikow o predkosci znamionowej réwnej co najmniej 3 000 min™. Siatki wyznacza
si¢ zgodnie z nastgpujacymi przepisami:

1) zewnetrzne granice siatek obejmujg obszar kontrolny okreslony zgodnie z pkt 4.3.5.6.1.

2) 2 linie pionowe rozmieszczone w jednakowych odstepach miedzy predkosciami obrotowymi silnika n,,
i 1,1 razy n,, w odniesieniu do siatek 9-komérkowych lub 3 linie pionowe rozmieszczone
w jednakowych odstgpach miedzy predkosciami obrotowymi silnika n,, i 1,1 razy n,s, w odniesieniu do
siatek 12-komérkowych.

3) 2 linie rozmieszczone na osi moment obrotowego silnika dzielace na réwne odcinki (tj. 1/3) kazda linie
pionowa odpowiadajgca predkosci obrotowej silnika okreslonej w ppkt 1 i 2.

Wszystkie wartosci predkosci obrotowej silnika w min' i wszystkie warto§ci momentu obrotowego

w niutonometrach okreslajace granice siatki komorek zaokragla si¢ do 2 miejsc po przecinku zgodnie
z ASTM E 29-06.

Na rysunku 6 przykladowo zilustrowano wyznaczanie siatki komérek w odniesieniu do obszaru
kontrolnego w przypadku siatki 9-komérkowe;j.

Rysunek 6

Przykladowa definicja siatki komérek w odniesieniu do obszaru kontrolnego
w przypadku siatki 9-komérkowej.
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4.3.5.6.3.  Obliczanie jednostkowych emisji masowych

Jednostkowe emisje masowe zanieczyszczeni gazowych okresla si¢ jako Srednig warto$¢ w odniesieniu do
kazdej komorki siatki okreslonej zgodnie z pkt 4.3.5.6.2. Srednig warto$¢ dla kazdej komorki siatki okresla
si¢ jako warto$¢ $redniej arytmetycznej jednostkowych emisji masowych w kazdym punkcie predkosci
obrotowej silnika i momentu obrotowego, mierzong w trakcie cyklu FCMC w obrebie tej samej komérki
siatki.
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Jednostkowe emisje masowe przy danej predkosci obrotowej silnika i danym momencie obrotowym
mierzone w trakcie cyklu FCMC okresla si¢ jako $rednig warto$¢ z okresu pomiaru 30 + 1 sekund
wyznaczong zgodnie z pkt 4.3.5.5 ppkt 1.

Jezeli punkt predkosci obrotowej silnika i momentu obrotowego jest zlokalizowany bezposrednio na linii
oddzielajacej od siebie rézne komoérki siatki, ten punkt predkosci obrotowej silnika i obcigzenia nalezy
uwzglednic¢ przy obliczaniu $rednich wartosci wszystkich sasiednich komorek siatki.

Calkowite emisje masowe kazdego zanieczyszczenia gazowego w odniesieniu do kazdego punktu predkosci
obrotowej silnika i momentu obrotowego, mierzone podczas cyklu FCMC, my,., Wyrazone w gramach,
w czasie pomiaru trwajacego 30 = 1 sekund zgodnie z pkt 4.3.5.5 ppkt 1, oblicza si¢ zgodnie z pkt 8
zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06.

Rzeczywista prace silnika w odniesieniu do kazdego punktu predkosci obrotowej silnika i momentu
obrotowego mierzonych podczas cyklu FCMC, my,; Wyrazong w kWh, w czasie pomiaru trwajacego 30 =
1 sekund zgodnie z pkt 4.3.5.5 ppkt 1, ustala si¢ na podstawie wartoSci predkosci obrotowej silnika
i momentu obrotowego zarejestrowanych zgodnie z pkt 4.3.5.3.

Jednostkowe emisje masowe zanieczyszczen gazowych, ey, Wyrazone w g/kWh, w odniesieniu do
kazdego punktu predkosci obrotowej silnika i momentu obrotowego mierzonych w trakcie cyklu FCMC
ustala si¢ na podstawie nastgpujacego réwnania:

eFCMC,i = mFCMC,i / WFCMC,i

4.35.7. Wazno$¢ danych
4.3.5.7.1. Wymagania w zakresie statystyki walidacji cyklu FCMC

W odniesieniu do cyklu FCMC nalezy przeprowadzi¢ liniowa analize regresji rzeczywistej wartosci
predkosci obrotowej silnika (n,), momentu obrotowego silnika (M,.) i mocy silnika (P, ) na stosownych
warto$ciach referencyjnych (n,, M, P.). Rzeczywiste wartosci n,, M,, i P,, okresla si¢ na podstawie
warto$ci zarejestrowanych zgodnie z pkt 4.3.5.3.

act? act

Z analizy regresji wyklucza si¢ zmiany liniowe przy przechodzeniu od jednej warto$ci zadanej do nastepnej.

Aby zminimalizowal artefakt zwloki czasowej miedzy wartoSciami rzeczywistymi a warto§ciami
odniesienia, calg sekwencje sygnaléw rzeczywistej predkosci obrotowej silnika i momentu obrotowego
silnika mozna przyspieszy¢ lub opdzni¢ w czasie wzgledem sekwencji wartosci predkosci obrotowej
odniesienia i momentu obrotowego odniesienia. Jezeli sygnaly rzeczywiste zostang przesunigte, zaréwno
predko$¢ obrotowa, jak i moment obrotowy ulegng przesunigciu o t¢ samg warto$¢ i w tym samym
kierunku.

Do celow analizy regresji nalezy stosowal metode najmniejszych kwadratéw zgodnie z pkt A.3.1 i A.3.2
dodatku 3 do zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06, przy czym
najlepiej pasujace rownanie ma postal okreSlona w pkt 7.8.7 zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ
zmienionego serig poprawek 06. Zaleca sie, aby analize t¢ przeprowadzi¢ przy czestotliwosci 1 Hz.

Wrylacznie do celéw przedmiotowej analizy regresji dopuszczalne jest pominigcie punktéw odnotowanych
w tabeli 4 (Dopuszczalne pominigcia punktow z analizy regresji) w zalgczniku 4 do regulaminu nr 49 EKG
ONZ zmienionego serig poprawek 06, przed przystapieniem do obliczania regresji. Ponadto wylgcznie do
celéw przedmiotowej analizy regresji pomija si¢ wszystkie wartosci momentu obrotowego silnika i mocy
w punktach o maksymalnym zapotrzebowaniu operatora. Punktéw pominigtych do celéw analizy regresji
nie nalezy jednak pomija¢ w przypadku innych obliczen zgodnych z niniejszym zalgcznikiem. Pomijanie
punktéw moze by¢ stosowane w odniesieniu do catosci cyklu lub ktorejkolwiek jego czgsci.

Aby dane mozna bylo uznaé za wazne, musza by¢ spelnione kryteria okreslone w tabeli 3 (Tolerancje linii
regresji dla WHSC) w zalaczniku 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06.

4.3.5.7.2.  Wymagania w zakresie monitorowania emisji

Dane uzyskane w ramach badan cyklu FCMC s3 wazne, jezeli jednostkowe emisje masowe zanieczyszczef
gazowych podlegajacych uregulowaniom, okreSlone w odniesieniu do kazdej komérki siatki zgodnie
z pkt 4.3.5.6.3, s zgodne z obowigzujagcymi warto$ciami granicznymi dotyczacymi zanieczyszczef
gazowych okreSlonymi w pkt 5.2.2 zalacznika 10 do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig
poprawek 06. Jezeli liczba punktéw predkosci obrotowej silnika i momentu obrotowego silnika w obrebie
tej samej komorki siatki jest mniejsza niz 3, niniejszy punkt nie ma zastosowania w odniesieniu do tej
konkretnej komérki sieci.
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5. Przetwarzanie koficowe danych pomiarowych

Wszystkie obliczenia okreslone w niniejszym punkcie wykonuje si¢ w odniesieniu do kazdego silnika
nalezgcego do jednej rodziny silnikéw CO,.

5.1. Obliczanie pracy wykonanej przez silnik

Laczng prace wykonana przez silnik w cyklu lub w okreSlonym czasie ustala si¢ na podstawie zarejestro-
wanych warto$ci mocy silnika wyznaczonych zgodnie z pkt 3.1.2 oraz pkt 6.3.5 i 7.4.8 zalacznika 4 do
regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06.

Prac¢ wykonang przez silnik w pelnym cyklu badania lub w kazdym podcyklu badania WHTC ustala si¢
wprowadzajgc zarejestrowane warto$ci mocy silnika zgodnie do nastgpujacego wzoru:

W = (lPo P APt Py 4 Py +1Pn>h

2 2
gdzie
W, s = laczna praca wykonana przez silnik w okresie od t, do t,
t, = czas na poczatku okresu
t, = czas na koncu okresu
n = liczba zarejestrowanych wartosci przez okres od t, do t,
Pion = zarejestrowane warto$ci mocy silnika w okresie od t, do t, w kolejnosci chronologicznej,
gdzie k przyjmuje wartosci od 0 przy t, do n przy t,
h = wielko$¢ przedzialu miedzy dwoma sasiadujgcymi  zarejestrowanymi warto$ciami
p . 1 — 1,
okreslona jako h =-—=2
5.2. Obliczanie polaczonego zuzycia paliwa

Wszelkie ujemne wartosci zarejestrowane w odniesieniu do zuzycia paliwa stosuje si¢ bezposrednio i nie
przyjmuje si¢ ich wartosci jako réwnej zero do celéw obliczania polaczonej wartosci.

Laczng mase paliwa zuzywanego przez silnik w pelnym cyklu badania lub w kazdym podcyklu badania
WHTC okresla sig, taczac zarejestrowane warto$ci przeplywu masowego paliwa zgodnie z nastgpujacym

wzorem:
1 1
Z FCmcas,i - (E mfﬁAel,O + mffuel,l + mffud,Z + ...+ mf_fuel,n— 2 + mfﬁAel,n—l + 5 mffucl,n) h
gdzie:
2 FC s = laczna masa paliwa zuzywanego przez silnik przez okres od t, do t,
t, = czas na poczatku okresu
t, = czas na koficu okresu
n = liczba zarejestrowanych wartosci przez okres od t, do t,
M0 = zarejestrowane wartosci przeplywu masowego paliwa przez okres od t, do t,
w kolejnosci chronologicznej, gdzie k rozcigga si¢ od 0 przy t, do n przy t,
h = wielko$¢ przedzialu migdzy dwoma sasiadujacymi zarejestrowanymi warto$ciami

1t

okreslona jako h =
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5.3. Obliczanie wartosci liczbowych jednostkowego zuzycia paliwa

Wspolczynnik korekeji i wspolezynnik réwnowazgcy, ktore nalezy wprowadzi¢ jako dane wejsciowe do
narzedzia symulacyjnego, oblicza si¢ przy pomocy narzedzia do wstepnego przetwarzania danych silnika na
podstawie zmierzonych wartodci liczbowych jednostkowego zuzycia paliwa przez silnik okre$lonych
zgodnie z pkt 5.3.11 5.3.2.

5.3.1. Wartosci liczbowe jednostkowego zuzycia paliwa w odniesieniu do wspdtczynnika korekcji WHTC

Wartosci liczbowe jednostkowego zuzycia paliwa potrzebne do wyznaczenia wspélczynnika korekcji WHTC
oblicza si¢ na podstawie rzeczywistych mierzonych wartosci dla WHTC w cyklu gorgcego rozruchu zarejes-
trowanych zgodnie z pkt 4.3.3 w nastepujacy sposéb:

SEC =X FC Wacl, WHTC-Urban

meas, Urban meas, WHTC-Urban /

SFCmeas, Rural z FCmeas, WHTC- Rural / Wact, WHTC- Rural

SFCeas uw = Z FCoeas wirenw / Wt wiren)

gdzie:

SFCreas, i = jednostkowe zuzycie paliwa w podcyklu WHTC i [g/kWh]

2 FC i = lgczna masa paliwa zuzywanego przez silnik w podcyklu WHTC i [g] okreslona zgodnie
z pkt 5.2

Wi = laczna praca wykonana przez silnik w podcyklu WHTC i [kWh] okre$lona zgodnie

z pkt 5.1

3 rézne podcykle WHTC — w terenie miejskim, w terenie wiejskim i po autostradzie — definiuje si¢
w nastepujacy sposob:

1) w terenie miejskim (urban): od poczatku cyklu do < 900 sekund po rozpoczeciu cyklu;

2) w terenie wiejskim (rural): od > 900 sekund po rozpoczeciu cyklu do < 1 380 sekund po rozpoczeciu

cyklu;

3) po autostradzie (MW): od > 1 380 sekund po rozpoczeciu cyklu do konca cyklu.

5.3.2. Dane liczbowe jednostkowego zuzycia paliwa w odniesieniu do wspdlczynnika réwnowazacego emisje
w cyklu zimnego-goracego rozruchu

Dane liczbowe jednostkowego zuzycia paliwa potrzebne do okreSlenia wspélczynnika réwnowazacego
emisje w cyklu zimnego-goracego rozruchu oblicza si¢ na podstawie rzeczywistych mierzonych wartosci
zaréwno w badaniu WHTC w cyklu goracego rozruchu, jak i zimnego rozruchu zarejestrowanych zgodnie
z pkt 4.3.3. Obliczenia nalezy wykona¢ oddzielnie w odniesieniu do WHTC w cyklu goracego rozruchu
i zimnego rozruchu w nastepujacy sposéb:

SEC

=X FC \W

meas, hot /

‘meas, hot act, hot
SFCmeas, cold = 2 cheas, cold / Wact, cold
gdzie:
SFC,eas = jednostkowe zuzycie paliwa [g/kWh]
2 FCs | = calkowite zuzycie paliwa podczas WHTC [g] okre§lone zgodnie z pkt 5.2 niniejszego
zalacznika
W | = laczna praca wykonana przez silnik w trakcie WHTC [kWh] okre$lona zgodnie z pkt 5.1

niniejszego zalgcznika
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5.3.3. Dane liczbowe jednostkowego zuzycia paliwa podczas WHSC

Jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC oblicza si¢ na podstawie rzeczywistych mierzonych wartosci
dla WHSC zarejestrowanych zgodnie z pkt 4.3.4 w nastgpujacy sposéb:

SFCyse = (2 FCyypse) | W)

gdzie:
SFCypsc = jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC [g/kWh]
S FCysc = catkowite zuzycie paliwa podczas WHSC [g] okreSlone zgodnie z pkt 5.2 niniejszego
zalacznika
Wynse = Laczna praca wykonana przez silnik w trakcie WHSC [kWh] okreslona zgodnie z pkt 5.1
niniejszego zalacznika
5.3.3.1. Skorygowane dane liczbowe jednostkowego zuzycia paliwa podczas WHSC

Obliczone jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC SFCy,,s Okreslone zgodnie z pkt 5.3.3 dostosowuje
si¢ do skorygowanej warto$ci SFCyyysccon aby uwzgledni¢ réznice miedzy wartoscig opalowq paliwa
stosowanego podczas badania a standardowg wartoscig opalowa w odniesieniu do odpowiedniej technologii
paliwa napedzajgcego silnik, zgodnie z nastgpujgcym réwnaniem:

NCV,
SFCyhsceom = SFC p—
WHSC, WHSC chnd
gdzie:
SFCyisc.corr = Skorygowane jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC [g/kWh]
SFCypsc = jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC [g/kWh]
NCV...c = warto$¢ opalowa paliwa stosowanego podczas badania okreslona zgodnie z pkt 3.2
[M]/kg]
NCV_, = standardowa warto$¢ opalowa zgodnie z tabelg 4 [M]/kg]
Tabela 4
Standardowe warto$ci opalowe rodzajow paliwa
Rodzaj paliwa | typ silnika Rodzaj paliwa wzorcowego StandardOW[aM‘}’ﬁ(rgt?éé opatowa
Olej napedowy | silnik Diesla B7 42,7
Etanol | silnik Diesla ED95 25,7
Benzyna | silnik o zaplonie iskro- | E10 41,5
wym
Etanol | silnik o zaplonie iskro- | E85 29,1
wym
Gaz plynny (LPG) | silnik o zapto- | LPG paliwo B 46,0
nie iskrowym
Gaz ziemny | silnik o zaplonie is- | G, 45,1
krowym
5.3.3.2. Przepisy szczegdlne dotyczace paliwa wzorcowego B7

Jezeli podczas badania uzyto paliwa wzorcowego typu B7 (olej napedowy | silnik Diesla) zgodnie z pkt 3.2,
nie nalezy dokonywaé korekty standaryzujacej zgodnej z pkt 5.3.3.1, a skorygowang warto$¢ SFCysc con
nalezy ustawi¢ na nieskorygowana warto$ci SFCyyqc-
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5.4. Wspblezynnik korekeji silnikéw wyposazonych w uklady oczyszczania spalin, ktére regenerujg sie
okresowo

W przypadku silnikéw wyposazonych w uklady oczyszczania spalin z okresowa regeneracja, o ktérych
mowa w pkt 6.6.1 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06, nalezy
zastosowal wspélczynnika korekcji, aby dostosowaé zuzycie paliwa w celu uwzglednienia zdarzen
regeneracji.

Wspotezynnik korekcji CFygp,, ustala si¢ zgodnie z pkt 6.6.2 zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ
zmienionego serig poprawek 06.

W przypadku silnikéw wyposazonych w uklad oczyszczania spalin z regeneracja ciagla zdefiniowanych
zgodnie z pkt 6.6 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06, nie ustala

si¢ wspétczynnika korekcji, a wartos$¢ czynnika CF,, ustala si¢ jako 1.

Krzywa pelnego obcigzenia silnika zarejestrowang zgodnie z pkt 4.3.1 wykorzystuje si¢ do denormalizacji
cyklu odniesienia. WHTC oraz do wszystkich obliczen warto$ci odniesienia wykonanych zgodnie
z pkt 7.4.6, 7.4.7 i 7.4.8 zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego seria poprawek 06.

Niezaleznie od przepiséw zalgcznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06
rejestruje sie réwniez rzeczywisty przeplyw masowy paliwa zuzywanego przez silnik zgodnie z pkt 3.4
w odniesieniu do kazdego badania WHTC w cyklu gorgcego rozruchu przeprowadzanego zgodnie
z pkt 6.6.2 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06.

Jednostkowe zuzycie paliwa w odniesieniu do kazdego przeprowadzanego badania WHTC w cyklu
gorgcego rozruchu oblicza si¢ za pomocg nastepujacego réwnania:

SFCmeas, m o (2 FCmeas, m) / (W )

act, m

gdzie:

SFC. a5, m = jednostkowe zuzycie paliwa [g/kWh]

2 FC,um = calkowite zuzycie paliwa podczas WHTC [g] okreslone zgodnie z pkt 5.2 niniejszego
zalagcznika

Weet m = lgczna praca wykonana przez silnik w trakcie WHTC [kWh] okre$lona zgodnie z pkt 5.1
niniejszego zalacznika

m = wskaznik okreslajacy kazde indywidualne badanie WHTC w cyklu goracego rozruchu

Wartodci jednostkowego zuzycia paliwa w odniesieniu do poszczegdlnych badan WHTC wazy si¢ za
pomocy nastepujgcego réwnania:

1 X SFCyyg + 1, X SFCyg,

SFC, =
n—+n,
gdzie:
n = liczba badat WHTC w cyklu gorgcego rozruchu bez regeneracji
n, = liczba badan WHTC w cyklu gorgcego rozruchu z regeneracjg (minimalna liczba wynosi jedno
badanie)
SFC,,, = §rednie jednostkowe zuzycie paliwa ze wszystkich badan WHTC w cyklu gorgcego rozruchu
bez regeneracji [g/kWh]
SFC,,,, = $rednie jednostkowe zuzycie paliwa ze wszystkich badat WHTC w cyklu gorgcego rozruchu

z regeneracja [g/kWh]

Wspotezynnik korekcji CFygp,, oblicza si¢ za pomoca nastepujacego réwnania:

SFC,

CF, RegPer = ﬁ
avg
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6. Zastosowanie narzedzia do wstgpnego przetwarzania danych silnika

Narzedzia do wstepnego przetwarzania danych silnika uzywa si¢ w odniesieniu do kazdego silnika
nalezgcego do jednej rodziny silnikéw CO,, wykorzystujac dane wejsSciowe okreslone w pkt 6.1.

Dane wyjsciowe uzyskane dzigki narzedziu do wstgpnego przetwarzania danych dotyczacych silnika
stanowia wynik koficowy procedury badania silnika i nalezy je udokumentowac.

6.1. Dane wejsciowe na potrzeby narzedzia do wstepnego przetwarzania danych silnika

Ponizsze dane wejSciowe generuje si¢ w ramach procedur badania okre§lonych w niniejszym zalgczniku
i stanowig one dane wejSciowe na potrzeby narzedzia do wstepnego przetwarzania danych silnika.

6.1.1. Krzywa pelnego obciazenia silnika macierzystego CO,

Dane wejsciowe obejmujg krzywa pelnego obcigzenia silnika wyznaczong dla silnika macierzystego CO,
nalezacego do rodziny silnikéw CO, okreslonej zgodnie z dodatkiem 3 do niniejszego zalgcznika i sa
zarejestrowane zgodnie z pkt 4.3.1.

Jezeli na wniosek producenta zastosowanie majg przepisy okreslone w art. 15 ust. 5 niniejszego rozporza-
dzenia, krzywa pelnego obciazenia tego konkretnego silnika zarejestrowang zgodnie z pkt 4.3.1 stosuje si¢
jako dane wejsciowe.

Dane wejsciowe wprowadza si¢ w formacie ,comma separated values” (CSV, wartosci rozdzielone
przecinkiem), przy czym znak oddzielajacy to znak z zestawu Unicode o nazwie ,COMMA” (U+002C) (,,").
Pierwszg linijke pliku stosuje si¢ jako nagléwek i nie zawiera ona zadnych zarejestrowanych danych. Zarejes-
trowane dane zaczynaja si¢ od drugiej linijki pliku.

W pierwszej kolumnie pliku znajduje si¢ warto$¢ predkosci obrotowej silnika w min! zaokraglona do 2
miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06. W drugiej kolumnie znajduje si¢ warto$¢ momentu
obrotowego w Nm zaokraglona do 2 miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06.

6.1.2. Krzywa pelnego obciazenia
Dane wejsciowe obejmujg krzywa pelnego obcigzenia silnika zarejestrowang zgodnie z pkt 4.3.1.

Dane wejSciowe wprowadza si¢ w formacie ,comma separated values” (CSV, wartoSci rozdzielone
przecinkiem), przy czym znak oddzielajacy to znak z zestawu Unicode o nazwie ,COMMA” (U+002C) (,,").
Pierwsza linijke pliku stosuje si¢ jako nagtéwek i nie zawiera ona zadnych zarejestrowanych danych. Zarejes-
trowane dane zaczynaja si¢ od drugiej linijki pliku.

W pierwszej kolumnie pliku znajduje si¢ warto$¢ predkosci obrotowej silnika w min zaokraglona do 2
miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06. W drugiej kolumnie znajduje si¢ warto$¢ momentu
obrotowego w Nm zaokraglona do 2 miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06.

6.1.3. Krzywa pracy silnika w odniesieniu do silnika macierzystego CO,

Dane wejsciowe obejmuja krzywa pracy silnika wyznaczong dla silnika macierzystego CO,nalezacego do
rodziny silnikéw CO, okreslonej zgodnie z dodatkiem 3 do niniejszego zalacznika i sg zarejestrowane
zgodnie z pkt 4.3.2.

Jezeli na wniosek producenta zastosowanie majg przepisy okre$lone w art. 15 ust. 5 niniejszego rozporza-
dzenia, krzywa pracy silnika tego konkretnego silnika zarejestrowang zgodnie z pkt 4.3.2 stosuje si¢ jako
dane wejsciowe.

Dane wejSciowe wprowadza si¢ w formacie ,comma separated values” (CSV, wartosci rozdzielone
przecinkiem), przy czym znak oddzielajgcy to znak z zestawu Unicode o nazwie ,COMMA” (U+002C) (,,").
Pierwszg linijke pliku stosuje si¢ jako nagléwek i nie zawiera ona zadnych zarejestrowanych danych. Zarejes-
trowane dane zaczynaja si¢ od drugiej linijki pliku.
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W pierwszej kolumnie pliku znajduje si¢ warto$¢ predkosci obrotowej silnika w min! zaokraglona do 2
miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06. W drugiej kolumnie znajduje si¢ warto$¢ momentu
obrotowego w Nm zaokraglona do 2 miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06.

6.1.4. Mapa zuzycia paliwa w odniesieniu do silnika macierzystego CO,

Dane wejSciowe obejmujg wartosci predkosci obrotowej silnika, momentu obrotowego silnika i przepltywu
masowego paliwa wyznaczone dla silnika macierzystego CO, nalezacego do rodziny silnikéw CO,
okreslonej zgodnie z dodatkiem 3 do niniejszego zalgcznika i zarejestrowane zgodnie z pkt 4.3.5.

Jezeli na wniosek producenta zastosowanie majg przepisy okre§lone w art. 15 ust. 5 niniejszego rozporzg-
dzenia, jako dane wejSciowe stosuje si¢ warto$ci predkosci obrotowej silnika, momentu obrotowego silnika
i przeptywu masowego paliwa okreslone dla tego konkretnego silnika i zarejestrowane zgodnie z pkt 4.3.5.

Dane wejSciowe obejmuja wylacznie $rednie wartosci pomiaréw predkosci obrotowej silnika, momentu
obrotowego silnika i przeplywu masowego paliwa ustalone w okresie pomiaru 30 * 1 sekund zgodnie
z pkt 4.3.5.5 ppkt 1.

Dane wejSciowe wprowadza si¢ w formacie ,comma separated values” (CSV, wartoici rozdzielone
przecinkiem), przy czym znak oddzielajacy to znak z zestawu Unicode o nazwie ,COMMA” (U+002C) (,,").
Pierwszg linijke pliku stosuje si¢ jako nagléwek i nie zawiera ona zadnych zarejestrowanych danych. Zarejes-
trowane dane zaczynaja si¢ od drugiej linijki pliku.

W pierwszej kolumnie pliku znajduje si¢ warto$¢ predkosci obrotowej silnika w min zaokraglona do 2
miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06. W drugiej kolumnie znajduje si¢ warto$¢ momentu
obrotowego w Nm zaokraglona do 2 miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06. W drugiej kolumnie
znajduje si¢ warto$¢ przeplywu masowego paliwa w g/h zaokraglona do 2 miejsc po przecinku zgodnie
z ASTM E 29-06.

6.1.5. Wartosci liczbowe jednostkowego zuzycia paliwa w odniesieniu do wspdtczynnika korekcji WHTC

Dane wejSciowe obejmuja trzy wartosci jednostkowego zuzycia paliwa w réznych podcyklach badania
WHTC - w terenie miejskim, w terenie wiejskim i po autostradzie — wyrazone w g/kWh, okreslone zgodnie
z pkt. 5.3.1.

Wartosci zaokragla si¢ do 2 miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06.

6.1.6. Dane liczbowe jednostkowego zuzycia paliwa w odniesieniu do wspélczynnika réwnowazacego emisje
w cyklu zimnego-goracego rozruchu

Dane wejsciowe obejmuja dwie wartosci jednostkowego zuzycia paliwa w badaniu WHTC w cyklach
goracego i zimnego rozruchu w g/kWh, okre$lone zgodnie z pkt. 5.3.2.

Wartosci zaokragla sie do 2 miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06.

6.1.7. Wspoélezynnik korekeji silnikéw wyposazonych w uklady oczyszczania spalin, ktére regenerujg sig
okresowo

Dane wejSciowe obejmujg wspdtczynnik korekcji CFyg,, Okreslony zgodnie z pkt. 5.4.

W przypadku silnikéw wyposazonych w uklad oczyszczania spalin z regeneracja ciagla zdefiniowanych
zgodnie z pkt 6.6.1 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06 wartos¢
tego wspolczynnika ustala si¢ na 1 zgodnie z pkt 5.4.

Warto$¢ zaokragla si¢ do 2 miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06.
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6.1.8. Warto$¢ opalowa paliwa badawczego
Dane wejSciowe obejmujg warto$¢ opalowa paliwa badawczego w MJ kg okreslong zgodnie z pkt 3.2.

Warto$¢ zaokragla si¢ do 3 miejsc po przecinku zgodnie z ASTM E 29-06.

6.1.9. Rodzaj paliwa badawczego

Dane wejSciowe obejmuja rodzaj paliwa badawczego wybrany zgodnie z pkt. 3.2.

6.1.10. Predko$¢ obrotowa silnika macierzystego CO, na biegu jalowym

Dane wejsciowe obejmujg predko$¢ obrotows silnika na biegu jalowym, n,y,, w min." silnika macierzystego
CO, nalezacego do rodziny silnikow CO, okreslonej zgodnie z dodatkiem 3 do niniejszego zalgcznika
zgodnie z deklaracja producenta we wniosku o certyfikacj¢ zalagczonym do dokumentu informacyjnego
sporzadzonego zgodnie ze wzorem zamieszczonym w dodatku 2.

Jezeli na wniosek producenta zastosowanie majg przepisy okre$lone w art. 15 ust. 5 niniejszego rozporza-
dzenia, predko$¢ obrotows tego konkretnego silnika na biegu jalowym stosuje si¢ jako dane wejsciowe.

Warto$¢ zaokragla si¢ do najblizszej liczby calkowitej zgodnie z ASTM E 29-06.

6.1.11. Predko$¢ obrotowa silnika na biegu jalowym

Dane wejsciowe obejmuja predkos¢ obrotows silnika na biegu jalowym, ny,,, w min.! zgodnie z deklaracja
producenta we wniosku o certyfikacje zalaczonym do dokumentu informacyjnego sporzadzonego zgodnie
ze wzorem zamieszczonym w dodatku 2 do niniejszego zalgcznika.

Warto$¢ zaokragla si¢ do najblizszej liczby catkowitej zgodnie z ASTM E 29-06.

6.1.12. Pojemno$¢ skokowa silnika

Dane wejsciowe obejmujg pojemno$¢ skokows silnika w ccm zgodnie z deklaracjg producenta we wniosku
o certyfikacje zalagczonym do dokumentu informacyjnego sporzadzonego zgodnie ze wzorem
zamieszczonym w dodatku 2 do niniejszego zalgcznika.

Warto$¢ zaokragla si¢ do najblizszej liczby catkowitej zgodnie z ASTM E 29-06.

6.1.13. Predkos¢ znamionowa silnika

Dane wejciowe obejmujg predkos¢ znamionows silnika w min.! zgodnie z deklaracjg producenta we
wniosku o certyfikacje w pkt 3.2.1.8 dokumentu informacyjnego zgodnie z dodatkiem 2 do niniejszego
zalgcznika.

Warto$¢ zaokragla sie do najblizszej liczby catkowitej zgodnie z ASTM E 29-06.

6.1.14. Moc znamionowa silnika

Dane wejsciowe obejmujg moc znamionowg silnika w kW zgodnie z deklaracja producenta we wniosku
o certyfikacje w pkt 3.2.1.8 dokumentu informacyjnego zgodnie z dodatkiem 2 do niniejszego zalgcznika.

Warto$¢ zaokragla si¢ do najblizszej liczby calkowitej zgodnie z ASTM E 29-06.
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6.1.15. Producent

Dane wejsciowe obejmuja nazwe producenta silnika, ktéra jest sekwencja znakéw zgodnych z kodowaniem
ISO8859-1.

6.1.16. Model

Dane wejSciowe obejmujg nazwe modelu silnika, ktéra jest sekwencjg znakéw zgodnych z kodowaniem
ISO8859-1.

6.1.17. Numer identyfikacyjny sprawozdania technicznego

Dane wejsciowe obejmujg niepowtarzalny numer identyfikacyjny sprawozdania technicznego opracowanego
dla homologacji typu okreslonego silnika. Ten numer identyfikacyjny podaje si¢ jako sekwencje znakéw
zgodnych z kodowaniem ISO8859-1.
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Zawiadomienie dotyczace:
— udzielenia (!

— rozszerzenia (1)

Dodatek 1

WZOR SWIADECTWA DOTYCZACEGO CZESCI, ODDZIELNEGO ZESPOLU TECHNICZNEGO LUB

UKLADU

Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm)

SWIADECTWO DOTYCZACE WEASCIWOSCI POWIAZANYCH Z EMISJAMII CO, I ZUZYCIEM PALIWA

W ODNIESIENIU DO RODZINY SILNIKOW

Pieczeé urzedowa

— odmowy udzielenia (1)

— cofniecia (1)

Swiadectwa dotyczacego whasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do rodziny silnikéw
zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) 2017/2400

Rozporzadzenie Komisji (UE) 20172400 ostatnio zmienione

Numer certyfikacji:

Skrot:

Powdd rozszerzenia:

SEKCJA 1
0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):
0.2.  Typ:
0.3.  Sposoby identyfikacji typu:
0.3.1. Umiejscowienie znaku certyfikujacego:
0.3.2. Sposéb zamocowania znaku certyfikujacego:
0.5. Nazwa i adres producenta:
0.6. Nazwa i adres zakladu montazowego (zakladéw montazowych):
0.7. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach)
SEKCJA II
1. Informacje dodatkowe (w stosownych przypadkach): zob. addendum
2. Organ udzielajacy homologacji odpowiedzialny za przeprowadzenie badan:
3. Data sprawozdania z badan:
4. Numer sprawozdania z badan:
5. Uwagi (w stosownych przypadkach): zob. addendum
6. Miejscowos¢:
7. Data:
8. Podpis:
Zalgczniki:

Pakiet informacyjny. Sprawozdanie z badan.



Dodatek 2

Dokument informacyjny dotyczacy silnika

Uwagi dotyczgce wypelniania tabel

Litery A, B, C, D i E odpowiadajace cztonkom rodziny silnikéw CO, zastgpuje si¢ rzeczywistymi nazwami czlonkéw rodziny silnikéw CO,.

Jezeli w przypadku danej wlasciwosci silnika ta sama warto$¢/opis ma zastosowanie do wszystkich czlonkéw rodziny silnikéw CO,, scala si¢ komoérki odpowiadajace literom A-E.
Jezeli rodzina silnikéw CO, sklada si¢ z wigkszej liczby cztonkéw niz 5, mozna dodaé nowe kolumny.

Sporzadza si¢ kopie ,dodatku do dokumentu informacyjnego”, ktéra wypelnia si¢ osobno dla kazdego silnika nalezacego rodziny CO,.

Przypisy obja$niajace mozna znalez¢ na konicu tego dodatku.

Silnik macie- Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

rzysty CO, A B C D
0. Informacje ogdlne
0.1. Marka (nazwa handlowa producenta)
0.2. Typ
0.2.1. Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja)
0.5. Nazwa i adres producenta
0.8. Nazwa i adres zakladu montazowego (zakladéw montazowych)
0.9. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (jezeli istnieje)

CZESC 1
Podstawowe wlasciwosci silnika (macierzystego) i typow silnikéw nalezacych do rodziny silnikéw
Silnik macierzysty lub Czlonkowie rodziny silnikéw CO,
typ silnika A B C D

3.2. Silnik spalania wewnetrznego
3.2.1. Dokladny opis silnika

86/6t¢ T
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D

3.2.1.1. Zasada dzialania: zapton iskrowy | zapton samoczynny (1)
Cykl czterosuwowy/dwusuwowy/o tloku obrotowym (1)

3.2.1.2. Liczba i uklad cylindrow

3.2.1.2.1. Srednica cylindra () mm

3.2.1.2.2. Suw (}) mm

3.2.1.2.3. Kolejno$¢ zaplonu

3.2.1.3. Pojemnos$¢ silnika (4) cm?

3.2.1.4. Stopien sprezania (°)

3.2.1.5. Rysunki komory spalania, denka ttoka oraz, w przypadku silnika z zaptonem is-
krowym, pierscieni tlokowych

3.2.1.6. Zwykla predko$¢ obrotowa silnika na biegu jalowym (°) min!

3.2.1.6.1. Podwyzszona predkos¢ obrotowa silnika na biegu jalowym (°) min™!

3.2.1.7. Objetosciowa zawarto$¢ tlenku wegla w spalinach przy predkosci obrotowej
biegu jalowego (°) podana przez producenta: ...... % (tylko w przypadku silnika
z zaptonem iskrowym)

3.2.1.8. Maksymalna moc netto silnika (6): .............. kW przy ..o min' (wartos¢
podana przez producenta)

3.2.1.9. Maksymalna predkos¢ obrotowa silnika wg producenta:... min™!

3.2.1.10. Maksymalny moment obrotowy netto silnika (¢): .... Nm przy ... min' (warto§¢

podana przez producenta)

£10T°CT6C
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D

3.2.1.11. Odniesienia producenta do pakietu dokumentacji wymaganego na mocy pkt
3.1, 3.2 i 3.3 regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06,
umozliwiajace organowi udzielajacemu homologacji typu oceng strategii kon-
troli emisji oraz ukladéw znajdujacych si¢ w silniku w celu zapewnienia prawid-
fowego dzialania $rodkéw kontroli NO,

3.2.2. Paliwo

3.2.2.2. Pojazdy  cigzkie: olej napedowy/benzyna/LPG/NG-H/NG-L/NG-HL/etanol
(ED95)/etanol (E85) (1)

3.2.2.2.1. Paliwa odpowiednie do zasilania silnika zgloszone przez producenta zgodnie
z pkt 4.6.2 regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06 (sto-
sownie do przypadku)

3.2.4. Rodzaj zasilania paliwem

3.2.4.2. Wirysk paliwa (jedynie zaplon samoczynny): tak/nie ()

3.2.4.2.1. Opis uktadu

3.2.4.2.2. Zasada dzialania: wtrysk bezposredni/komora wstgpna/komora wirowa (1)

3.2.4.2.3. Pompa wtryskowa

3.2.4.2.3.1. Marka lub marki

3.2.4.2.3.2. Typ lub typy

3.2.4.2.3.3. Maksymalna dawka paliwa (*) (): ..o mm’[suw lub cykl przy predkosci
obrotowej silnika ...........ccocooiiiiiiiii min™ albo, alternatywnie, wykres
charakterystyki
(Jesli jest stosowane urzadzenie sterujace dotadowaniem, podaé charakterystyke
dawkowania paliwa i ci$nienia dotadowania w funkcji predkosci obrotowe)

3.2.4.2.3.4. Statyczny kat wyprzedzenia wtrysku (°)

09/6+¢€ T
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D
3.2.4.2.3.5. Przebieg kata wyprzedzenia wtrysku (°)
3.2.4.2.3.6. Sposdb regulacji: na stanowisku [ na silniku (')
3.2.4.2.4. Regulator obrotéw
3.2.4.2.4.1. Typ
3.2.4.2.4.2. Punkt odcigcia wtrysku
3.2.4.2.4.2.1. Predkos¢, przy ktérej zaczyna si¢ odcigcie wtrysku pod obcigzeniem ...... min')
3.2.4.2.4.2.2. Maksymalna predkos¢ bez obcigzenia (min)
3.2.4.2.4.2.3. Predko$¢ obrotowa na biegu jalowym (min)
3.2.4.2.5. Przewody wtryskowe
3.2.4.2.5.1. Dlugo$¢ (mm)
3.2.4.2.5.2. Srednica wewnetrzna (mm)
3.2.4.2.5.3. Wtrysk zasobnikowy, marka i typ
3.2.4.2.6. Wtryskiwacz(e)
3.2.4.2.6.1. Marka lub marki
3.2.4.2.6.2. Typ lub typy
3.2.4.2.6.3. Cisnienie otwarcia (°): kPa lub wykres wlasciwosci (°):
3.2.4.2.7. Uklad zimnego rozruchu
3.2.4.2.7.1. Marka lub marki
3.2.4.2.7.2. Typ lub typy
3.2.4.2.7.3. Opis

£10T°CT6C
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D
3.2.4.2.8. Dodatkowe urzgdzenie rozruchowe
3.2.4.2.8.1. Marka lub marki
3.2.4.2.8.2. Typ lub typy
3.2.4.2.8.3. Opis uktadu
3.2.4.2.9. Wirysk sterowany elektronicznie: tak/nie ()
3.2.4.2.9.1. Marka lub marki
3.2.4.2.9.2. Typ lub typy
3.2.4.2.9.3. Opis uktadu (w przypadku ukladéw innych niz o dzialaniu ciaglym podaé dane
réwnowazne)
3.2.42.9.3.1. Marka i typ modulu sterujacego (ECU)
3.2.4.2.9.3.2. Marka i typ regulatora paliwa
3.2.4.2.9.3.3. Marka i typ przeplywomierza powietrza
3.2.4.2.9.3.4. Marka i typ rozdzielacza paliwa
3.2.4.2.9.3.5. Marka i typ obudowy przepustnicy
3.2.4.2.9.3.6. Marka i typ czujnika temperatury wody
3.2.4.2.9.3.7. Marka i typ czujnika temperatury powietrza
3.2.42.9.3.8. Marka i typ czujnika ci$nienia powietrza
3.2.4.2.9.3.9. Numer(-y) kalibracji oprogramowania
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D

3.2.4.3. Wtrysk paliwa (jedynie silniki o zaptonie iskrowym): tak/nie (1)

3.2.4.3.1. Zasada dzialania: wtrysk do kolektora dolotowego (jedno/wielopunk-
towy (!)[wtrysk bezposrednifinne (wymienic)

3.2.4.3.2. Marka lub marki

3.2.4.3.3. Typ lub typy

3.2.4.3.4. Opis ukladu (w przypadku uktadéw innych niz o dzialaniu cigglym podaé dane
roéwnowazne)

3.2.43.4.1. Marka i typ modutu sterujacego (ECU)

3.2.4.3.4.2. Marka i typ regulatora paliwa

3.2.4.3.4.3. Marka i typ przeplywomierza powietrza

3.2.4.3.4.4. Marka i typ rozdzielacza paliwa

3.2.4.3.4.5. Marka i typ regulatora ci$nienia

3.2.4.3.4.6. Marka i typ mikroprzelacznika

3.2.4.3.4.7. Marka i typ regulacji biegu jalowego

3.2.4.3.4.8. Marka i typ obudowy przepustnicy

3.2.4.3.4.9. Marka i typ czujnika temperatury wody

3.2.4.3.4.10. Marka i typ czujnika temperatury powietrza

3.2.43.4.11. Marka i typ czujnika ci§nienia powietrza

3.2.4.3.4.12. Numer(-y) kalibracji oprogramowania

3.2.4.3.5. Wiryskiwacze: ci$nienie otwarcia (%): ............ kPa lub wykres charakterystyki (°):

3.2.4.3.5.1. Marka

£10T°CT6C
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D
3.2.4.3.5.2. Typ
3.2.4.3.6. Kat wyprzedzenia wtrysku
3.2.4.3.7. Uklad zimnego rozruchu
3.2.4.3.7.1. Zasada lub zasady dziatania
3.2.4.3.7.2. Zakres dzialania | nastawy (') (°)
3.2.4.4. Pompa zasilajaca
3.2.4.4.1. Cisnienie (°) (kPa) lub wykres charakterystyki (°):
3.2.5. Osprzet elektryczny
3.2.5.1. Napigcie znamionowe (V), plus/minus potaczony z masg (')
3.2.5.2. Pradnica
3.2.5.2.1. Typ
3.2.5.2.2. Moc znamionowa (VA)
3.2.6. Uklad zaplonowy (tylko silniki o zaplonie iskrowym)
3.2.6.1. Marka lub marki
3.2.6.2. Typ lub typy
3.2.6.3. Zasada dzialania
3.2.6.4. Krzywa wyprzedzenia zaplonu lub mapa (%)
3.2.6.5. Statyczny kat wyprzedzenia zaplonu (%) (stopni przed GMP)
3.2.6.6. Swiece zaplonowe
3.2.6.6.1. Marka

v9/6v¢ 1

[1d ]

lorysfedoang un Amopdzin yruuarzg

£10T°CT6C



Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D
3.2.6.6.2. Typ
3.2.6.6.3. Odstep migdzy elektrodami (mm)
3.2.6.7. Cewki zaplonowe
3.2.6.7.1. Marka
3.2.6.7.2. Typ
3.2.7. Uklad chlodzenia: ciecz/powietrze (')
3.2.7.2. Ciecz
3.2.7.2.1. Rodzaj cieczy
3.2.7.2.2. Pompa lub pompy cyrkulacyjne: tak/nie (')
3.2.7.2.3. Cechy charakterystyczne
3.2.7.2.3.1. Marka lub marki
3.2.7.2.3.2. Typ lub typy
3.2.7.2.4. Przelozenie lub przelozenia napedu
3.2.7.3. Powietrze
3.2.7.3.1. Wentylator: tak/nie (')
3.2.7.3.2. Cechy charakterystyczne
3.2.7.3.2.1. Marka lub marki
3.2.7.3.2.2. Typ lub typy
3.2.7.3.3. Przetozenie lub przelozenia napedu

£10T°CT6C
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D

3.2.8. Uktad dolotowy

3.2.8.1. Urzadzenie dotadowujace: tak/nie (')

3.2.8.1.1. Marka lub marki

3.2.8.1.2. Typ lub typy

3.2.8.1.3. Opis ukfadu dofadowania (np. maksymalne ci$nienie dofadowania: ...... kPa, za-
wor upustowy, o ile wystepuje)

3.2.8.2. Chlodnica migdzystopniowa: tak/nie ()

3.2.8.2.1. Typ: powietrze-powietrze/powietrze-woda (1)

3.2.8.3. Podcisnienie w ukladzie dolotowym przy znamionowej predkosci obrotowej
i 100 % obcigzeniu silnika (dotyczy jedynie silnikéw z zaplonem samoczyn-
nym)

3.2.8.3.1. Dopuszczalne minimum (kPa)

3.2.8.3.2. Dopuszczalne maksimum (kPa)

3.2.8.4. Opis i rysunki ukfadu dolotowego i jego osprzgtu (komory wyréwnawczej,
urzadzefi podgrzewajacych, dodatkowych wlotéw powietrza itp.)

3.2.8.4.1. Opis kolektora dolotowego (w tym rysunki lub fotografie)

3.2.9. Uklad wydechowy

3.2.9.1. Opis lub rysunki kolektora wydechowego

3.2.9.2. Opis lub rysunek ukladu wydechowego

3.2.9.2.1. Opis lub rysunek elementéw ukladu wydechowego stanowigcych czgs¢ ukladu

silnika
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D

3.2.9.3. Maksymalne dopuszczalne przeciwcisnienie wydechu przy znamionowej pred-
kosci obrotowej i 100 % obciazeniu silnika (dotyczy jedynie silnikoéw z zaptonem
samoczynnym) (kPa) (7)

3.2.9.7. Pojemno$¢ ukladu wydechowego (dm?)

3.2.9.7.1. Dopuszczalna pojemno$¢ ukladu wydechowego: (dm?)

3.2.10. Minimalne powierzchnie przekroju poprzecznego otworéw dolotowych i wylo-
towych oraz geometria otworéw

3.2.11. Ustawienie rozrzadu lub réwnowazne dane

3.2.11.1. Maksymalne wzniosy zawordw, katy otwarcia i zamkniecia lub szczeg6ly doty-
czgce alternatywnych systeméw dystrybucyjnych, w odniesieniu do martwych
punktéw. W przypadku zmiennego ukladu rozrzadu, minimalne i maksymalne
ustawienie rozrzadu

3.2.11.2. Zakres odniesienia lub ustawieni (7)

3.2.12. Srodki ograniczajgce zanieczyszczenie powietrza

3.2.12.1.1. Uklad recyrkulacji gazoéw ze skrzyni korbowej: tak/nie (')
Jezeli tak, opis i rysunki
Jezeli nie, wymagana zgodno$¢ z pkt 6.10 zalacznika 4 do regulaminu nr 49
EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06

3.2.12.2. Dodatkowe urzadzenia ograniczajgce zanieczyszczenia (jezeli istnieja i nie sg
ujete w innym punkcie)

3.2.12.2.1. Reaktor katalityczny: tak/nie (1)

3.2.12.2.1.1. Liczba reaktoréw katalitycznych i ich elementéw (poda¢ informacje dla kazdego
zespolu oddzielnie)

3.2.12.2.1.2. Wymiary, ksztalt i objeto$¢ reaktora lub reaktoréw katalitycznych

£10T°CT6C
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D
3.2.12.2.1.3. Zasada dzialania reaktora katalitycznego
3.2.12.2.1.4. Catkowita zawarto$¢ metali szlachetnych
3.2.12.2.1.5. Stezenie wzgledne
3.2.12.2.1.6. Substrat (budowa i material)
3.2.12.2.1.7. Gesto$¢ komérek
3.2.12.2.1.8. Typ obudowy reaktora lub reaktoréw katalitycznych
3.2.12.2.1.9. Umiejscowienie reaktora lub reaktoréw katalitycznych (miejsce i odleglos¢ od-
niesienia w linii ukladu wydechowego)
3.2.12.2.1.10. Oslona termiczna: tak/nie (')
3.2.12.2.1.11. Uklady regeneracji/metoda oczyszczania spalin, opis
3.2.12.2.1.11.5. | Zakres znamionowych temperatur roboczych (K)
3.2.12.2.1.11.6. | Odczynniki podlegajace zuzyciu: tak/nie (1)
3.2.12.2.1.11.7. | Typ i stezenie odczynnika niezbednego do reakeji katalitycznej
3.2.12.2.1.11.8. | Zakres znamionowych temperatur roboczych odczynnika K
3.2.12.2.1.11.9. | Norma miedzynarodowa

3.2.12.2.1.11.10.

Czestotliwo$¢ uzupelniania odczynnika: ciagle/konserwacja (')

3.2.12.2.1.12. Marka reaktora katalitycznego
3.2.12.2.1.13. Numer identyfikacyjny czesci
3.2.12.2.2. Czujnik tlenu: tak/nie (')
3.2.12.2.2.1. Marka
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D
3.2.12.2.2.2. Umiejscowienie
3.2.12.2.2.3. Zakres pomiaru
3.2.12.2.2.4. Typ
3.2.12.2.2.5. Numer identyfikacyjny czesci
3.2.12.2.3. Wtrysk powietrza: tak/nie (')
3.2.12.2.3.1. Typ (powietrze pulsujace, pompa powietrza itp.)
3.2.12.2.4. Recyrkulacja spalin (EGR): tak/nie ()
3.2.12.2.4.1. Wiasciwosci (marka, typ, przeplyw itp.)
3.2.12.2.6. Filtr czastek statych: tak/nie (1)
3.2.12.2.6.1. Wymiary, ksztalt oraz pojemnos¢ filtra czastek statych
3.2.12.2.6.2. Konstrukgja filtra czastek statych
3.2.12.2.6.3. Umiejscowienie (odleglos¢ odniesienia wzgledem uktadu wydechowego)
3.2.12.2.6.4. Metoda lub uklad regeneracji, opis lub rysunek
3.2.12.2.6.5. Marka filtra czastek stalych:
3.2.12.2.6.6. Numer identyfikacyjny czesci
3.2.12.2.6.7. Zakres znamionowych temperatur roboczych (K) i ci$nienia (kPa)
3.2.12.2.6.8. W przypadku regeneracji okresowe;j
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B

C

D

3.2.12.2.6.8.1.1. | Liczba cykli badania WHTC bez regeneracji (n)

3.2.12.2.6.8.2.1. | Liczba cykli badania WHTC z regeneracja (n)

3.2.12.2.6.9. Pozostate uklady: tak/nie ()

3.2.12.2.6.9.1. Opis i dzialanie

3.2.12.2.7. Poktadowy uklad diagnostyczny (OBD)

3.2.12.2.7.0.1. Liczba rodzin silnikéw wyposazonych w pokladowy uktad diagnostyczny w ro-
dzinie silnikow

3.2.12.2.7.0.2. Wykaz rodzin silnikéw wyposazonych w pokladowy uklad diagnostyczny (jesli | Rodzina silnikéw wyposazonych w pokladowy uklad diagnostyczny 1: .................
ma zastosowanie)

Rodzina silnikéw wyposazonych w pokladowy uklad diagnostyczny 2: ..................
itd.

3.2.12.2.7.0.3. Liczba rodzin silnikéw wyposazonych w pokladowy uklad diagnostyczny, do
ktérych nalezy silnik macierzysty/cztonek rodziny silnikow

3.2.12.2.7.0.4. Odniesienia producenta do dokumentacji dotyczacej pokladowego ukladu diag-
nostycznego wymaganej na mocy pkt 3.1.4. lit. ¢) i pkt 3.3.4 regulaminu nr 49
EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06 i okreslonej w zalaczniku 9A do re-
gulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06 do celéw homolo-
gacji poktadowego ukladu diagnostycznego

3.2.12.2.7.0.5. W stosownych przypadkach odniesienie producenta do dokumentacji dotyczacej
instalacji w pojezdzie silnika wyposazonego w pokladowy uklad diagnostyczny

3.2.12.2.7.2. Wrykaz i rola wszystkich cze$ci monitorowanych przez poktadowy uklad diag-

nostyczny (%)
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D
3.2.12.2.7.3. Pisemny opis (ogdlne zasady dzialania) nastepujacych elementéw:
3.2.12.2.7.3.1. Silniki z zaplonem iskrowym (%)
3.2.12.2.7.3.1.1. | Monitorowanie katalizatora (%)
3.2.12.2.7.3.1.2. | Wykrywanie przerw zaplonu (%)
3.2.12.2.7.3.1.3. | Monitorowanie czujnika tlenu (%)
3.2.12.2.7.3.1.4. | Inne cz¢sci monitorowane przez pokladowy uklad diagnostyczny
3.2.12.2.7.3.2. Silniki z zaplonem samoczynnym (%)
3.2.12.2.7.3.2.1. | Monitorowanie katalizatora (8)
3.2.12.2.7.3.2.2. | Monitorowanie filtru czgstek statych (%)
3.2.12.2.7.3.2.3. | Monitorowanie elektronicznego ukladu paliwowego (%)
3.2.12.2.7.3.2.4. | Monitorowanie ukladu DeNO, (¢)
3.2.12.2.7.3.2.5. | Pozostale czesci monitorowane przez pokladowy uklad diagnostyczny (%)
3.2.12.2.7.4. Kryteria aktywowania wskaznikow nieprawidtowego dzialania (ustalona liczba
cykli jazdy lub metoda statystyczna) (%)
3.2.12.2.7.5. Wykaz wszystkich wykorzystywanych kodow wyjsciowych i formatow poktado-
wego ukfadu diagnostycznego (wraz z obja$nieniem do kazdego z nich) (%)
3.2.12.2.7.6.5. Standard protokotu komunikacji pokladowego ukladu diagnostycznego (%)
3.2.12.2.7.7. Odniesienia producenta do informacji dotyczacych pokladowego ukladu diag-

nostycznego wymaganych na mocy pkt 3.1.4 lit. d) i pkt 3.3.4 regulaminu nr
49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06 do celéw zgodnosci z przepisami
w sprawie dostepu do pokladowego ukladu diagnostycznego pojazdu lub
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B

C

D

3.2.12.2.7.7.1.

Ewentualnie zamiast odniesienia producenta, o ktérym mowa w pkt
3.2.12.2.7.7, odniesienie do dodatku do niniejszego zalacznika, zawierajacego
nastepujaca tabele, po wypehieniu zgodnie z podanym przykladem:

cz¢$¢ — kod usterki — strategia monitorowania — kryteria wykrywania usterki —
kryteria aktywacji wskaznika nieprawidlowego dzialania — parametry wtérne —
wstepne przygotowanie — badanie demonstracyjne

katalizator SCR — P20EE - sygnaly czujnikéw NO, 1 i 2 — r6znica miedzy syg-
natami z czujnika 1 i 2 — drugi cykl — predko$¢ silnika, obciazenie silnika, tem-
peratura katalizatora, aktywno$¢ odczynnika, masowy przeplyw spalin — jeden
cykl badania dotyczacy poktadowego ukladu diagnostycznego (WHTC, czg$¢ ba-
dania w cyklu gorgcego rozruchu) — cykl badania dotyczacy pokladowego
ukladu diagnostycznego (WHTC, cze$¢ badania w cyklu goracego rozruchu)

3.2.12.2.8.

Pozostale uklady (opis i dzialanie)

3.2.12.2.8.1.

Uklady zapewniajace wlasciwe dziatanie Srodkéw kontroli NO,

3.2.12.2.8.2.

Silnik z trwale dezaktywowanym systemem wymuszajacym przeznaczony do
uzycia przez stuzby ratownicze lub w pojazdach zaprojektowanych i zbudowa-
nych do uzytku sit zbrojnych, obrony cywilnej, strazy pozarnej oraz stuzb od-
powiedzialnych za utrzymanie porzadku publicznego: tak/nie (1)

3.2.12.2.8.3.

Liczba rodzin silnikéw wyposazonych w pokladowy uklad diagnostyczny w ro-
dzinie silnikéw rozpatrywanej w zwigzku z zapewnieniem wlasciwego dzialania
srodkéw kontroli NO,

3.2.12.2.8.4.

Wykaz rodzin silnikéw wyposazonych w pokladowy uktad diagnostyczny (jesli

ma zastosowanie)

Rodzina silnikéw wyposazonych w pokladowy uklad diagnostyczny 1: ..................
Rodzina silnikéw wyposazonych w pokladowy uklad diagnostyczny 2: ..................

itd.

3.2.12.2.8.5.

Liczba rodzin silnikéw wyposazonych w pokladowy uklad diagnostyczny, do
ktérych nalezy silnik macierzysty/cztonek rodziny silnikéw

3.2.12.2.8.6.

Najnizsze stezenie aktywnego skladnika obecnego w odczynniku nieaktywujace
systemu ostrzegania (CD_, ) (% obj.)

3.2.12.2.8.7.

W stosownym przypadku odniesienie producenta do dokumentacji dotyczacej
instalacji w pojezdzie systeméw zapewniajacych wlasciwe dzialanie Srodkéw
kontroli NO,

TLl6ve
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B

C

D

3.2.17. Szczegblowe informacje dotyczace silnikéw gazowych dla pojazdéw cigzkich
(w przypadku uktadéw o innej konfiguracji podaé réwnowazne informacje)

3.2.17.1. Paliwo: LPG /NG-H/NG-L NG-HL (1)

3.2.17.2. R?dgl)(tor lub reduktory cis$nienia lub parownik/reduktor lub reduktory cisnie-
nia

3.2.17.2.1. Marka lub marki

3.2.17.2.2. Typ lub typy

3.2.17.2.3. Liczba etapow redukdji ci$nienia

3.2.17.2.4. Ci$nienie na etapie koficowym, minimalne (kPa) — maksymalne. (kPa)

3.2.17.2.5. Liczba gléwnych punktéw regulacji

3.2.17.2.6. Liczba punktéw regulacji biegu jalowego

3.2.17.2.7. Numer homologacji typu

3.2.17.3. Uklad paliwowy: zespél mieszajacy/wtryskiwanie gazu/wtryskiwanie plynu/w-
trysk bezposredni (*)

3.2.17.3.1. Regulacja stezenia mieszanki

3.2.17.3.2. Opis ukladu lub schemat i rysunki

3.2.17.3.3. Numer homologacji typu

3.2.17.4. Zespol mieszajacy

3.2.17.4.1. Liczba

3.2.17.4.2. Marka lub marki

3.2.17.4.3. Typ lub typy

L10T°CT'6¢C
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D
3.2.17.4.4. Umiejscowienie
3.2.17.4.5. Mozliwosci regulacji
3.2.17.4.6. Numer homologacji typu
3.2.17.5. Wirysk przez kolektor dolotowy
3.2.17.5.1. Wtrysk: jednopunktowy/wielopunktowy (1)
3.2.17.5.2. Wirysk: ciggly/rownoczesny/sekwencyjny (1)
3.2.17.5.3. Urzadzenie wtryskowe
3.2.17.5.3.1. Marka lub marki
3.2.17.5.3.2. Typ lub typy
3.2.17.5.3.3. Mozliwosci regulacji
3.2.17.5.3.4. Numer homologacji typu
3.2.17.5.4. Pompa zasilajaca (gdy ma to zastosowanie)
3.2.17.5.4.1. Marka lub marki
3.2.17.5.4.2. Typ lub typy
3.2.17.5.4.3. Numer homologacji typu
3.2.17.5.5. Wtryskiwacz(e)
3.2.17.5.5.1. Marka lub marki
3.2.17.5.5.2. Typ lub typy
3.2.17.5.5.3. Numer homologagji typu

v/l6ve 1
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D
3.2.17.6. Wtrysk bezposredni
3.2.17.6.1. Pompa wtryskowa | reduktor ci$nienia (!)
3.2.17.6.1.1. Marka lub marki
3.2.17.6.1.2. Typ lub typy
3.2.17.6.1.3. Kat wyprzedzenia wtrysku
3.2.17.6.1.4. Numer homologacji typu
3.2.17.6.2. Wtryskiwacz(e)
3.2.17.6.2.1. Marka lub marki
3.2.17.6.2.2. Typ lub typy
3.2.17.6.2.3. Ci$nienie otwarcia lub wykres charakterystyki ()
3.2.17.6.2.4. Numer homologagji typu
3.2.17.7. Elektroniczny modut sterujacy (ECU)
3.2.17.7.1. Marka lub marki
3.2.17.7.2. Typ lub typy
3.2.17.7.3. Mozliwosci regulacji
3.2.17.7.4. Numer(-y) kalibracji oprogramowania
3.2.17.8. Specjalne wyposazenie do NG
3.2.17.8.1. Wariant 1 (jedynie w przypadku homologacji silnikéw dla niektérych specjal-
nych sktadéw paliwa)
3.2.17.8.1.0.1. Samodostosowanie? tak/nie (')
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Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

A B C D
3.2.17.8.1.0.2. Kalibracja dla szczegdlnego sktadu gazu: NG-H/NG-L/NG-HL1
Przeksztalcenie dla szczegdlnego skladu gazu: NG-H,/NG-L /NG-HL, 1
3.2.17.8.1.1. metan (CH,) woooviriiieecece bazowy (% mol) min. (% mol) maks. (% mol)
etan (C,Ho) covvoiiiiiiiei e bazowy (% mol) min. (% mol) maks. (% mol)
propan (C3Hg) wovveviiiiiiiiiiiiccic e bazowy (% mol) min. (% mol) maks. (% mol)
butan (CJH;g) overvrririiiieieiceceee e bazowy (% mol) min. (% mol) maks. (% mol)
CsfCo, it bazowy (% mol) min. (% mol) maks. (% mol)
tlen (O,) wooveeieiie e bazowy (% mol) min. (% mol) maks. (% mol)
gaz obojetny (N, He itp.) .ooovoiiiiiiiiiiiiiiec bazowy (% mol) min. (% mol) maks. (% mol)
3.5.5. Jednostkowe zuzycie paliwa i wspotczynniki korekgji
3.5.5.1. Jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC ,SFCyys” zgodnie z pkt 5.3.3
g/kWh
3.5.5.2. Skorygowane jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC ,SFCyo,corr” zgod-
e Z PKE 5.3.3.10 oot g/kWh
3.5.5.3. Wspdtezynnik korekcji w odniesieniu do terenu miejskiej WHTC (na podstawie
danych wyjsciowych na potrzeby narzedzia wstepnego przetwarzania danych sil-
nika)
3.5.5.4. Wspdlezynnik korekeji w odniesieniu do terenu wiejskiego WHTC (na podsta-
wie danych wyjSciowych na potrzeby narzedzia wstepnego przetwarzania da-
nych silnika)
3.5.5.5. Wspblezynnik korekcji w odniesieniu do przejazdu po autostradzie WHTC (na
podstawie danych wyjsciowych na potrzeby narzedzia wstepnego przetwarzania
danych silnika)
3.5.5.6. Wspolczynnik réwnowazacy emisje cieplo-zimne (na podstawie danych wyjscio-
wych na potrzeby narzedzia wstepnego przetwarzania danych silnika)
3.5.5.7. Wspdlezynnik korekcji w odniesieniu do silnikéw wyposazonych w uklady
oczyszczania spalin z okresowg regeneracja CF,,, (na podstawie danych wyj-
Sciowych na potrzeby narzedzia wstepnego przetwarzania danych silnika)
3.5.5.8. Wspolczynnik korekeji w odniesieniu do standardowej wartosci opalowej (na

podstawie danych wyjSciowych na potrzeby narze¢dzia wstepnego przetwarzania
danych silnika)

9//6t¢€ T

[1d ]

lorysfedoang un Amopdzin yruuarzg

£10T°CT6C



Silnik macierzysty lub
typ silnika

Czlonkowie rodziny silnikéw CO,

B C D
3.6. Temperatury pracy dopuszczone przez producenta
3.6.1. Uklad chlodzenia
3.6.1.1. Chlodzenie ciecza — maksymalna temperatura przy wylocie (K)
3.6.1.2. Chlodzenie powietrzem
3.6.1.2.1. Punkt odniesienia
3.6.1.2.2. Maksymalna temperatura w punkcie odniesienia (K)
3.6.2. Maksymalna temperatura na wylocie chtodnicy migdzystopniowej (K)
3.6.3. Maksymalna temperatura spalin w punkcie rur(-y) wydechowych(-¢j) potozonym
w poblizu kotnierza(-y) lub kolektora wydechowego lub turbosprezarki dotado-
wjacej (K)
3.6.4. Temperatura paliwa: minimalna (K) — maksymalna (K)
Dla silnikéw wysokopreznych na wlocie do pompy wtryskowej, dla silnikéw za-
silanych gazem na koncowym polozeniu reduktora ci$nienia
3.6.5. Temperatura smaru
minimalna (K) — maksymalna (K)
3.8. Uklad smarowania
3.8.1. Opis ukfadu
3.8.1.1. Umiejscowienie zbiornika smaru
3.8.1.2. Uklad zasilania (pompa/wtryskiem do wlotu/mieszaniem z paliwem itp.) ()
3.8.2. Pompa ukladu smarowania
3.8.2.1. Marka lub marki
3.8.2.2. Typ lub typy
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Silnik macierzysty lub Czlonkowie rodziny silnikéw CO,
typ silnika B C D
3.8.3. Mieszanie z paliwem
3.8.3.1. Stosunek procentowy
3.8.4. Chlodnica oleju: tak/nie (')
3.8.4.1. Rysunek lub rysunki
3.8.4.1.1. Marka lub marki
3.8.4.1.2. Typ lub typy
Uwagi:

Niepotrzebne skresli¢ (w niektorych przypadkach nie trzeba nic skresla¢, jesli zastosowanie ma wiecej pozycji niz jedna).
Liczbe te nalezy zaokragli¢ do dziesigtej czgsci milimetra.
Warto$¢ te nalezy obliczy¢ i zaokragli¢ z dokladnoscig do jednego cm?.

Ustalone zgodnie z wymaganiami regulaminu nr 85.

()

0)

()

(®)  Okresli¢ tolerancje.
()

(') Nalezy wpisa¢ gorne i dolne wartosci dla kazdego wariantu.
()

o ktérych mowa w czesci 1 pkt 3.2.12.2.7.0.4 niniejszego dodatku.

Nalezy udokumentowaé w przypadku pojedynczej rodziny silnikéw wyposazonych w pokladowy uktad diagnostyczny oraz jesli jeszcze nie uwzgledniono w pakietach dokumentacii,
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Dodatek do dokumentu informacyjnego

Informacje dotyczace warunkéw badania

1. Swiece zaptonowe
1.1.  Marka
1.2, Typ

1.3.  Ustawienie przerwy iskrowej:

2. Cewka zaptonowa

2.1.  Marka

2.2, Typ

3. Zastosowany Srodek smarny
3.1. Marka

3.2.  Typ (podaé procent oleju w mieszance w przypadku wymieszania Srodka smarnego i paliwa)

3.3.  Specyfikacje smaru

4. Paliwo uzyte w badaniu
4.1.  Rodzaj paliwa (zgodnie z pkt 6.1.9 zalacznika V do rozporzadzenia Komisji (UE) 20172400 4.2.
4.2, Niepowtarzalny numer identyfikacyjny (numer produkcyjny partii) uzytego paliwa

4.3, Warto§¢ opalowa (zgodnie z pkt 6.1.8 zalacznika V do rozporzadzenia Komisji (UE) 2017/2400 5.

5. Urzadzenia zasilane energig silnika

5.1.  Moc pochlaniang przez urzadzenia pomocnicze | wyposazenie nalezy ustali¢ wylacznie, jezeli:
a) wymagane urzadzenia pomocnicze | wyposazenie nie s3 zamontowane na silniku lub
b) niewymagane urzadzenia pomocnicze | wyposazenie s3 zamontowane na silniku.

Uwaga: Wymagania dotyczace urzadzen zasilanych energia silnika rdéznig si¢ w przypadku badania emisji
i badania mocy

5.2.  Wryliczenie i okreslenie szczegbtow:

5.3. Moc pochlaniana przy predkosciach silnika wlasciwych dla badania emisji

Tabela 1

Moc pochlaniana przy predkosciach silnika wlasciwych dla badania emisji

Wyposazenie

Bico ial Niska pred- Wysoka Preferowana I
€8 Jaowy kos¢ predkosé predkosé (2) 95h

P

a

Urzgdzenia pomocnicze | wyposazenie
wymagane zgodnie z zalacznikiem 4
dodatek 6 regulaminu nr 49 EKG
ONZ zmienionego serig poprawek 06

P,

Urzadzenia pomocnicze | wyposazenie
niewymagane zgodnie z zalacznikiem
4 dodatek 6 regulaminu nr 49 EKG
ONZ zmienionego seria poprawek 06
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5.4.  Warto$¢ stala wentylatora okre§lona zgodnie z dodatkiem 5 do niniejszego zalacznika (w stosownych
przypadkach)

54.1. C w stosownych przypadkach)

avg-fan (

5.4.2. C, 4, (W stosownych przypadkach)

Tabela 2

Warto$¢ stala wentylatora C dla réznych predkosci obrotowych silnika

ind-fan

Pred- Pred- Pred- Pred- Pred- Pred- Pred- Pred- Pred- Pred-

kos¢ kosé kos¢ kos¢ kos¢ kosé kosé kosé kosé kos¢
Wartodd obro- obro- obro- obro- obro- obro- obro- obro- obro- obro-
towa towa towa towa towa towa towa towa towa towa
silnika | silnika | silnika | silnika | silnika | silnika | silnika | silnika | silnika | silnika
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

predko$¢ obrotowa
silnika [min-]

warto$¢ stata
wentylatora C

ind-fan,i

6. Osiagi silnika (podane przez producenta)

6.1. Testowe predkosci obrotowe silnika stosowane w badaniu emisji zgodnie z zalgcznikiem 4 regulaminu nr 49
EKG ONZ zmienionego seria poprawek 06 (')

Niska predkosC (Nl0) oo min-!
Wysoka predkoS¢ (Mhi) oo min~!
Predkos¢ na biegu JAIOWYIM ..o min~!
Preferowana predKOSC oo min-!
Dlgsh e min~!
6.2.  Zadeklarowane wartosci w odniesieniu do badania mocy zgodnie z regulaminem nr 85
6.2.1. Predko$ na biegu jalowym min-!
6.2.2. Predko$¢ przy maksymalnej mocy e min-!
6.2.3. Moc maksymalna kw
6.2.4. Predkos¢ przy maksymalnym momencie ODTOtOWYM  ...ooiiiiiiiiiiiiiiic e min-!
6.2.5. Maksymalny moment obrotowy L Nm

(") Okresli¢ tolerancje; w granicach +3 % wartosci zdeklarowanych przez producenta.
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Dodatek 3

Rodzina silnikéw CO,

1. Parametry okreslajace rodzing silnikéw CO,
Rodzina silnikéw CO,, okreSlona przez producenta, spelnia kryteria przynaleznosci zdefiniowane zgodnie
z pkt 5.2.3 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06. Rodzina silnikéw CO,
moze sklada¢ si¢ tylko z jednego rodzaju silnika.

Oprécz tych kryteriow przynaleznosci rodzina silnikéw CO,, okreSlona przez producenta, spelnia kryteria
przynaleznosci wymienione w pkt 1.1-1.9 niniejszego dodatku.

Oprécz parametréw wymienionych ponizej producent moze wprowadzi¢ dodatkowe kryteria pozwalajace na
okreslenie rodzin silnikéw o wezszym zakresie. Parametry te nie muszg by¢ parametrami majacymi wplyw na
poziom zuzycia paliwa.

1.1. Dane geometryczne dotyczgce spalania

1.1.1. Pojemno$¢ skokowa cylindra

1.1.2. Liczba cylindréw

1.1.3. Dane na temat $rednicy i suwu

1.1.4. Geometria komory spalania i stopieni sprezania

1.1.5. Srednice zawordw i geometria otworéw

1.1.6. Wtryskiwacze paliwa (konstrukcja i umiejscowienie)

1.1.7. Konstrukcja glowicy cylindra

1.1.8. Konstrukeja tloka i piericienia ttokowego

1.2.  Czgsci majace znaczenie dla systemu regulacji przeplywu powietrza

1.2.1. Urzadzenie dofadowujgce (przepustnica do spalin, turbina o zmiennej geometrii fopatek (VTG), 2-stopniowe,
inne) oraz termodynamiczne cechy charakterystyczne

1.2.2. Koncepcja chlodzenia powietrza dotadowujacego
1.2.3. Koncepcja ustawienia rozrzadu (stale, czgsciowo elastyczne, elastyczne)

1.2.4. Koncepcja ukladu recyrkulacji spalin (nieschladzane/schladzane, wysokie/niskie cisnienie, regulacja ukladu
recyrkulagji spalin)

1.3.  Uklad wtrysku

1.4.  Koncepcja napedu urzadzenia pomocniczego | wyposazenia (mechaniczny, elektryczny, inny)

1.5.  Odzyskiwanie ciepta odpadowego (tak/nie; koncepcja i uklad)

1.6.  Uklad oczyszczania spalin

1.6.1. Cechy charakterystyczne uktadu dozowania odczynnika (odczynnik i koncepcja dozowania)

1.6.2. Katalizator i filtr czastek stalych w silnikach Diesla (uklad, materiat i powtoka)

1.6.3. Cechy charakterystyczne uktadu dozowania HC (konstrukcja i koncepcja dozowania)

1.7.  Krzywa pelnego obcigzenia

1.7.1. Warto$ci momentu obrotowego przy kazdej predkosci obrotowej silnika odwzorowanej na krzywej pelnego
obcigzenia silnika macierzystego CO, okreslonej zgodnie z pkt 4.3.1 sa réwne lub wyzsze od wartosci wszystkich

pozostalych silnikow nalezacych do tej samej rodziny CO, przy takiej samej predkosci obrotowej silnika w calym
zarejestrowanym zakresie predkosci obrotowej silnika.
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1.7.2. Warto$ci momentu obrotowego przy kazdej predkosci obrotowej silnika odwzorowanej na krzywej pelnego
obcigzenia silnika o najnizszej mocy znamionowej ze wszystkich silnikéw nalezacych do rodziny silnikéw CO,
okreslonej zgodnie z pkt 4.3.1 sg réwne lub nizsze od wartosci wszystkich pozostatych silnikéw nalezacych do
tej samej rodziny CO, przy takiej samej predkosci obrotowej silnika w calym zarejestrowanym zakresie predkosci
obrotowe;j silnika.

1.8.  Charakterystyczne testowe predkosci obrotowe

1.8.1. Predko$¢ obrotowa na biegu jalowym, n,,, silnika macierzystego CO, podana przez producenta we wniosku
o certyfikacje zawartym w dokumencie informacyjnym zgodnie z dodatkiem 2 do niniejszego zalacznika jest
réwna lub nizsza od predkosci wszystkich pozostalych silnikéw nalezacych do tej samej rodziny CO,.

1.8.2. Predko$¢ obrotowa, n,,, wszystkich pozostalych silnikéw nalezacych do tej samej rodziny silnikéw CO,,
z wyjatkiem silnika macierzystego CO,, zdefiniowana na podstawie krzywej pelnego obcigzenia silnika, ktéra
zarejestrowano zgodnie z pkt 4.3.1, stosujac definicje charakterystycznych predkosci obrotowych silnika
przedstawione w pkt 7.4.6 zalacznika 4 do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06, nie
odbiega od predkosci obrotowej nys, silnika macierzystego CO, o wigcej niz +3 procent.

1.8.3. Predko$¢ obrotowa, ny,, wszystkich pozostalych silnikéw nalezgcych do tej samej rodziny silnikéw CO,,
z wyjatkiem silnika macierzystego CO,, zdefiniowana na podstawie krzywej pelnego obciazenia silnika, kt6ra
zarejestrowano zgodnie z pkt 4.3.1, stosujac definicje przedstawione w pkt 4.3.5.2.1, nie odbiega od predkosci
obrotowej n,, silnika macierzystego CO, o wigcej niz +3 procent.

1.9. Minimalna liczba punktéw na mapie zuzycia paliwa

1.9.1. Wszystkie silniki nalezace do tej samej rodziny silnikéw CO, posiadaja co najmniej 54 punkty mapy zuzycia
paliwa umiejscowione ponizej odpowiedniej krzywej pelnego obcigzenia silnika okreslonej zgodnie z pkt 4.3.1.

2. Wybdr silnika macierzystego CO,
Silnik macierzysty CO, nalezacy do rodziny silnikéw CO, wybiera si¢ zgodnie z nastgpujacymi kryteriami:

2.1. Najwyzsza moc znamionowa wszystkich silnikéw nalezacych do rodziny silnikéw CO,.
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Dodatek 4

Zgodno$¢ wlasciwo$ci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa

1. Przepisy ogélne

1.1. Zgodno$¢ whasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa sprawdza si¢ w oparciu o opis zawarty
w $wiadectwach okreslonych w dodatku 1 do niniejszego zalacznika oraz w oparciu o opis zawarty w dokumencie
informacyjnym okre$lonym w dodatku 2 do niniejszego zalacznika.

1.2. Jezeli $wiadectwo dotyczace silnika zawiera jedno lub wicksza liczbe rozszerzen, przeprowadza si¢ badania na
silnikach opisanych w pakiecie informacyjnym dotyczacym wlasciwych rozszerzen.

1.3. Wszystkie silniki podlegajace badaniom pochodza z serii produkcyjnej spelniajacej kryteria kwalifikacji zgodnie
z pkt 3 niniejszego dodatku.

1.4. Badania mozna przeprowadza na odpowiednich paliwach rynkowych. Na wniosek producenta mozna jednak uzy¢
paliw wzorcowych okreslonych w pkt 3.2.

1.5. Jezeli badania na potrzeby zgodnosci wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa (gaz ziemny,
LPG) w odniesieniu do silnikéw gazowych s prowadzone z wykorzystaniem paliw dostgpnych na rynku,
producent silnikdw przedstawia organowi udzielajgcemu homologacji stosowne oznaczenie skladu paliwa
gazowego w celu ustalenia wartodci opalowej zgodnie z pkt 4 niniejszego dodatku w oparciu o wlasciwg oceng
techniczna.

2. Liczba badanych silnikéw i rodzin silnikéw CO,

2.1. 0,05 procent wszystkich silnikow wyprodukowanych w ubieglym roku produkcji w ramach zakresu stosowania
niniejszego rozporzadzenia stanowi podstawe do okreslenia liczby rodzin silnikéw CO, i liczby silnikéw nalezacych
do tych rodzin, ktére beda co roku badane w celu sprawdzenia zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci
powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa. Otrzymany wynik 0,05 procenta w odniesieniu do danych
silnikow zaokragla si¢ do najblizszej liczby catkowitej. Wynik ten okreslany jest mianem nggpp .-

2.2. Niezaleznie od przepiséw pkt 2.1 jako ngp,, Stosuje si¢ minimalng liczbe 30.

2.3. Otrzymany wynik dla .y, okreslony zgodnie z pkt 2.1 i 2.2 niniejszego dodatku dzieli si¢ przez 10, a nastgpnie
zaokragla do najblizszej liczby catkowitej w celu okreslenia liczby rodzin silnikéw CO,, ktére beda co roku badane,
Neopam W celu sprawdzenia zgodnosci certyfikowanych whasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa.

2.4. W przypadku gdy producent ma mniej rodzin silnikéw CO, niz ., okreslony zgodnie z pkt 2.3, liczbg rodzin
silnikéw CO,, ktére zostang zbadane, ncqpg,,,, okresla si¢ jako catkowitg liczbg rodzin silnikéw producenta CO,.

3. Wybdr rodzin silnikéw CO,, ktére zostana zbadane

Z liczby rodzin silnikéw CO,, okreslonych zgodnie z pkt 2 niniejszego dodatku, ktére zostang zbadane, pierwsze
dwie rodziny silnikéw CO, sa rodzinami produkowanymi w najwigkszych ilosciach.

Pozostala liczba rodzin silnikéw CO,, ktdre zostana zbadane, zostanie losowo wybrana ze wszystkich istniejacych
rodzin silnikéw CO, i zatwierdzona przez producenta i organ udzielajacy homologacji.

4.  Przebieg badawczy, ktdry nalezy przeprowadzié

Minimalng liczbe silnikéw, ktore zostang zbadane w przypadku kazdej rodziny silnikéw CO,, nggp,,. okresla sie
dzielac ngpp.e PrZez Negpp, Obie Wartosci wyznaczone zgodnie z pkt 2. Jezeli otrzymana warto$¢ dla nggp,., jest
mniejsza niz 4, przyjmuje si¢ ja jako 4.

W przypadku kazdej rodziny silnikéw CO, okrelonej zgodnie z pkt 3 niniejszego dodatku minimalng liczbe
silnikOw copmin Nalezacych do danej rodziny poddaje si¢ badaniom w celu wydania pozytywnej decyzji zgodnie
z pkt 9 niniejszego dodatku.
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Liczba przebiegéw badawczych, ktérym zostanie poddana rodzina silnikéw CO,, jest losowo przypisywana réznym
silnikom nalezacym do rodziny silnikéw CO,, a przypisanie jest zatwierdzane przez producenta i organ udzielajacy
homologacji.

Zgodno$¢ certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa jest sprawdzana podczas
badania silnikéw WHSC zgodnie z pkt 4.3.4.

Stosuje si¢ wszystkie warunki brzegowe okreslone w niniejszym zalgczniku na potrzeby przeprowadzenia badania
certyfikacyjnego, z wyjatkiem warunkéw takich jak:

1) warunki badania laboratoryjnego zgodnie z pkt 3.1.1 niniejszego zalgcznika. Warunki okreslone w pkt 3.1.1
nie s3 obowigzkowe, ale sg zalecane. W pewnych warunkach otoczenia w miejscu prowadzenia badan moga
wystapi¢ odchylenia, ktére nalezy zminimalizowa¢ stosujac wlasciwa oceng techniczna.

2) Jezeli stosuje si¢ paliwo wzorcowe typu B7 (olej napedowy | CI) zgodnie z pkt 3.2 niniejszego zalgcznika, nie
wymaga si¢ okreslenia warto$ci opalowej zgodnie z pkt 3.2 niniejszego zalacznika.

3) Jezeli stosuje si¢ paliwo rynkowe lub paliwo wzorcowe innego typu niz B7 (olej napedowy | CI), warto$é
opalowa paliwa okre$la si¢ zgodnie z obowiazujagcymi normami zdefiniowanymi w tabeli 1 niniejszego
zalgcznika. Pomiaru wartosci opalowej, z wyjatkiem silnikéw gazowych dokonuje tylko jedno laboratorium
dzialajgce niezaleznie od producenta silnikéw zamiast dwoéch laboratoridow zgodnie z wymaganiami
okreslonymi w pkt 3.2 niniejszego zalgcznika. Warto$¢ opatowa wzorcowych paliw gazowych (G,;, LPG paliwo
B) oblicza si¢ zgodnie z obowigzujagcymi normami okre$lonymi w tabeli 1 niniejszego zalacznika na podstawie
analizy paliw dostarczonej przez dostawce wzorcowych paliw gazowych.

4) Olej smarowy jest olejem wlewanym podczas produkgji silnikéw i nie zostaje wymieniony w celu przeprowa-
dzenia badania zgodnosci wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa.

5. Docieranie nowo wyprodukowanych silnikow

5.1. Badania przeprowadza si¢ na nowo wyprodukowanych silnikach pochodzacych z serii produkcyjnej, ktérych
maksymalny czas docierania wynosi 15 godzin przed rozpoczeciem przebiegu badawczego w celu sprawdzenia
zgodnosci certyfikowanych wlasciwoici powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa zgodnie z pkt 4
niniejszego dodatku.

5.2. Na wniosek producenta badania moga by¢ przeprowadzone na silnikach, ktére byly docierane maksymalnie 125
godzin. W takim przypadku procedur¢ docierania przeprowadza producent, ktéry nie dokonuje na tych silnikach
zadnych regulacji.

5.3. Jezeli producent wnioskuje o przeprowadzenie procedury docierania zgodnie z pkt 5.2 niniejszego dodatku, mozna
ja przeprowadzi¢ na:

a) wszystkich badanych silnikach;
b) nowo wyprodukowanym silniku wraz z wyznaczeniem wsp6tczynnika rozwoju emisji w nastgpujacy sposéb:

A. pomiaru jednostkowego zuzycia paliwa dokonuje si¢ raz podczas badania WHSC na nowo wyprodu-
kowanym silniku z maksymalnym czasem docierania si¢ wynoszagcym 15 godzin zgodnie z pkt 5.1
niniejszego dodatku oraz w ramach drugiego badania przed osiagnigciem 125 godzin okreslonych w pkt 5.2
niniejszego dodatku w przypadku pierwszego badanego silnika;

B. wartosci jednostkowego zuzycia paliwa z obu badan dostosowuje si¢ do skorygowanej wartosci zgodnie
z pkt 7.2 i 7.3 niniejszego dodatku dla paliwa wzorcowego stosowanego podczas obu badan;

C. wspdtczynnik rozwoju emisji dla zuzycia paliwa oblicza si¢ poprzez podzielenie skorygowanego jednost-
kowego zuzycia paliwa z drugiego badania przez skorygowane jednostkowe zuzycie paliwa z pierwszego
badania. Wspoétczynnik rozwoju emisji moze mie¢ warto$¢ mniejsza niz jeden.

5.4. Jezeli stosuje si¢ przepisy okreslone w pkt 5.3 lit. b) niniejszego dodatku, kolejne silniki wybrane do badania
zgodnosci wladciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa nie podlegaja procedurze docierania, ale ich
jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC ustalone w odniesieniu do nowo wyprodukowanego silnika o czasie
docierania nie dluzszym niz 15 godzin zgodnie z pkt 5.1. niniejszego dodatku mnozy si¢ przez wspélczynnik
rozwoju emisji.
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5.5. W przypadku opisanym w pkt 5.4 niniejszego dodatku wartosci jednostkowego zuzycia paliwa podczas WHSC sg
nastepujace:

a) w przypadku silnika stosowanego w celu okreslenia wspélczynnika rozwoju emisji zgodnie z pkt 5.3 lit. b)
niniejszego dodatku jest to warto$¢ z drugiego badania;

b) w przypadku pozostalych silnikéw sg to wartosci ustalone w odniesieniu do nowo wyprodukowanego silnika
o czasie docierania nie dtuzszym niz 15 godzin zgodnie z pkt 5.1. niniejszego dodatku, ktére mnozy si¢ przez
wspolczynnik rozwoju emisji okre$lony zgodnie z pkt 5.3 lit. b) pkt C niniejszego dodatku.

5.6. Zamiast procedury docierania zgodnie z pkt 5.2-5.5 niniejszego dodatku na wniosek producenta mozna
zastosowaé ogdlny wspodlczynnik rozwoju emisji wynoszacy 0,99. W tym przypadku jednostkowe zuzycie paliwa
w trakcie WHSC ustalone w odniesieniu do nowo wyprodukowanego silnika o czasie docierania nie dtuzszym niz
15 godzin zgodnie z pkt 5.1. niniejszego dodatku mnozy si¢ przez ogdlny wspélczynnik rozwoju emisji
wynoszacy 0,99.

5.7. Jezeli wspétczynnik rozwoju emisji zgodnie z pkt 5.3 lit. b) niniejszego dodatku okresla si¢ z wykorzystaniem
silnika macierzystego nalezacego do rodziny silnikéw opisanej w pkt 5.2.3 i 5.2.4 zalgcznika 4 do regulaminu EKG
ONZ R.49.06, warto$¢ wspolczynnika mozna przenie$¢ na wszystkich cztonkéw dowolnej rodziny silnikow CO,
nalezacych do tej samej rodziny silnikéw zgodnie z pkt 5.2.3 zalgcznika 4 do regulaminu EKG ONZ R.49.06.

6. Warto$¢ docelowa oceny zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa

Warto$¢ docelowa stosowana w celu oceny zgodnosci certyfikowanych wiasciwosci powigzanych z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa jest skorygowanym jednostkowym zuzyciem paliwa podczas WHSC, SFCyyqc o Okreslonym
w g/kWh zgodnie z pkt 5.3.3 i udokumentowanym w dokumencie informacyjnym jako cze$¢ $wiadectw opisanych
w dodatku 2 do niniejszego zalgcznika w odniesieniu do konkretnego badanego silnika.

7. Warto$¢ rzeczywista oceny zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa

7.1. Jednostkowe zuzycie paliwa podczas WHSC, SFC,, - oblicza si¢ zgodnie z pkt 5.3.3 niniejszego zalacznika na
podstawie przebiegéw badawczych przeprowadzonych zgodnie z pkt 4 niniejszego dodatku. Na wniosek
producenta uzyskang warto$¢ jednostkowego zuzycia paliwa modyfikuje si¢ poprzez zastosowanie przepisow
okreslonych w pkt 5.3-5.6 niniejszego dodatku.

7.2. Jezeli podczas badania uzyto paliwa rynkowego zgodnie z pkt 1.4 niniejszego dodatku jednostkowe zuzycie paliwa
podczas WHSC, SFCyyqe okreslone w pkt 7.1 niniejszego dodatku dostosowuje sie do wartosci skorygowane;j,
SFCyyisccom 2g0dnie z pkt 5.3.3.1 niniejszego zalacznika.

7.3. Jezeli podczas badania uzyto paliwa wzorcowego zgodnie z pkt 1.4 niniejszego dodatku, przepisy szczegdlne
zdefiniowane w pkt 5.3.3.2 niniejszego zalacznika stosuje si¢ do wartoici okreslonej w pkt 7.1 niniejszego
dodatku.

7.4. Emisje zanieczyszczen gazowych zmierzong w trakcie badania WHSC przeprowadzonego zgodnie z pkt 4 koryguje
si¢ poprzez zastosowanie odpowiednich wspélczynnikéw pogorszenia jakosci w odniesieniu do danego silnika
wymienionego w dodatku do $wiadectwa homologacji typu WE wydanego zgodnie z rozporzadzeniem Komisji
(UE) nr 582/2011.

8.  Ograniczenie zgodnosci jednego pojedynczego badania

W przypadku silnikéw Diesla wartosci graniczne oceny zgodnosci pojedynczego badanego silnika sg wartoscig
docelowg okreslong zgodnie z pkt 6, ktéra wynosi +3 procent.

W przypadku silnikéw zasilanych gazem wartosci graniczne oceny zgodnosci pojedynczego badanego silnika sg
warto$cig docelowg okreslong zgodnie z pkt 6, ktéra wynosi +4 procent.

9.  Ocena zgodnosci certyfikowanych wilasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa

9.1. Wyniki badania emisji w trakcie WHSC okreslone zgodnie z pkt 7.4 niniejszego dodatku muszg by¢ zgodne
z obowigzujacymi warto§ciami granicznymi podanymi w zalaczniku I do rozporzadzenia (WE) nr 595/2009 dla
wszystkich zanieczyszczen gazowych, z wyjatkiem amoniaku, w przeciwnym razie badanie uznaje si¢ za niewazne
w odniesieniu do oceny zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa.
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9.2. Pojedyncze badanie jednego silnika zgodnie z pkt 4 niniejszego dodatku uznaje si¢ za niezgodne, jezeli warto$é
rzeczywista zgodnie z pkt 7 niniejszego dodatku jest wyzsza od wartoéci granicznych okre$lonych zgodnie z pkt 8
niniejszego dodatku.

9.3. W przypadku obecnej wielkosci proby badanych silnikéw nalezacych do jednej rodziny CO, zgodnie z pkt 4
niniejszego dodatku ustala si¢ statystyke badania okreslajaca taczng liczbe silnikéw wykazujacych niezgodnosci
podczas n-tego badania zgodnie z pkt 9.2 niniejszego dodatku.

a) Jezeli laczna liczba badan wykazujacych niezgodnosci podczas n-tego badania ustalona zgodnie z pkt 9.3
niniejszego dodatku nie przekracza liczby decyzji pozytywnych dla wielkosci préby przedstawionej w tabeli 4
dodatku 3 do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06, wydaje si¢ pozytywna decyzje.

b) Jezeli taczna liczba badan wykazujacych niezgodnosci podczas n-tego badania ustalona zgodnie z pkt 9.3
niniejszego dodatku jest réwna co najmniej wartoici decyzji negatywnej dla wielkosci préby przedstawionej
w tabeli 4 dodatku 3 do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06, wydaje si¢ negatywna
decyzje.

¢) W przeciwnym razie bada si¢ dodatkowy silnik, zgodnie z pkt 4 niniejszego dodatku, a procedurg obliczeniowa
stosuje si¢ do préby powigkszonej o dodatkows jednostke zgodnie z pkt 9.3 niniejszego dodatku.

9.4. Jezeli nie uzyskano ani pozytywnej ani negatywnej decyzji, producent moze w dowolnej chwili podja¢ decyzje
o zaprzestaniu badania. W takim przypadku odnotowuje si¢ decyzje negatywna.
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Dodatek 5
Okreslenie poboru mocy przez czeici silnika
1. Wentylator

Moment obrotowy silnika mierzy si¢ podczas pracy silnikowej z wlaczonym i wylgczonym wentylatorem w trakcie
wykonywania nastgpujgcej procedury:

(i) montowania wentylatora zgodnie z instrukcjg produktu przed rozpoczgciem badania;

(i) fazy nagrzewania: silnik nagrzewa si¢ zgodnie z zaleceniem producenta i w trakcie wykonywania wlaSciwej
oceny technicznej (np. silnik pracuje w trybie 9 przez 20 minut, zgodnie z tabelg 1 w pkt 7.2.2 zalgcznika 4
do regulaminu nr 49 EKG ONZ zmienionego serig poprawek 06);

(il fazy stabilizacji: po zakonczeniu fazy nagrzewania lub dodatkowej fazy nagrzewania (v) silnik pracuje
w warunkach minimalnego zapotrzebowania operatora (praca) przy predkosci silnika wynoszacej n, przez
130 sekund £2 sekundy z wylaczonym wentylatorem (ng,, jngage < 025 * Nygine * Ty,,)- Pierwsze 60 £ 1's
tego okresu uznaje sie za okres stabilizacji, podczas ktérego rzeczywistgy predko$¢ obrotowsg silnika
utrzymuje si¢ w granicach + 5 min-! N

(iv) fazy pomiarowej: przez kolejne 60 £ 1 s rzeczywista predkos¢ obrotows silnika utrzymuje si¢ w granicach
t 2 min~ ' n,., za$ temperaturg cieczy chlodzacej utrzymuje si¢ w granicach + 5 °C, natomiast moment
obrotowy podczas pracy silnika z wylgczonym wentylatorem, predko$¢ wentylatora i predko$é obrotows
silnika zapisuje si¢ jako $rednig warto$¢ z okresu 60 + 1 s. Pozostale 10 + 1 s w stosownych przypadkach
wykorzystuje si¢ na podjecie dzialan zwigzanych z dalszym przetwarzaniem danych i ich przechowywaniem;

(v) dodatkowej fazy nagrzewania: na wniosek producenta i zgodnie z wlasciwa oceng techniczng faze opisang
w ppkt (ii) mozna powtdrzy¢ (np. jezeli temperatura spadla o ponad 5°C);

(vi) fazy stabilizacji: po zakonczeniu dodatkowej fazy nagrzewania silnik pracuje w warunkach minimalnego
zapotrzebowania operatora (praca) przy predkosci silnika wynoszacej n ¢ przez 130 sekund +2 sekundy
z wlaczonym wentylatorem (ng,, cuge > 0,9 * Nopgine * Tpy,)- Plerwsze 60 + 1 s tego okresu uznaje sig za okres
stabilizacji, podczas ktérego rzeczywista predkos¢ obrotows silnika utrzymuje si¢ w granicach £ 5 min- !

npref;

(vii) fazy pomiarowej: przez kolejne 60 % 1 s rzeczywista predkos¢ obrotows silnika utrzymuje si¢ w granicach
t 2 min ' n_ za§ temperature cieczy chlodzacej utrzymuje si¢ w granicach 5 °C, natomiast moment
obrotowy podczas pracy silnika z wlaczonym wentylatorem, predko$¢ wentylatora i predko$¢ obrotows
silnika zapisuje si¢ jako $rednig warto$¢ z okresu 60 * 1 s. Pozostale 10 + 1 s w stosownych przypadkach
wykorzystuje si¢ na podjecie dzialan zwigzanych z dalszym przetwarzaniem danych i ich przechowywaniem;

(viii) fazy opisane w ppkt (iii)—(vii) powtarza si¢ przy predkosciach obrotowych silnika ny, i n,, a nie przy
predkosci n,, z dodatkowa faza nagrzewania (v) przed kazda fazg stabilizacji, o ile jest to konieczne do
utrzymania stalej temperatury cieczy chlodzacej (£ 5°C), zgodnie z wlasciwg oceng techniczng;

(ix) jezeli odchylenie standardowe wszystkich obliczonych C, zgodnie z poniZszym réwnaniem przy trzech
predkosciach n ., ngy, i ny jest réwne lub wigksze niz 3 procent, pomiaru dokonuje si¢ dla wszystkich
predkosci obrotowych silnika wyznaczajacych siatke do celéw procedury odwzorowywania zuzycia paliwa
(FCMC) zgodnie z pkt 4.3.5.2.1.

Rzeczywista warto$¢ stala wentylatora oblicza si¢ na podstawie danych pomiarowych zgodnie z nastepujacym
réwnaniem:

_ MD 'fan_disengage — MD ‘fan_engage

G = > o 10°
(nfaniengagc _nfanidixengagc )
gdzie:
G warto§¢ stala wentylatora przy okreslonej predkosci obrotowej silnika
MDg,, isengage zmierzony moment obrotowy silnika podczas pracy z wylaczonym wentylatorem (Nm)

MD zmierzony moment obrotowy silnika podczas pracy z wlaczonym wentylatorem (Nm)

fan_engage

predkos¢ wentylatora przy wigczonym wentylatorze (min-?)

nfanicngagc

N, disengage predkos¢ wentylatora przy wylaczonym wentylatorze (min-?)

Tpn przelozenie wentylatora
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Jezeli odchylenie standardowe wszystkich obliczonych C, przy trzech predkosciach
3 %, za warto$¢ stala wentylatora przyjmuje si¢ Srednig warto$¢ C
in

n .o Ny, 1 0y, jest mpiejsze niz
okreslong dla trzech predkodei n . nys,

avg-fan

Jezeli odchylenie standardowe wszystkich obliczonych C, przy trzech predkosciach n, ngy, 1 1y, jest réwne lub
wigksze niz 3 %, za warto$¢ staly wentylatora C, ... przyjmuje si¢ poszczegéfne warto$ci okreSlone dla
wszystkich predkosci obrotowych silnika zgodnie z ppkt (ix). Warto$¢ stalg wentylatora dla rzeczywistej predkosci
obrotowej silnika C;, okresla si¢ stosujac interpolacje liniowa miedzy poszczegélnymi wartoSciami stalej
wentylatora C

ind-fan,i*

Moment obrotowy silnika do uruchomienia wentylatora oblicza si¢ zgodnie z nastgpujagcym réwnaniem:

gdzie:
M, moment obrotowy silnika do uruchomienia wentylatora (Nm)

C lub C

ind-fan,i

o Warto$C stafa wentylatora C, p,, odpowiadajaca n,,,
Moc mechaniczng zuzytg przez wentylator oblicza si¢ na podstawie momentu obrotowego silnika wymaganego do
napedu wentylatora i rzeczywistej predkoSci obrotowej silnika. Moc mechaniczng i moment obrotowy silnika

uwzglednia si¢ zgodnie z pkt 3.1.2.

2. Czgcifurzadzenia elektryczne

Nalezy zmierzy¢ energie elektryczng dostarczana zewnetrznie przez elektryczne czedci silnika. Te zmierzong
warto$¢ koryguje si¢ do mocy mechanicznej poprzez podzielenie jej przez ogdlng warto$¢ sprawnosci wynoszaca
0,65. Te moc mechaniczng i odpowiadajacy jej moment obrotowy silnika uwzglednia si¢ zgodnie z pkt 3.1.2.
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Dodatek 6

1. Oznakowania
Jezeli silnik zostat certyfikowany zgodnie z niniejszym zalgcznikiem, na silniku znajduje sie:
1.1. Nazwa handlowa i znak towarowy producenta

1.2.  Marka i oznaczenie identyfikujace typ, zawarte w informacjach, o ktérych mowa w pkt 0.1 i 0.2 dodatku 2 do
niniejszego zalacznika

1.3.  Znak certyfikujacy w postaci prostokata otaczajacego malg litere ,e”, po ktérej nastepuje numer okreslajacy
panstwo czlonkowskie, ktére przyznalo $wiadectwo:

1 dla Niemiec; 19 dla Rumunii;
2 dla Francji; 20 dla Polski;

3 dla Wioch; 21 dla Portugali;
4 dla Niderland6w; 23 dla Gregji;

5 dla Szwedji; 24 dla Irlandii;

6 dla Belgii; 25 dla Chorwagji;
7 dla Wegier; 26 dla Stowenii;
8 dla Republiki Czeskiej; 27 dla Stowagji;
9 dla Hiszpanii; 29 dla Estonii;
11 dla Zjednoczonego Krdlestwa; 32 dla Lotwy;

12 dla Austrii; 34 dla Bulgarii;
13 dla Luksemburga; 36 dla Litwy;

17 dla Finlandii; 49 dla Cypru;

18 dla Danii; 50 dla Malty.

1.4, Znak certyfikujacy obejmuje réwniez w poblizu prostokata ,podstawowy numer homologacji” okreslony w sekgji
4 numeru homologacji typu, o ktérym mowa w zalaczniku VII do dyrektywy 2007/46/WE, poprzedzony
dwiema cyframi odpowiadajacymi kolejnemu numerowi przyporzadkowanemu najnowszej zmianie technicznej
wprowadzonej do niniejszego rozporzadzenia lub poprzedzony literg ,E” oznaczajacg przyznanie homologacji dla
silnika.

W przypadku niniejszego rozporzadzenia tym kolejnym numerem jest 00.

1.4.1. Przyklad i wymiary znaku certyfikujacego (oddzielne oznakowanie)

N w
iézo 2a  a>3mm

|
OOE 0004 :

Na podstawie powyzszego znaku certyfikujacego umieszczonego na silniku stwierdza sig, ze dany rodzaj silnika
zostal certyfikowany w Polsce (€20) zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem. Pierwsze dwie cyfry (00) wskazuja
numer sekwencji przypisany najnowszej zmianie technicznej wprowadzonej do niniejszego rozporzadzenia.
Kolejna litera wskazuje, ze silnik zostal certyfikowany (E). Ostatnie cztery cyfry (0004) to cyfry przypisane
danemu silnikowi przez organ udzielajacy homologacji jako podstawowy numer homologacji.

1.5. W przypadku gdy zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem certyfikat przyznano w tym samym czasie co
homologacje typu zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 582/2011, wymagania dotyczace oznakowan okreslone
w pkt 1.4, oddzielone znakiem ,[”, moga by¢ zgodne z wymogami okre§lonymi w dodatku 8 do zalgcznika I do
rozporzadzenia (UE) nr 582/2011.
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1.5.1. Przyklad i wymiary znaku certyfikujacego (wspdlne oznakowanie)

T

EEZO 218 a>3mm

D C 00 0004/00E 0004 _:

Na podstawie powyzszego znaku certyfikujacego umieszczonego na silniku stwierdza si¢, ze dany rodzaj silnika
zostal certyfikowany w Polsce (e20) zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 582/2011 (rozporzadzenie (UE)
nr 133/2014). Litera ,D” oznacza Diesel i poprzedzona jest litera ,C” oznaczajaca etap emisji. Kolejne dwie cyfry
(00) oznaczajg numer sekwencji przypisany najnowszej zmianie technicznej wprowadzonej do wyzej
wymienionego rozporzadzenia, po nich za$ wystepuja kolejne cztery cyfry (0004) przypisane danemu silnikowi
przez organ udzielajacy homologacji jako podstawowy numer homologacji w odniesieniu do rozporzadzenia (UE)
nr 582/2011. Po ukosniku pierwsze dwie liczby oznaczajg numer sekwencji przypisany najnowszej zmianie
technicznej wprowadzonej do niniejszego rozporzadzenia, po nich wystepuje litera ,E” odnoszaca si¢ do silnika
i cztery cyfry przypisane danemu silnikowi na potrzeby certyfikacji przez organ udzielajacy homologacji zgodnie
z niniejszym rozporzadzeniem (,podstawowy numer homologacji” do niniejszego rozporzadzenia).

1.6. Na prosbe wnioskodawcy ubiegajacego si¢ o certyfikacje i po uprzednim uzgodnieniu z organem udzielajacym
homologacji mozna zastosowaé inne wielkoSci czcionki niz podane w pkt 1.4.1 i 1.5.1. Te inne wielkosci
czcionki muszg by¢ wyraznie czytelne.

1.7.  Oznakowania, etykiety, tabliczki lub naklejki musza utrzymywac si¢ przez caly okres uzytkowania silnika i musza

pozostal latwo czytelne i nieusuwalne. Producent musi zapewni¢, aby nie mozna bylo usunaé oznakowan,
etykiet, tabliczek ani naklejek bez ich zniszczenia lub zatarcia.

2. Numeracja
2.1  Numer certyfikacji w odniesieniu do silnikéw zawiera nastepujace elementy:

eX*YYY|YYYY*ZZZ|ZZZZ*E*0000%00

. . . Dodatkowa litera . .
Sekgja 1 Sekeja 2 Sekgja 3 do sekeji 3 Sekcja 4 Sekgja 5
Wskazanie Akt prawny Ostatni akt E - silnik Podstawowy Rozszerzenie
panstwa dotyczacy zmieniajgcy numer 00
wydajacego certyfikacji CO, | (zzz[zzzz) certyfikacji
certyfikacje (-..]2017) 0000
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Dodatek 7

Parametry wejsciowe dla narzedzia symulacyjnego

Wprowadzenie

W niniejszym dodatku przedstawiono wykaz parametréw, ktére producent czgsci musi dostarczy¢, poniewaz pelnia one
funkcje informacji wejsciowych wykorzystywanych przez narzedzie symulacyjne. Obowigzujacy schemat XML oraz
przyktadowe dane zostaly udostepnione na dedykowanej platformie dystrybucji elektroniczne;.

Format XML jest automatycznie generowany przez narzedzie do wstepnego przetwarzania danych silnika.
Definicje

1) ,Parameter ID” niepowtarzalny numer identyfikacyjny stosowany w ,narzedziu do obliczania poziomu zuzycia
energii przez pojazd” w odniesieniu do okre$lonego parametru wejsciowego lub zbioru danych wejsciowych

2) ,Type™: typ danych parametru

SEPNG v, sekwencja znakéw zgodnych z kodowaniem 1SO8859-1

tOKEN oot sekwencja znakéw kodowanych zgodnie z ISO8859-1 bez spacji poczatkowych kori-
cowych

date ..o data i godzina wedlug czasu UTC przedstawiona w nastgpujacym formacie: YYYY-

MM-DDTHH:MM:SSZ - litery oznaczone kursywa stanowig znaki stale, np. ,2002-
05-307T09:30:10Z”

integer .....cocvvvieviiiriiiin, typ danych skladajacy sie z wartosci calkowitych niepoprzedzonych zerami, np.
»,1800”
double, X .o liczba utamkowa podana z dokladnoscia do X cyfr po separatorze dziesigtnym (,.”),

niepoprzedzona zerami, np. ,double, 2" ,2345.67"; ,double, 4”: ,45.6780".

3) ,Unit” ... jednostka fizyczna danego parametru
Zbiér parametréw wejsciowych

Tabela 1

Parametry wej$ciowe ,.Engine/General”

Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
Manufacturer P200 token []
Model P201 token []
TechnicalReportld P202 token []
Date 203 dateTime [] Data i godzina utworzenia skrétu do-

tyczacego danej czgsci

Narzedzie do wstepnego przetwarzania

AppVersion P204 token [-] danych silnika
Displacement P061 int [em?]

IdlingSpeed P063 int [1/min]

RatedSpeed P249 int [1/min]

RatedPower P250 int [W]

MaxEngineTorque P259 int [Nm]
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Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
WHTCUrban P109 double, 4 [-]
WHTCRural P110 double, 4 [-]
WHTCMotorway P111 double, 4 []
BFColdHot P159 double, 4 [-]
CFRegPer P192 double, 4 []
CENCV P260 double, 4 [-]

Dopuszczalne warto$ci: ,Diesel CI,
FuelType P193 string [-] ,Ethanol CI”, ,Petrol PI”, ,Ethanol PI”,
~LPG”, ,NG”
Tabela 2
Parametry wejSciowe ,Engine/FullloadCurve” dla kazdego punktu siatki na krzywej pelnego
obcigzenia

Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
EngineSpeed P068 double, 2 [1/min]
MaxTorque P069 double, 2 [Nm]
DragTorque P070 double, 2 [Nm]

Tabela 3
Parametry wej$ciowe ,.Engine/FuelMap” dla kazdego punktu siatki mapy charakterystyki paliwa

Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
EngineSpeed P072 double, 2 [1/min]
Torque P073 double, 2 [Nm]
FuelConsumption P074 double, 2 [g/h]
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Dodatek 8

Wazne etapy oceny i réwnania wykonywane przez narzedzie do wstepnego przetwarzania danych
dotyczacych silnika

W niniejszym dodatku opisano najwazniejsze etapy oceny i podstawowe réwnania wykonywane przez narzedzie do
wstepnego przetwarzania danych dotyczacych silnika. Ocena danych wejSciowych sklada sie z nastepujacych,
wymienionych kolejno etapow:

1. Odczytanie plikéw wejSciowych i automatyczne sprawdzenie danych wejsciowych

1.1. Sprawdzenie wymagan dotyczacych danych wejsciowych zgodnie z definicjami podanymi w pkt 6.1 niniejszego
zalgcznika

1.2. Sprawdzenie wymagan dotyczacych zarejestrowanych danych cyklu FCMC zgodnie z definicjami podanymi
w pkt 4.3.5.2 i pkt 4.3.5.5 ppkt 1 niniejszego zalgcznika

2. Obliczenie charakterystycznych predkosci obrotowych silnika na podstawie krzywych pelnego obcigzenia silnika
macierzystego i silnika rzeczywistego podlegajacego certyfikacji zgodnie z definicjami podanymi w pkt 4.3.5.2.1
niniejszego zalacznika

3. Przetwarzanie mapy zuzycia paliwa (FC)

3.1. Wartosci zuzycia paliwa przy predkosci n,y,. sa kopiowane do predkosci obrotowej silnika (n,y, — 100 min~1) na
mapie

3.2. Warto$ci zuzycia paliwa przy predkosci ny,, sa kopiowane do predkosci obrotowej silnika (n,y, + 500 min-1) na
mapie

3.3. Ekstrapolacja warto$ci zuzycia paliwa przy wszystkich zadanych wartodciach predkosci obrotowej silnika do
warto$ci momentu obrotowego (1,1 raza T ..) PrZy uzyciu regresji liniowej na podstawie 3 zmierzonych
punktéw zuzycia paliwa z najwyzszymi warto$ciami momentu obrotowego dla kazdej zadanej wartosci predkosci
obrotowe;j silnika na mapie

3.4. Dodanie FC = 0 dla interpolowanych warto§ci momentu obrotowego podczas pracy silnika przy wszystkich
zadanych wartoSciach predkosci obrotowej silnika na mapie

3.5. Dodanie FC = 0 dla minimalnych interpolowanych wartosci momentu obrotowego podczas pracy silnika z pkt 3.4
pomniejszonych o 100 Nm przy wszystkich zadanych warto$ciach predkosci obrotowej silnika na mapie

4. Symulacja zuzycia paliwa i pracy w cyklu podczas WHTC oraz odpowiednie podczesci w odniesieniu do silnika
rzeczywistego podlegajacego certyfikacji

4.1. Punkty odniesienia dotyczagce WHTC sa zdenormalizowane na podstawie danych wejsciowych krzywej pelnego
obciazenia w pierwotnie zapisanej rozdzielczosci

4.2. Zuzycie paliwa oblicza si¢ dla zdenormalizowanych wartosci odniesienia dotyczacych WHTC w odniesieniu do
predkosci obrotowe;j silnika i momentu obrotowego z pkt 4.1

4.3. Zuzycie paliwa oblicza si¢ przy inercji silnika ustawionej na 0

4.4. Zuzycie paliwa oblicza si¢ za pomoca standardowej funkcji PT1 (jak w symulacji dotyczacej gléwnego pojazdu)
w celu uruchomienia momentu obrotowego silnika

4.5. Zuzycie paliwa dla wszystkich punktéw pracy silnikowej jest ustawione na poziomie 0

4.6. Zuzycie paliwa dla wszystkich punktéw pracy silnika, gdy jest on wylaczony, oblicza si¢ na podstawie mapy
zuzycia paliwa zgodnie z metodg interpolacji Delaunay’a (jak w symulacji dotyczacej gtéwnego pojazdu)

4.7. Pracg w cyklu i zuzycie paliwa oblicza si¢ zgodnie z réwnaniami okreSlonymi w pkt 5.1 i 5.2 niniejszego
zalgcznika

4.8. Symulowane okre$lone wartosci zuzycia paliwa oblicza si¢ analogicznie do réwnan okreslonych w pkt 5.3.1 1 5.3.2
niniejszego zalacznika dla zmierzonych wartosci

5. Obliczanie wspotczynnikéw korekeji WHTC

5.1. Zmierzone wartosci z punktu wejicia do narzedzia do wstgpnego przetwarzania i symulowane wartosci z pkt 4
stosuje si¢ zgodnie z réwnaniami okreslonymi w pkt 5.2-5.4

5.2. CE = SFCmeas

Urban sUrban

5.3. CFyu = SFCmeas,y,.,, | SFCsimu

| SFCsimu

sUrban

’Rural
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5.4. CF, = SFCmeas,,,y, | SFCsimu, g,

5.5. W przypadku gdy obliczona warto$¢ wspdlczynnika korekcji jest mniejsza niz 1, odpowiedni wspdlczynnik
korekgji ustawia si¢ na 1

6. Obliczanie wspélczynnika réwnowazacego emisje ciepto-zimne
6.1. Wspodtczynnik ten oblicza si¢ zgodnie z réwnaniem okreslonym w pkt 6.2

6.2. BE ., =1+0,1 x (SFC SFC,....) | SFC

cold-hot meas,cold — meas,hot ‘meas,hot
6.3. W przypadku gdy obliczona warto$¢ tego wspdlczynnika jest mniejsza niz 1, warto$¢ wspdlczynnika ustala si¢ na

poziomie 1

7. Skorygowanie wartosci zuzycia paliwa przedstawionych na mapie zuzycia paliwa zgodnie ze standardows
warto$ciag opalowg

7.1. Korekte przeprowadza si¢ zgodnie z réwnaniem okreslonym w pkt 7.2

7.2. FC FC xNCV, . [ NVC,,

corrected ‘measured,map meas

7.3. FCpaqreamap JESt Wartoscia zuzycia paliwa na mapie zuzycia paliwa zawierajacej przetworzone dane wejsciowe
zgodnie z pkt 3

7.4. NCV__ i NVC,, okresla si¢ zgodnie z pkt 5.3.3.1 niniejszego zalacznika

meas

7.5. Jezeli podczas badania uzyto paliwa wzorcowego rodzaju B7 (olej napedowy | silnik Diesla) zgodnie z pkt 3.2
niniejszego zalacznika, nie nalezy dokonywacl korekty zgodnie z pkt 7.1-7.4

8. Konwersja pelnego obcigzenia silnika i wartosci momentu obrotowego silnika rzeczywistego podlegajacego
certyfikacji do czgstotliwosci rejestrowania predkosci obrotowej silnika 8 min-!

8.1. Konwersje przeprowadza si¢ przez usrednienie arytmetyczne w przedzialach + 4 min- ! danej wartosci zadanej
w odniesieniu do danych wyjsciowych opartych na punkcie wejscia na krzywej pelnego obcigzenia w pierwotnie
zapisanej rozdzielczosci.
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ZALACZNIK VI

WERYFIKOWANIE DANYCH DOTYCZACYCH PRZEKLADNI, PRZEMIENNIKA MOMENTU OBROTOWEGO,
INNE] CZESCI PRZENOSZACE] MOMENT OBROTOWY ORAZ DODATKOWE]J CZESCI UKLADU

PRZENIESIENIA NAPEDU

Wprowadzenie

W niniejszym zalaczniku przedstawiono przepisy w zakresie certyfikacji dotyczace strat momentu
obrotowego na przektadniach, przemiennikach momentu obrotowego (TC), innych czgsciach przenoszacych
moment obrotowy (OTTC) oraz dodatkowych czgsciach ukladu przeniesienia napedu (ADC) montowanych
w pojazdach cigzkich. Ponadto okreslono w nim procedury obliczania standardowych strat momentu
obrotowego.

Przemiennik momentu obrotowego (TC), inne czgSci przenoszace moment obrotowy (OTTC) oraz
dodatkowe czgci ukladu przeniesienia napedu (ADC) mozna badaé w polaczeniu przekladng lub jako
odrebne zespoly. W przypadku poddawania tych czesci odrebnym badaniom zastosowanie majg przepisy
pkt 4, 5 i 6. Straty momentu obrotowego spowodowane dzialaniem mechanizmu napedowego laczacego
przekladni¢ ze wspomnianymi cze¢$ciami mogg zosta¢ pominigte.

Definicje
Do celéw niniejszego zalgcznika stosuje si¢ nastepujace definicje:

1) ,skrzynia rozdzielcza” oznacza urzadzenie stuzgce do rozdzielania mocy silnika pojazdu i przeka-
zywania jej do przednich i tylnych osi napedowych. Skrzynke montuje si¢ za przekladnia i podiacza sie
do niej zar6wno przedni, jak i tylny wal napedowy. Skrzynia sklada si¢ z zestawu kot zgbatych albo
z ukladu napedu laficuchowego, za pomoca ktdérych moc zostaje przeniesiona z przekladni na osie.
Skrzynia rozdzielcza zazwyczaj umozliwia przelaczanie miedzy standardowym trybem jazdy (naped na
przednie lub tylne kola), wysokozakresowym trybem przeniesienia napedu (naped na przednie i tylne
kota), niskozakresowym trybem przeniesienia napedu i trybem neutralnym;

2) ,przelozenie” oznacza przelozenie predkosci jazdy do przodu na wale wejsciowym (w kierunku Zrédlia
napedu) na predkosé na wale zdawczym (w kierunku két napedzanych) bez poslizgu (i =n, /n,,);

out/?

3) ,zakres przelozenia” oznacza stosunek najwyzszego do najnizszego przelozenia biegu do jazdy do
przodu w przekladni: j,, =i /i..;

max/ “min’

4) ,przekladnia zlozona” oznacza przekladni¢ o duzej liczbie biegéw do jazdy do przodu lub przekladnie
o duzym zakresie przetozenia skladajacg si¢ z podprzekladni, ktére sa polaczone w celu wykorzystania
czesci o najwigkszym przeniesieniu mocy w szeregu biegéw do jazdy do przoduy;

5) ,przekladnia gléwna” oznacza podprzekladni¢ obslugujaca najwicksza liczbe biegéw do jazdy do
przodu w przektadni ztozonej;

6) .sekcja zakreséw” oznacza podprzekladnie zazwyczaj polaczong szeregowo z przekladnia glowna
w przekladni zlozonej. Sekcja zakreséw z reguly posiada dwa zmieniane biegi do jazdy do przodu.
Nizsze biegi do jazdy do przodu w przekladni rozumianej jako calo$¢ sa realizowane z wykorzystaniem
przekladni niskiego zakresu. Wyzsze biegi sa realizowane z wykorzystaniem przekladni wysokiego
zakresu;

7) .rozdzielacz” oznacza konstrukcje stuzacg do dzielenia biegéw przekladni gléwnej na (zazwyczaj) dwie
grupy, tj. biegi niskie i wysokie, ktérych przelozenia sg zblizone do zakresu przelozenia przekladni.
Rozdzielacz moze mie¢ posta¢ odrebnej podprzekladni, dodatkowego urzadzenia, urzadzenia zintegro-
wanego z przekladnia gléwna lub moze by¢ urzadzeniem pelnigcym kilka tych funkcji jednocze$nie;

8) .sprzeglo zgbate” oznacza sprzeglo umozliwiajgce przenoszenie momentu obrotowego gléwnie przez
sity mechaniczne wywierane przez zazebiajace si¢ zgby. Sprzeglo zebate moze by¢ wlaczone albo
rozlaczone. Sprzeglo zebate dziala w warunkach braku obciazenia (np. przy zmianie biegdw
w przekladni recznej);

9) ,naped katowy” oznacza urzadzenie przenoszace moc obrotowa miedzy walami, ktére nie sg
wzgledem siebie rownolegle — czgsto stosowane w silnikach zamontowanych poprzecznie, w ktérych
moment obrotowy przenoszony jest wzdtuznie na 0§ napedzang;

10) ,sprzeglo cierne” oznacza sprzeglo wykorzystywane do przenoszenia napedowego momentu
obrotowego dzigki sifom tarcia. Sprzeglo cierne moze przenosi¢ moment obrotowy w trakcie $lizgania
si¢, w zwigzku z tym mozna (ale nie musi) by¢ wlaczane przy rozpoczynaniu jazdy oraz przy zmianie
biegu (zachowana zostaje moc w trakcie zmiany biegu);

11) ,synchronizator’ oznacza rodzaj sprzegla zgbatego, w ktoérym zastosowano urzadzenie cierne do
wyréwnania predkosci obracajacych sig czesci, ktdre majg zostaé ze sobg sprzezone;
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12) ,sprawno$¢ zazebienia” oznacza stosunek mocy wyjsciowej do mocy wejsciowej w momencie przenie-
sienia mocy w punktach zazgbienia mechanizmu biegu umozliwiajacego jazde do przodu dzigki
ruchowi wzglednemu;

13) ,bieg pelzajacy” oznacza niski bieg umozliwiajacy jazde do przodu (w przypadku ktdrego
wspolczynnik zmniejszenia predkosci jest wyzszy niz w przypadku innego rodzaju biegéw) wykorzys-
tywany w okreSlonych sytuacjach, np. przy wykonywaniu manewréw z niewielkg predkosci lub przy
sporadycznym ruszaniu z miejsca pod gore;

»

14) ,przystawka odbioru mocy (PTO)” oznacza urzadzenie montowane na przekladni lub silniku, do
ktérego mozna podlaczy¢ napedzane urzadzenie pomocnicze, np. pompe hydrauliczng;

15) ,mechanizm napedowy przystawki odbioru mocy” oznacza urzadzenie w przekladni zapewniajace
mozliwo$¢ zamontowania przystawki odbioru mocy (PTO);

16) ,sprzegto blokady” oznacza sprzeglo cierne w hydrodynamicznym przemienniku momentu
obrotowego. Sprzeglo to moze laczy¢ wal wejsciowy i wal zdawczy, co pozwala wyeliminowad
poslizg;

17) .sprzeglo rozruchowe” oznacza sprzeglo, ktére pozwala dostosowal predkos¢ obrotowa silnika do
predkosci obrotowej kot napedzanych w momencie uruchomienia pojazdu. Sprzeglo rozruchowe
znajduje si¢ zazwyczaj miedzy silnikiem a przekladnig;

18) ,zsynchronizowana przekladnia manualna (SMT)” oznacza przekladni¢ reczng z dwoma lub wigkszg
liczbg wybieranych przelozen predkosci uzyskiwanych za pomoca synchronizatoréw. Zmiany
przelozenia dokonuje si¢ zazwyczaj w momencie chwilowego odlaczenia przekladni od silnika za
pomocy sprzegla (zazwyczaj za pomoca sprzegla rozruchowego);

19) ,zautomatyzowana przekladnia manualna lub automatyczna przekladnia uruchamiana mechanicznie
(AMT)” oznacza przekladni¢ automatycznie zmieniajacg biegi wyposazona w dwa lub wigksza liczbe
przetozen predkosci uzyskiwanych za pomoca sprzggiel zgbatych (zsynchronizowanych badZ nie).
Zmiany przelozenia dokonuje si¢ w momencie chwilowego odlaczenia przekladni od silnika. Zmiany
przetozenia dokonuje sterowany elektronicznie uklad synchronizujgcy zmiang przelozenia, dziatanie
sprzegla taczacego silnik ze skrzynig biegéw i predkos¢ obrotowa oraz moment obrotowy silnika.
Wspomniany uklad automatycznie wybiera i uruchamia najbardziej odpowiedni bieg do jazdy do
przodu, przy czym kierowca moze wlaczy¢ pozadany bieg, korzystajac z trybu manualnego;

20) ,przektadnia dwusprzegtowa (DCT)” oznacza przekladni¢ automatycznie zmieniajacg biegi wyposazona
w dwa sprzegla cierne i szeregiem przelozen predkosci uzyskiwanych za pomoca sprzegiel zebatych.
Zmiany przelozenia dokonuje sterowany elektronicznie uklad synchronizujgcy zmiang przelozenia,
dzialanie sprzegiet i predko$¢ obrotowg oraz moment obrotowy silnika. Wspomniany uktad automa-
tycznie wybiera najodpowiedniejszy bieg umozliwiajacy jazde do przodu, przy czym kierowca moze
wlaczy¢ pozadany bieg, korzystajac z trybu manualnego;

21) ,zwalniacz” oznacza urzgdzenie pomocnicze hamujace w ukladzie przeniesienia napedu pojazdu
shuzace do diugotrwalego hamowania;

22) ,uklad S” oznacza szeregowy uklad przemiennika momentu obrotowego i polaczonych z nim
mechanicznych czgsci przekladni;

23) ,uklad P” oznacza réwnolegly uklad przemiennika momentu obrotowego i polaczonych z nim
mechanicznych czesci przektadni (np. w instalacjach rozdziatu mocy);

24) ,automatyczna przekladnia typu PowerShift (APT)” oznacza przekladni¢ automatycznie zmieniajaca
biegi wyposazong w wigcej niz dwa sprzegla cierne i szereg przelozen predkosci uzyskiwanych
glownie za pomocy tych sprzegiel ciernych. Zmiany przelozenia dokonuje sterowany elektronicznie
uklad synchronizujacy zmiane przelozenia, dzialanie sprzegiel i predko$¢ obrotowsa oraz moment
obrotowy silnika. Wspomniany uklad automatycznie wybiera najodpowiedniejszy bieg umozliwiajacy
jazde do przodu, przy czym kierowca moze wilgczyé pozadany bieg, korzystajac z trybu manualnego.
Zmiana biegéw nastepuje zazwyczaj bez przerywania dzialania mechanizmu ciernego (uklad sprzeglo
cierne-sprzeglo cierne);

25

s

,wuklad kondycjonowania oleju” oznacza zewngtrzny uklad wykorzystywany do kondycjonowania oleju
stosowanego w przekladni na potrzeby badania. Uklad doprowadza do i odprowadza olej z przekladni.
Dzigki temu olej jest filtrowany lub poddawany kondycjonowaniu termicznemu;

26

=

sinteligentny uklad smarowania” oznacza uklad, ktéry bedzie oddzialywal na niezalezne od obcigzenia
straty (okreslane réwniez jako straty spowodowane ruchem wirowym lub straty spowodowane oporem
tarcia) w zaleznosci od wejSciowego momentu obrotowego lub przeplywu mocy przez przekladnie.
Wsréd przykladéw mozna wymieni¢ sterowane pompy hydrauliczne zasilajagce hamulce i sprzegla
w automatycznych przekladniach typu PowerShift, regulowany zmienny poziom oleju w przekladni,
regulowany zmienny przeplywu | regulowane zmienne ci$nienia oleju do celéw smarowania
i chlodzenia przekladni. Inteligentny uklad smarowania moze réwniez obejmowal sterowanie
temperatura przekladni, ale inteligentne uklady smarowania przeznaczone wylacznie do sterowania
temperaturg nie zostaly uwzglednione w niniejszym zalagczniku, poniewaz procedury badania
przekladni zakladajg stale temperatury badania;
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27) ,elektryczne urzadzenie pomocnicze stuzace do obstugi przekladni” oznacza elektryczne urzadzenie
pomocnicze wykorzystywane do obstugi funkeji przekladni w trakcie jej dzialania w warunkach
ustalonych. Typowym przykladem takiego urzadzenia jest elektryczna pompa chlodzgca/smarujaca (ale
nie s3 nim elektryczne sitowniki zmiany biegéw ani uklady sterowania elektronicznego, w tym
elektryczne zawory elektromagnetyczne, poniewaz urzadzenia te zuzywaja niewiele energii,
w szczegblnosci w warunkach ustalonych);

28
29

=

,klasa lepkosci typu oleju” oznacza klase lepkosci ustalong zgodnie z norma SAE J306;

~

,olej fabryczny” oznacza klasg lepkosci typu oleju wykorzystywanego jako olej nalewany w fabryce,
ktéry ma pozostaé w przekladni, przemienniku momentu obrotowego, innej czesci przenoszacej
moment obrotowy lub dodatkowej czesci ukladu przeniesienia napedu przez pierwszy okres
uzytkowania;

30) ,uklad biegéw” oznacza uklad waléw, kot zebatych i sprzegiel w przekladni;
31) ,przeplyw mocy” oznacza Sciezke przesylu mocy w przekladni od punktu wejscia do punktu wyjscia
za posrednictwem waldw, kot zebatych i sprzegiel.
3. Procedura badania przekladni

W celu zbadania strat przekladni wykonuje si¢ pomiary dla mapy strat momentu obrotowego dla poszcze-
g6lnych rodzajéw przekladni. Przekladnie mozna pogrupowaé w rodziny zgodnie z przepisami dodatku 6
do niniejszego zalacznika w zaleznosci od tego, czy odnotowano w odniesieniu do nich podobne lub takie
same dane w zakresie emisji CO,.

Aby ustali¢ poziom strat momentu obrotowego przekladni, wnioskodawca ubiegajacy si¢ o wydanie
Swiadectwa stosuje jedng z nastgpujacych metod w odniesieniu do kazdego biegu do jazdy do przodu
(z wyjatkiem biegdw pelzajacych).

1) Wariant 1: pomiar strat niezaleznych od momentu obrotowego i obliczenie strat zaleznych od momentu
obrotowego.

2) Wariant 2: pomiar strat niezaleznych od momentu obrotowego, pomiar strat momentu obrotowego
przy maksymalnym momencie obrotowym i interpolacja strat zaleznych od momentu obrotowego na
podstawie modelu liniowego.

3) Wariant 3: pomiar catkowitej straty momentu obrotowego.

3.1. Wariant 1: pomiar strat niezaleznych od momentu obrotowego i obliczenie strat zaleznych od momentu
obrotowego.

Strate momentu obrotowego T, na wale wejsciowym przekladni oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego
réwnania

— * X *
Tl,in (nin’ Tin’ gear) - Tl,in,miniloss + f:I’ Tin +flossicarr Tin + Tl,in,minicl +f(;licorr Tin

Wspdlezynnik korekgji dla zaleznych od momentu obrotowego strat momentu obrotowego w ukladach
hydraulicznych oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego réwnania

f o (Tl,in,maxjass - Tl,in,minilaxs)
loss_comr —
Tmax,in

Wspdlezynnik korekgji dla zaleznych od momentu obrotowego strat momentu obrotowego w ukladach
elektrycznych oblicza si¢ na podstawie nast¢pujacego réwnania

(Tl,in,mzzx_e! - T[,in,min_el)
Tmax,in

fel_carr =

Strate momentu obrotowego na wale wejSciowym przekladni spowodowang poborem mocy przez
elektryczne urzadzenie pomocnicze stuzace do obstugi przekladni oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego

réwnania
P
el
Tl,in,el = )
s
(0,7 X Njp X 5)

gdzie:

T = strata momentu obrotowego zwigzana z walem wejsciowym [Nm]

niezalezna od momentu obrotowego strata przy minimalnym poziomie strat hydrau-
licznych (minimalne ci$nienie gtéwne, przeplywy chlodziwa/smaréw itp.), mierzona
przy swobodnie obracajgcym si¢ wale zdawczym w badaniu bez obcigzenia [Nm]

Lin,min_loss
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= niezalezna od momentu obrotowego strata przy maksymalnym poziomie strat hydrau-
licznych (maksymalne ci$nienie gléwne, przeplywy chlodziwa/smaréw itp.), mierzona
przy swobodnie obracajgcym si¢ wale zdawczym w badaniu bez obcigzenia [Nm]

1in,max_loss

Flogs corr = korekta strat pod katem poziomu strat w ukladzie hydraulicznym zalezna od
wejSciowego momentu obrotowego [-]

n, = predko$¢ na wale wejSciowym przekladni (w stosownych przypadkach za przemien-
nikiem momentu obrotowego) [obr./min]

f; = wsp6lczynnik strat momentu obrotowego = 1-n;

T, = moment obrotowy na wale wejsciowym [Nm]

N = sprawno$¢ zalezna od momentu obrotowego (do obliczenia); dla biegu bezposredniego

f. = 0,007 (1,=0,993) [-]

fot conr = korekta strat pod katem poziomu strat w ukladzie -elektrycznym zalezna od
wejSciowego momentu obrotowego [-]

Tiin, o = dodatkowa strata momentu obrotowego na wale wejSciowym powodowana przez
urzgdzenia pobierajgce energie elektryczng [Nm)]

T inmin_ el = dodatkowa strata momentu obrotowego na wale wejSciowym powodowana przez
- urzadzenia pobierajagce energie elektryczna, odpowiadajaca minimalnej mocy
elektrycznej [Nm]

= dodatkowa strata momentu obrotowego na wale wejSciowym powodowana przez
urzadzenia pobierajace energi¢ elektryczng, odpowiadajaca maksymalnej mocy
elektrycznej [Nm]

1,in,max_el

P, = zuzycie mocy elektrycznej przez urzadzenia pobierajgce energie elektryczng
w przekladni mierzone w trakcie badania strat przektadni [W]

T axin = maksymalny dopuszczalny moment obrotowy na wale wejsciowym dla dowolnego
biegu przekladni do jazdy do przodu [Nm]

3.1.1. Zalezne od momentu obrotowego straty w ukladzie przeniesienia napedu ustala si¢ w nastgpujacy sposob:
w przypadku szeregu réwnoleglych i nominalnie réwnowaznych przeplywéw mocy, np. blizniacze waly
posrednie lub szereg obiegowych kél zebatych w zespole obiegowych két z¢batych, na potrzeby niniejszej

sekcji stosowne przeplywy mocy mozna traktowac jak jeden przeptyw mocy.

3.1.1.1. W odniesieniu do kazdego posredniego biegu g wspélnych przekladni z niedzielonym przeplywem mocy
i zespolami zwyklych, nieobiegowych kot zebatych przeprowadza si¢ nastepujace dziatania:

3.1.1.2. W przypadku kazdego aktywnego punktu zazebienia ustala si¢ stale wartosci sprawnosci zaleznej od
momentu obrotowego w nm:

punkty zazebienia w ukladzie zewnetrzne — zewngtrzne koto zgbate: 1, = 0,986
punkty zazebienia w ukladzie zewnetrzne — wewnetrzne kolo z¢bate: 1, = 0,993
punkty zazebienia kot zgbatych napedu katowego: . = 0,97

(poziom strat napedu katowego mozna alternatywnie ustalié, przeprowadzajac odrebne badanie opisane
w pkt 6 niniejszego zalgcznika)

3.1.1.3. Iloczyn tych pozioméw sprawnosci zaleznych od momentu obrotowego w aktywnych punktach zaz¢bienia
mnozy si¢ przez zalezng od momentu obrotowego sprawnos¢ tozysk nb=99,5 %

3.1.1.4. Catkowita zalezng od momentu obrotowego sprawnos¢ dla biegu 1,, oblicza si¢ na podstawie nastepujacego
réwnania:

rng = r]b * r]m,l * r]m,2 * [] * r]m,n

3.1.1.5. Wspotczynnik strat zaleznych od momentu obrotowego dla biegu f;, oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego
réwnania:
.ﬁfg =1- T]Tg
3.1.1.6. Stratg zalezng od momentu obrotowego na wale wejsciowym dla biegu T, oblicza si¢ na podstawie

nastepujacego réwnania:

- *
Tl,inTg - f:l' g Tin
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3.1.1.7. Zalezng od momentu obrotowego sprawno$¢ w sekcji zakresow obiegowej przekladni na niskich biegach
w odniesieniu do szczegélnego przypadku przekladni skladajacych si¢ z przekladni gléwnej z walem
posrednim polaczonej szeregowo z sekcjg zakreséw obiegowej przekladni (wyposazong w nieruchome koto
koronowe i jarzmo przekladni obiegowej polaczone z walem zdawczym) mozna — alternatywnie do
procedury opisanej w pkt 3.1.1.8 — obliczy¢ réwniez na podstawie nastepujacego rownania:

Zring
1 + r]m,v‘ing X Nm,sun X

Zsun

Mowrange = 1+ Zring

Zsun

gdzie:

Mo sing = zalezna od momentu obrotowego sprawno$¢ punktéw zazgbienia miedzy kotem koronowym
a kolem obiegowym = 99,3 % [-]

Nensun = zalezna od momentu obrotowego sprawno$¢ elementéw punktéw zazebienia miedzy kolem
koronowym a kotem stonecznym = 98,6 % [-]

Zon = liczba z¢béw w kole stonecznym sekgji zakreséw [-]

Zring = liczba zgbéw w kole koronowym sekgji zakresow [-]

Sekcje zakreséw obiegowej przekladni traktuje sie jak dodatkowe zazebienie kot zebatych w przekladni
gtéwnej watu posredniego, a jej sprawno$¢ zalezng od momentu obrotowego 1;,,,,.,.. UWzglednia si¢ przy
ustalaniu catkowitych pozioméw sprawnosci zaleznych od momentu obrotowego 1, dla niskich biegéw
w obliczeniach wykonywanych zgodnie z pkt 3.1.1.4.

3.1.1.8. W odniesieniu do wszystkich innych rodzajéw przekladni o bardziej zlozonych dzielonych przeplywach
mocy lub w odniesieniu do zespoléw obiegowych kot zebatych (np. konwencjonalna, automatyczna
przekladnia obiegowa) w celu ustalenia sprawnosci zaleznej od momentu obrotowego stosuje si¢
nastgpujaca uproszczong metode. Metoda ta dotyczy ukladéw przeniesienia napedu skladajacych sig ze
zwyklych, nieobiegowych zespoléw két zebatych lub z zespoléw obiegowych kot zebatych zlozonych
z kola koronowego, kola obiegowego i kota stonecznego. Alternatywnie, sprawno$¢ zalezng od momentu
obrotowego mozna obliczy¢ na podstawie regulaminu VDI nr 2157. W ramach obu obliczen stosuje si¢ te
same stale wartosci sprawnosci zazgbienia kot zebatych okreslone w pkt 3.1.1.2.

W takim przypadku w odniesieniu do kazdego biegu posredniego g przeprowadza si¢ nastepujace dziatania:

3.1.1.9. Przyjmujac, ze warto$¢ predkosci wejSciowej wynosi 1 radianfs, a warto$¢ wejSciowego momentu
obrotowego wynosi 1 Nm, tworzy si¢ tabele wartosci predkosci (N) i momentu obrotowego (T) dla
wszystkich kot zgbatych o stalej osi obrotowej (kota stoneczne, kota koronowe i zwykle kota zgbate) i dla
jarzm przekltadni obiegowej. W odniesieniu do warto$ci predkosci i momentu obrotowego stosuje si¢ regule
prawej reki, przy czym kierunek obrotéw silnika uznaje si¢ za kierunek o znaku dodatnim.

3.1.1.10. W przypadku kazdego zespotu kot obiegowych predkosci két stonecznych wzgledem jarzm przekladni
obiegowej i k6t koronowych wzgledem jarzm przekladni obiegowej oblicza si¢ na podstawie wzoru:

sun—carrier = Nsun - Ncam'er
N ring—carrier =N ring -N carrier
gdzie:
N = predkos¢ obrotowa kota stonecznego [radian/s]
Niing = predkos¢ obrotowa kota koronowego [radian/s]
Nervier = predkos¢ obrotowa jarzma przekladni obiegowej [radian/s]

3.1.1.11.  Wartosci mocy powodujacej powstawanie strat w punktach zazebienia kot zebatych oblicza sie
W nastepujacy sposob:

Dla kazdego zespotu zwyklych, nieobiegowych két zgbatych warto$¢ parametru mocy P oblicza si¢ na
podstawie nastgpujacego réwnania:

P,=N,-T,
P,=N, T,

P = moc w punkcie zazgbienia [W]
N = predko$é obrotowa kota z¢batego [radian/s]

T = moment obrotowy kola z¢batego [Nm]
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3.1.1.12.

3.1.1.13.

Dla kazdego zespolu kot obiegowych wirtualng moc két stonecznych P, oblicza

SUn
sie na podstawie nastgpujacych rownan:

P =T -(N.-N

v,sun sun sun carrie

i két koronowych P,

ring

n=T_-N

sun sun/carrier

P vring Tring ’ (Nn'ng = Nl = ring ” Nn'ng/currier
gdzie:
s = wirtualna moc kola slonecznego [W]
P, i = wirtualna moc kola koronowego [W]
T = moment obrotowy kola stonecznego [Nm]
Teorrier = moment obrotowy jarzma przekladni obiegowej [Nm]
ring = moment obrotowy kota koronowego [Nm]

Ujemne warto$ci mocy wirtualnej $wiadczg o odplywie mocy z zespotu kot zebatych, dodatnie wartosci
mocy wirtualnej $wiadcza o doplywie mocy do zespotu kot zgbatych.

Warto$¢ mocy w punktach zazgbienia skorygowanej o poziom straty P, oblicza si¢ w nastgpujacy sposéb:

Dla kazdego zespolu zwyklych, nicobiegowych két zgbatych ujemng warto$¢ mocy mnozy si¢ przez
odpowiedni poziom sprawnosci zaleznej od momentu obrotowego 1,:

P,>0= P, =P

i i

Pi<O:>Pi,ad;:Pi'T]mi

gdzie:
Py = warto$¢ mocy w punktach zazgbienia skorygowanej o poziom strat [W]
M. = sprawnos$¢ zalezna od momentu obrotowego (odpowiednia dla danego punktu zazebienia; zob.

pkt 3.1.1.2) [-]

Dla kazdego zespotu obiegowych kot zgbatych ujemng warto$¢ mocy wirtualnej mnozy si¢ przez zalezne
od momentu obrotowego poziomy sprawnosci punktéw zazgbienia kota stonecznego z kotem obiegowym
i kota koronowego z kotem obiegowym 1,

P,20=P, =P

i Vi

T, msun

Pv,i <0= Pi,adj = Pi " MNinsun nmn'ng

gdzie:

Nonsun = zalezna od momentu obrotowego sprawno$¢ punktu zazebienia kola stonecznego z kolem
obrotowym [-]

Mrnring = zalezna od momentu obrotowego sprawnos$¢ punktu zazebienia kota koronowego z kolem

obiegowym [-]
Wszystkie warto$ci mocy skorygowane o poziom strat dodaje si¢ do zaleznej od momentu obrotowego

straty mocy w punktach zazebienia P, ukladu przeniesienia napedu powiazanej z mocg wejsciows:

m,loss

Pm,loss = 2Pi,aaij
gdzie:
i = wszystkie kola z¢bate o stalej osi obrotowej [-]
P s = zalezna od momentu obrotowego strata mocy w punktach zazebienia ukladu przeniesienia

napedu [W]
Wspdlezynnik strat zaleznych od momentu obrotowego dla tozysk
Frowr = 1 =M = 1= 0,995 = 0,005
oraz wspolczynnik strat zaleznych od momentu obrotowego dla punktu zazebienia

P P

~ Pmloss m,loss

f T,gearmesh — P, - ( i d)

1Nmx1—
N
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dodaje sig, aby otrzymaé wspélczynnik catkowitych strat zaleznych od momentu obrotowego f; dla ukladu
przeniesienia napedu:

fT = fT,gearmesh + fT,bear

gdzie:

f; = wspoélczynnik catkowitych strat zaleznych od momentu obrotowego dla ukladu przenie-
sienia napedu [-]

£ bear = wsp6lczynnik strat zaleznych od momentu obrotowego dla fozysk [-]

Tgearmesh = wsp6lczynnik strat zaleznych od momentu obrotowego dla punktéw zazgbienia [-]

= stala moc wejsciowa przekladni; P, = (1 Nm * 1 rad/s) [W]

in

3.1.1.14.  Straty zalezne od momentu obrotowego na wale wejsciowym dla okreslonego biegu oblicza si¢ za pomoca
réwnania:

Tyor = fr * T
gdzie:
Tyr = zalezna od momentu obrotowego strata zwigzana z watem wejsciowym [Nm]

T, = moment obrotowy na wale wejsciowym [Nm]

n

3.1.2. Straty niezalezne od momentu obrotowego mierzy si¢ zgodnie z procedura opisang ponizej.

3.1.2.1.  Wymagania ogdlne

Przekladnia wykorzystywana do pomiaréw musi by¢ zgodna ze specyfikacjami na rysunkach przekladni
produkgji seryjnej i musi by¢ nowa.

Dozwolone s3 modyfikacje przekladni wprowadzane w celu spelnienia okreSlonych w niniejszym
zalaczniku wymagan w zakresie badan, np. w celu uwzglednienia czujnikéw pomiarowych lub
dostosowania zewnetrznego ukladu kondycjonowania oleju.

Dopuszczalne wartosci tolerancji w niniejszym punkcie dotyczg wartoici pomiaréw bez uwzglednienia
niepewnosci czujnika.

Calkowity czas badania pojedynczej przekladni i biegu nie moze przekraczaé 2,5-krotnosci rzeczywistego
czasu badania na bieg (umozliwiajac powtorne badanie przekladni, jesli zaistnieje taka potrzeba na skutek
bledu pomiaru lub bledu urzadzenia badawczego).

Te samg przekladnie mozna wykorzysta¢ maksymalnie w 10 réznych badaniach, np. w badaniach strat
momentu obrotowego przekladni w odniesieniu do wariantéw ze zwalniaczem lub bez niego (rézne
wymagania dotyczace temperatur) lub z réznymi olejami. Jezeli do badan réznych olejow wykorzystywana
jest ta sama przekladnia, najpierw nalezy przeprowadzi¢ badanie zalecanego oleju fabrycznego.

Niedozwolone jest wielokrotne przeprowadzanie pewnych badan w celu wybrania serii badan z najnizszymi
wynikami.

Na wniosek organu udzielajgcego homologacji wnioskodawca ubiegajacy si¢ o wydanie Swiadectwa musi
przedstawic¢ i udowodni¢ zgodnos¢ z wymaganiami okreslonymi w niniejszym zalaczniku.

3.1.2.2 Pomiary réznicowe

Aby odja¢ oddzialywania spowodowane konfiguracjg urzadzenia pomiarowego (np. z tozysk, sprzegiel) od
mierzonych strat momentu obrotowego, dozwolone s3 pomiary réznicowe w celu ustalenia tych niepoza-
danych momentéw obrotowych. Pomiary nalezy przeprowadzié z wykorzystaniem tych samych
przedzialéw predkosci i tych samych temperatur urzgdzenia pomiarowego *3 K wykorzystywanych do
badania. Niepewno$¢ pomiaru czujnika momentu obrotowego musi by¢ nizsza niz 0,3 Nm.

3.1.2.3. Docieranie

Na prosbe wnioskodawcy przekladnia moze zostaé poddana procedurze docierania. W przypadku
procedury docierania stosuje si¢ nastgpujace przepisy:

3.1.2.3.1.  Czas trwania procedury nie moze przekroczy¢ 30 godzin na bieg i 100 godzin ogélem.

3.1.2.3.2.  Zastosowanie wejSciowego momentu obrotowego musi by¢ ograniczone do 100 % maksymalnego
wejSciowego momentu obrotowego.
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3.1.2.3.3.  Maksymalna predko$¢ wejsciowa musi by¢ ograniczona do okreslonej maksymalnej predkosci przewidzianej
dla przekfadni.

3.1.2.3.4.  Predkos¢ i profil momentu obrotowego dla procedury docierania okresla producent.

3.1.2.3.5.  Producent musi udokumentowal procedurg¢ docierania w odniesieniu do czasu docierania, predkosci,
momentu obrotowego i temperatury oleju i zglosi¢ organowi udzielajgcemu homologacji.

3.1.2.3.6. Wymagania dotyczace temperatury otoczenia (3.1.2.5.1), dokladnosci pomiaru (3.1.4), urzadzen
badawczych (3.1.8) i kata montazu (3.1.3.2) nie majg zastosowania do procedury docierania.

3.1.2.4. Przygotowanie wstepne

3.1.2.4.1.  Przed przystgpieniem do procedury docierania i procedury badania dozwolone jest przygotowanie wstepne
przekladni i urzadzenia badawczego w celu osiagniecia prawidlowych i stabilnych temperatur.

3.1.2.4.2. Przygotowanie wstepne nalezy przeprowadzi¢ na biegu bezposrednim bez przylozenia momentu
obrotowego do walu zdawczego. Jezeli przekladnia nie ma biegu bezposredniego, nalezy zastosowaé bieg
o przelozeniu najbardziej zblizonym do 1:1.

3.1.2.4.3. Maksymalna predkos¢ wejsciowa musi by¢ ograniczona do okreslonej maksymalnej predkosci przewidzianej
dla przekladni.

3.1.2.4.4. Maksymalny laczny czas przygotowania wstepnego nie moze przekracza¢ 50 godzin ogétem dla jednej
przekladni. Poniewaz pelne badanie przektadni mozna podzieli¢ na wiele sekwencji badania (np. kazdy bieg
jest badany w ramach odrebnej sekwencji), przygotowanie wstepne mozna podzieli¢ na kilka sekwencji.
Kazda pojedyncza sekwencja przygotowania wstgpnego nie moze trwaé dtuzej niz 60 minut.

3.1.2.4.5. Czasu przygotowania wstepnego nie wlicza si¢ do czasu przeznaczonego na procedure docierania lub
procedurg¢ badania.

3.1.2.5. Warunki badania

3.1.2.5.1. Temperatura otoczenia
Temperatura otoczenia podczas badania musi wynosi¢ 25°C £ 10 K.
Temperature otoczenia nalezy mierzy¢ w odleglosci 1 m z boku przektadni.

Graniczna warto$¢ temperatury otoczenia nie ma zastosowania do procedury docierania.

3.1.2.5.2.  Temperatura oleju
Niedozwolone jest ogrzewanie zewnetrzne poza ogrzewaniem oleju.
Podczas pomiaru (z wyjatkiem stabilizacji) zastosowanie majg nastepujace wartosci graniczne temperatury:

W przypadku przektadni SMT/AMT/DCT temperatura oleju przy korku spustowym nie moze przekraczaé
83°C w przypadku pomiaru bez zwalniacza i 87°C w przypadku gdy zwalniacz jest zainstalowany
w przekladni. Jezeli pomiary przekladni bez zwalniacza maja by¢ polaczone z odrgbnymi pomiarami
zwalniacza, zastosowanie ma nizsza warto$§¢ graniczna temperatury, co ma na celu kompensacje
w odniesieniu do mechanizm napedu zwalniacza i przekladni przyspieszajacej oraz sprzeglta w przypadku
zwalniacza odigczanego.

W przypadku przekladni planetarnych z przemiennikiem momentu obrotowego i przekladni posiadajacych
wiecej niz dwa sprzegla cierne temperatura oleju przy korku spustowym nie moze przekraczaé 93°C bez
zwalniacza i 97°C ze zwalniaczem.

Aby zastosowal okreSlone powyzej zwigkszone wartosci graniczne temperatury do badafn zwalniacza,
zwalniacz musi by¢ zintegrowany z przekladnig lub jego uklad chlodzenia lub oleju musi by¢ zintegrowany
z przekladnig.

Podczas docierania obowigzuja te same specyfikacje temperatury oleju jak podczas zwyklego badania.



29.12.2017 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 349/103

Podwyzszenie temperatury oleju w wyjatkowych sytuacjach do 110°C jest dozwolone w nastepujacych
warunkach:

1) podczas procedury docierania przez maksymalnie 10 % stosowanego czasu docierania,
2) w czasie stabilizacji.

Temperature oleju nalezy mierzy¢ przy korku spustowym lub w misce olejowej.

3.1.2.5.3.  Jako$c oleju

W badaniu nalezy uzywal nowego oleju uzytego do pierwszego napelnienia, zalecanego ma rynku
europejskim. Olej z tego samego napelnienia moze by¢ wykorzystywany do pomiaréw docierania
i momentu obrotowego.

3.1.2.5.4.  Lepkos$¢ oleju

Jesli do pierwszego napelnienia zalecanych jest wiele réznych olejéw, uznaje si¢ je za rownorzedne, jezeli
majg one lepko$¢ kinematyczng w zakresie réznigcym si¢ o maksymalnie 10 % od siebie w tej samej
temperaturze (w okreslonym przedziale tolerancji dla KV100). Uznaje sig, ze kazdy olej o mniejszej lepkosci
niz olej uzyty w badaniu powoduje mniejsze straty w badaniach przeprowadzanych w ramach tego
wariantu. Kazdy dodatkowy olej z pierwszego napelniania musi mieici¢ si¢ w przedziale tolerancji
wynoszacym 10 % lub mie¢ mniejsza lepko$¢ niz olej stosowany w badaniu, aby mogt by¢ objety tym
samym $wiadectwem.

3.1.2.5.5.  Poziom i kondycjonowanie oleju
Poziom oleju musi by¢ zgodny ze specyfikacjami nominalnymi przekltadni.

W przypadku zastosowania zewnetrznego ukladu kondycjonowania oleju olej znajdujacy si¢ w przekladni
musi mie¢ okre$long objeto$¢ odpowiadajacg okreslonemu poziomowi oleju.

Aby zagwarantowad, ze zewnetrzny uklad kondycjonowania oleju nie bedzie wplywatl na badanie, pomiary
w jednym punkcie pomiarowym nalezy wykonywaé przy wiaczonym i wylaczonym ukladzie kondycjo-
nowania. Odchylenie migdzy tymi dwoma pomiarami straty momentu obrotowego (= wejSciowy moment
obrotowy) nie moze przekraczaé 5 %. Punkt pomiarowy okresla si¢ w nastgpujacy sposéb:

1) bieg = najwyzszy bieg posredni,
2) predkosé wejSciowa = 1 600 obr./min,
3) wartosci temperatury zgodnie z 3.1.2.5.

W przypadku przekladni z systemem sterowania ci$nieniem hydraulicznym lub z inteligentnym ukladem
smarowania pomiar niezaleznych strat momentu obrotowego nalezy przeprowadzaé w dwdch réznych
konfiguracjach: najpierw przy ci$nieniu w ukladzie przeniesienia napedu ustawionym na warto$¢ minimalng
dla warunkéw z wlaczonym biegiem, a drugi raz przy maksymalnym mozliwym cisnieniu hydraulicznym
(zob. 3.1.6.3.1).

3.1.3. Montaz

3.1.3.1. Maszyne elektryczna i czujnik momentu obrotowego nalezy zamontowaé po stronie wejsciowej przekladni.
Wat zdawczy musi obraca¢ si¢ swobodnie.

3.1.3.2. Przekladnie montuje si¢ pod takim katem nachylenia jak w przypadku montazu w pojezdzie zgodnie
z rysunkiem homologacyjnym # 1° lub pod katem 0° + 1°.

3.1.3.3. W przekladni powinna znajdowac si¢ wewnetrzna pompa olejowa.

3.1.3.4. Jezeli chlodnica oleju w przekladni nie jest obowigzkowa albo wymagana, mozna jg wylaczy¢ z badania lub
w badaniu mozna uzy¢ dowolnej chtodnicy oleju.

3.1.3.5. Badanie przekladni mozna przeprowadzi¢ z zainstalowanym mechanizmem napedowym przystawki
odbioru mocy lub przystawka odbioru mocy lub bez nich. W celu ustalenia strat mocy na przystawkach
odbioru mocy lub mechanizmie napedowym przystawki odbioru mocy stosuje si¢ warto$ci okre$lone
w zalaczniku VII do niniejszego rozporzadzenia. Wartosci te zakladaja, ze badanie przekladni odbywa sig
bez zainstalowanego mechanizmu napedowego przystawki odbioru mocy lub przystawki odbioru mocy.

3.1.3.6. Pomiary przekladni mozna przeprowadzi¢ z zamontowanym pojedynczym sprzeglem suchym (z jedna lub
dwoma tarczami) lub bez niego. Sprzegla innego typu montuje si¢ podczas badania.
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3.1.3.7.

3.1.4.1.

3.1.4.2.

3.1.4.3.

3.1.4.4.

3.1.4.5.

3.1.4.6.

Oddzialywania poszczegélnych obciazen niepozadanych oblicza si¢ dla kazdego konkretnego ustawienia
urzadzenia pomiarowego i czujnika momentu obrotowego zgodnie z opisem w pkt 3.1.8.

Urzadzenia pomiarowe

Laboratoryjne urzadzenia kalibracyjne musza spelnia¢ wymagania okreslone w normie ISO/TS 16949,
w serii norm ISO 9000 albo w normie ISO/IEC 17025. Wszystkie laboratoryjne, referencyjne urzadzenia
pomiarowe wykorzystywane do kalibracji lub weryfikacji muszg spelnia¢ wymagania okreslone w normach
krajowych (migdzynarodowych).

Moment obrotowy

Niepewno$¢ pomiaru czujnika momentu obrotowego musi by¢ nizsza niz 0,3 Nm.

Stosowanie czujnikéw momentu obrotowego o wyzszej niepewno$ci pomiaru jest dozwolone, jezeli czgsé
niepewnosci przekraczajaca 0,3 Nm mozna obliczy¢ i dodaje si¢ ja do mierzonej straty momentu
obrotowego zgodnie z opisem w pkt 3.1.8. Niepewno$¢ pomiaru.

Predkosé

Niepewno$¢ czujnikéw predkosci nie moze przekroczy¢ £1 obr./min.

Temperatura

Niepewno$¢ czujnikdéw temperatury do mierzenia temperatury otoczenia nie moze przekraczac + 1,5 K.

Niepewno$¢ czujnikdw temperatury do mierzenia temperatury oleju nie moze przekracza¢ + 1,5 K.

Cis$nienie

Niepewno$¢ czujnikéw ci$nienia nie moze przekracza¢ 1 % maksymalnego zmierzonego cisnienia.

Napiecie

Niepewno$¢ woltomierza nie moze przekracza¢ 1 % maksymalnego zmierzonego napiecia.

Prad

Niepewno$¢ amperomierza nie moze przekraczaé¢ 1 % maksymalnego zmierzonego nateZzenia pradu.

Sygnaly pomiarowe i rejestrowanie danych

Podczas pomiaru nalezy zarejestrowaé co najmniej nastepujace sygnaly:
1) wejsciowe momenty obrotowe [Nm]

2) wejSciowe predkosci obrotowe [obr./min]

3) temperatura otoczenia [°C]

4) temperatura oleju [°C]

Jezeli przekladnia jest wyposazona w uklad zmiany biegéw lub uklad sprzegla sterowany ci$nieniem
hydraulicznym lub w inteligentny uklad smarowania napedzany mechanicznie, dodatkowo nalezy zarejes-
trowac:

5) ci$nienie oleju [kPa]

Jezeli przekladnia jest wyposazona w elektryczne urzadzenie pomocnicze stuzace do obstugi przekladni,
dodatkowo nalezy zarejestrowac:

6) napigcie elektrycznego urzadzenia pomocniczego stuzacego do obstugi przekladni [V]

7) natezenie pradu elektrycznego urzadzenia pomocniczego stuzacego do obstugi przekladni [A]
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W odniesieniu do pomiaréw réznicowych dotyczacych kompensacji oddzialywan spowodowanych
ustawieniami urzadzenia pomiarowego dodatkowo nalezy zarejestrowac:

8) temperature tozyska urzadzenia pomiarowego [°C]

Czgstotliwo$¢ pobierania probek i rejestrowania musi by¢ wyzsza lub réwna 100 Hz.

Nalezy zastosowa filtr dolnoprzepustowy w celu ograniczenia bledéw pomiaru.

3.1.6. Procedura badania

3.1.6.1. Kompensacja zerowego sygnalu momentu obrotowego:

Nalezy zmierzy¢ zerowy sygnal czujnika (czujnikéw) momentu obrotowego. Na potrzeby badania czujnik
(czujniki) instaluje si¢ w urzadzeniu pomiarowym. Uklad napedowy urzadzenia pomiarowego (wejsciowy
i wejSciowy) musi by¢ nieobcigzony. Kompensuje si¢ zmierzone odchylenie sygnatu od zera.

3.1.6.2. Zakres predkosci:

Pomiaru straty momentu obrotowego dokonuje si¢ w odniesieniu do nastepujgcych przedzialéw predkosci
(predko$¢ na wale wejsciowym): 600, 900, 1 200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, [...] obr./min az do
osiggniecia maksymalnej predkosci na kazdym biegu zgodnie ze specyfikacjami przekladni lub do
ostatniego przedzialu predkosci poprzedzajacego okreslong predkosé maksymalna.

Zmiana jednostajna predkosci (czas przeznaczony na zmiang miedzy dwoma przedzialami predkosci) nie
moze przekraczaé 20 sekund.

3.1.6.3. Sekwencja pomiaru:

3.1.6.3.1.  Jesli przekladnia jest wyposazona w inteligentny uktad smarowania lub elektryczne urzadzenia pomocnicze
stuzace do obstugi przekladni, pomiar przeprowadza si¢ przy dwdch ustawieniach pomiaru tych uktadéw:

Pierwsza sekwencje pomiaru (3.1.6.3.2-3.1.6.3.4) wykonuje si¢ przy najnizszym poborze mocy przez
uklady hydrauliczne i elektryczne dzialajace w pojezdzie (niski poziom strat).

Druga sekwencje pomiaru wykonuje si¢, gdy uklady sa przygotowane do pracy z najwyzszym mozliwym
poborem mocy podczas dziatania w pojezdzie (wysoki poziom strat).

3.1.6.3.2.  Pomiary wykonuje si¢, zaczynajgc od najnizszych i koriczac na najwyzszych wartosciach predkosci.

3.1.6.3.3. W odniesieniu do kazdego przedzialu predkosci wymagany jest co najmniej 5-sekundowy czas stabilizacji
w granicach wartosci temperatury okreslonych w pkt 3.1.2.5. W razie potrzeby producent moze przedtuzy¢é
czas stabilizacji maksymalnie do 60 sekund. Podczas stabilizacji rejestruje si¢ temperature oleju i otoczenia.

3.1.6.3.4. Po uplywie czasu stabilizacji rejestruje si¢ sygnaly pomiarowe wymienione w pkt 3.1.5 w odniesieniu do
punktu pomiarowego przez 5-15 sekund.

3.1.6.3.5. Kazdy pomiar wykonuje si¢ dwukrotnie dla danego ustawienia pomiarowego.

3.1.7. Walidacja pomiaréw

3.1.7.1. W odniesieniu do kazdego z tych pomiaréw oblicza si¢ Srednig arytmetyczng wartoSci momentu
obrotowego, predkosci, (w stosownych przypadkach) napigcia i natezenia pradu w przypadku pomiaréw
trwajacych od 5 do 15 sekund.

3.1.7.2. Usrednione odchylenie wartosci predkosci nie moze przekraczaé¢ +5 obr./min ustalonej warto$ci predkosci
dla kazdego mierzonego punktu w odniesieniu do pelnej serii strat momentu obrotowego.

3.1.7.3. Mechaniczne straty momentu obrotowego i (w stosownych przypadkach) pobér mocy elektrycznej oblicza
si¢ dla kazdego z pomiar6w w nastepujacy sposob:

Tloxs =T

in

P,=1*U

el

Dozwolone jest odjecie od strat momentu obrotowego oddzialywan spowodowanych ustawieniami
urzadzenia pomiarowego (3.1.2.2).
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3.1.7.4.

3.1.7.5.

3.1.7.6.

3.1.7.7.

3.1.7.8.

Mechaniczne straty momentu obrotowego i (w stosownych przypadkach) pobér mocy elektrycznej z tych
dwoch ustawien usrednia si¢ (wartosci Sredniej arytmetyczne;).

Odchylenie pomigdzy uSrednionymi stratami momentu obrotowego w dwoch punktach pomiarowych dla
kazdego ustawienia nie moze przekraczaé + 5 % $redniej lub +* 1 Nm, w zaleznosci od tego, ktéra z tych
wartosci jest wigksza. Nastepnie przyjmuje si¢ $rednig arytmetyczna dwdch usrednionych wartosci mocy.

Jezeli odchylenie jest wigksze, przyjmuje si¢ najwigksza warto$¢ usrednionej straty momentu obrotowego
lub powtarza si¢ badanie dla danego biegu.

Odchylenie pomiedzy usrednionymi warto$ciami poboru mocy elektrycznej (napiecie*natezenie) dwdch
pomiaréw dla kazdego ustawienia pomiaru nie moze przekraczaé +10 % $redniej lub 5 W, w zaleznosci
od tego, ktéra z tych wartosci jest wigksza. Nastgpnie przyjmuje si¢ $rednig arytmetyczng dwoch
usrednionych warto$ci mocy.

Jesli odchylenie jest wigksze, przyjmuje si¢ zbi6r usrednionych wartosci napiecia i natezenia pradu dajacy
najwigkszg uSredniong warto$¢ poboru mocy lub powtarza si¢ badanie dla danego biegu.

Niepewno$¢ pomiaru

Czes¢ obliczonej catkowitej niepewnosci U,
straty momentu obrotowego T, .. Jezeli Uy

Tiossrep = Thoss ¥ MAX (0, (U

loss Tloss

we Przekraczajacej 0,3 Nm dodaje si¢ do T,
jest mniejsze niz 0,3 Nm, woéwczas T,

- 0,3 Nm))

dla zgloszonej

oss

loss 0ss,rep = Tloss'

Laczng niepewnos$¢ Uy, straty momentu obrotowego oblicza si¢ na podstawie nastepujacych parametrow:

loss

1) wplyw temperatury
2) obcigzenia niepozadane
3) blad kalibracji (w tym tolerancja czulosci, liniowo$¢, histereza i powtarzalno$d)

taczng niepewnos$¢ straty momentu obrotowego (U,,) oblicza si¢ na podstawie niepewnosci czujnikow
przy poziomie ufnoSci wynoszacym 95 %. Obliczenia majg forme pierwiastka kwadratowego sumy
kwadratoéw (,prawo Gaussa przenoszenia niepewnosci”).

— — 2 2 2 2
Urias = Urin = 25 3 Juhye + 1 + 02, 40

‘para

XMXAKXTC

Urke =
K

Si-

XMXAKXTH

1
Urgg = — =
TKO /3 Ky

%%
g =1x 4 xT,

cal

1
upam = X wpum X Tn

V3
wpam = Senspum * ipara
gdzie
Tioss = zmierzona strata momentu obrotowego (nieskorygowana) [Nm]
ossep = zgloszona strata momentu obrotowego (po skorygowaniu niepewnosci) [Nm]
Ut joss = laczna rozszerzona niepewno$¢ pomiaru straty momentu obrotowego na poziomie ufnosci
wynoszacym 95 % [Nm]
Ui, = niepewno$¢ pomiaru straty wejSciowego momentu obrotowego [Nm)]
Urge = niepewno$¢ powodowana przez wplyw temperatury na sygnal biezacego momentu
obrotowego [Nm]
Wy = wplyw temperatury na sygnal biezacego momentu obrotowego na K. podany przez

producenta czujnika [%]

29.12.2017
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Upgo = niepewno$¢ powodowana przez wplyw temperatury na zerowy sygnal momentu obrotowego
(powiazany ze znamionowym momentem obrotowym) [Nm]

Wio = wplyw temperatury na zerowy sygnal momentu obrotowego na K, (powiazany ze
znamionowym momentem obrotowym), podany przez producenta czujnika [%]

K. = zakres temperatur odniesienia dla up i Uy Wy, 1 Wy, podany przez producenta czujnika
(K]
AK = réznica temperatury czujnika miedzy kalibracjg a pomiarem [K]. Jezeli nie mozna zmierzy¢

temperatury czujnika, nalezy zastosowaé warto$¢ domy$lng wynoszaca AK = 15 K.

T, = biezgca | zmierzona warto§¢ momentu obrotowego w czujniku momentu obrotowego [Nm]
T, = znamionowa warto$¢ momentu obrotowego czujnika momentu obrotowego [Nm]

u, = niepewno$¢ powodowana przez kalibracje czujnika momentu obrotowego [Nm)]

W, = wzgledna niepewno$¢ kalibracji (powigzana ze znamionowym momentem obrotowym) [%)]
k., = wspélczynnik rozszerzenia kalibracji (jesli zostal podany przez producenta czujnika,

W przeciwnym razie = 1)

u = niepewno$¢ powodowana przez obcigzenia niepozadane [Nm]

para

_ % 3
Wpara - Senspara lpara

wzgledny wplyw momentu sily i momentu zginajacego spowodowany niewspotosiowoscia

sens,,, = maksymalny wplyw obcigzen niepozadanych w przypadku konkretnego czujnika momentu
obrotowego podany przez producenta czujnika [%]; jezeli producent czujnika nie podal
konkretnej wartosci obcigzen niepozadanych, warto$¢ ustala si¢ na 1,0 %

Lara = maksymalny wplyw obcigzen niepozadanych w przypadku konkretnego czujnika momentu
obrotowego w zaleznosci od konfiguracji badania (A/B/C, zgodnie z okre§leniem ponizej).

= A) 10 % w przypadku lozysk izolujacych sily niepozadane przed i za czujnikiem
i w przypadku elastycznego sprzegla (lub watu Cardana) zainstalowanego funkcjonalnie obok
czujnika (za lub przed czujnikiem); ponadto lozyska te mozna zintegrowal z maszyng
napedzang/hamujaca (np. maszyng elektryczng) lub z przekladnig, jezeli sity w maszynie lub
w przekladni sg odizolowane od czujnika. Zob. rys. 1.

Rys. 1

Konfiguracja badania A dla wariantu 1

Konfiguracja badania "typu A”

| WEJSCIE I
I
o2}
| g™ T H =

I g
: 1

E: maszyna elektryczna

T: czujnik momentu obrotowego
F: elastyczne sprezglo

B: fozysko

TM: przekladnia
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= B) 50 % w przypadku lozysk izolujacych sily niepozadane przed i za czujnikiem
i w przypadku braku elastycznego sprzegla zainstalowanego funkcjonalnie obok czujnika;
ponadto lozyska te mozna zintegrowa¢ z maszyng napedzang/hamujgca (np. maszyna
elektryczng) lub z przekladnig, jezeli sity w maszynie lub w przekladni sg odizolowane od
czujnika. Zob. rys. 2.

Rys. 2

Konfiguracja badania B dla wariantu 1

Konfiguracja badania "typu B”

| WEJSCIE

s
. |

E: maszyna elektryczna

T: czujnik momentu obrotowego
B: fozysko

TM: przekladnia

= C) 100 % w odniesieniu do innych konfiguracji

3.2. Wariant 2: pomiar strat niezaleznych od momentu obrotowego, pomiar strat momentu obrotowego przy
maksymalnym momencie obrotowym i interpolacja strat zaleznych od momentu obrotowego na podstawie
modelu liniowego.

W wariancie 2 opisano metod¢ oznaczenia straty momentu obrotowego przez polaczenie pomiardéw
i interpolacji liniowej. Wykonuje si¢ pomiary strat przekladni niezaleznych od momentu obrotowego
i w odniesieniu do jednego punktu obciazenia strat niezaleznych od momentu obrotowego (maksymalny
wejSciowy moment obrotowy). Na podstawie strat momentu obrotowego przy braku obcigzenia i przy
maksymalnym wejSciowym momencie obrotowym, straty momentu obrotowego dla wejsciowych
momentéw obrotowych pomiedzy oblicza si¢ za pomocg wsp6iczynnika straty momentu obrotowego fr...

Strate momentu obrotowego T, na wale wejSciowym przekladni oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego
réwnania

— * *
Tl,in (nin’ Tin’ gear) - Tl,in,min_loss +f:rlimo Tin + Tl,in,min_el +fel_cm'r Tin

Wspdlczynnik straty momentu obrotowego oparty na modelu liniowym f,, =~ oblicza si¢ na podstawie
nastepujacego réwnania

_ Tl,maxT - Tl,in,miniloss
fTIimo -

Tin,maxT
gdzie:
T = strata momentu obrotowego zwigzana z walem wejsciowym [Nm]
| inmin_loss = strata momentu obrotowego spowodowana oporem tarcia na wale wejSciowym

przekladni mierzona przy swobodnie obracajagcym si¢ wale zdawczym w ramach
badania bez obcigzenia [Nm]

n, = predkos¢ na wale wejsciowym [obr./min]

frimo = wsp6lczynnik straty momentu obrotowego oparty na modelu liniowym [-]

T, = moment obrotowy na wale wejsciowym [Nm]

Tinmaxt = maksymalny badany moment obrotowy na wal wejSciowy (zazwyczaj 100 %

wejSciowego momentu obrotowego, zob. pkt 3.2.5.2 i 3.4.4) [Nm]



29.12.2017 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 349/109
| maxT strata momentu obrotowego powigzana z walem wejsciowym, przy czym T, = T, ..
A conr korekta strat pod katem poziomu strat w ukladzie elektrycznym zalezna od wejSciowego
) momentu obrotowego [-]
Thinel dodatkowa strata momentu obrotowego na wale wejSciowym powodowana przez
urzadzenia pobierajace energie elektryczng [Nm)]
i min_el dodatkowa strata momentu obrotowego na wale wejSciowym powodowana przez
) urzadzenia pobierajgce energi¢ elektryczng, odpowiadajgca minimalnej mocy
elektrycznej [Nm]
Wspdlezynnik korekgji dla zaleznych od momentu obrotowego strat momentu obrotowego w ukladach
elektrycznych f, i strate momentu obrotowego na wale wejsciowym przekladni spowodowana poborem
mocy przez elektryczne urzadzenie pomocnicze stuzace do obstugi przekladni T, , oblicza si¢ zgodnie
z opisem w pkt 3.1.
3.2.1. Straty momentu obrotowego mierzy si¢ zgodnie z procedura opisang ponize;j.
3.2.1.1. Wymagania ogélne:
Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.2.1.
3.2.1.2. Pomiary réznicowe:
Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.2.2.
3.2.1.3. Docieranie
Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.2.3.
3.2.1.4. Przygotowanie wstepne
Zgodnie z wariantem 3 w pkt 3.3.2.1.
3.2.1.5. Warunki badania
3.2.1.5.1. Temperatura otoczenia
Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.2.5.1.
3.2.1.5.2. Temperatura oleju
Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.2.5.2.
3.2.1.5.3.  Jakos¢ oleju [ lepkos$¢ oleju
Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.2.5.3 1 3.1.2.5.4.
3.2.1.5.4. Poziom i kondycjonowanie oleju
Zgodnie z wariantem 3 w pkt 3.3.3.4.
3.2.2. Montaz
Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.3 dla pomiaru strat niezaleznych od momentu obrotowego.
Zgodnie z wariantem 3 w pkt 3.3.4 dla pomiaru strat niezaleznych od momentu obrotowego.
3.2.3. Urzadzenia pomiarowe
Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.4 dla pomiaru strat niezaleznych od momentu obrotowego.
Zgodnie z wariantem 3 w pkt 3.3.5 dla pomiaru strat zaleznych od momentu obrotowego.
3.2.4. Sygnaly pomiarowe i rejestrowanie danych

Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.5 dla pomiaru strat niezaleznych od momentu obrotowego.

Zgodnie z wariantem 3 w pkt 3.3.7 dla pomiaru strat zaleznych od momentu obrotowego.



L 349/110 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 29.12.2017

3.2.5. Procedura badania

Mapa strat momentu obrotowego majaca zastosowanie do narzedzia symulacyjnego zawiera wartosci straty
momentu obrotowego przekladni zalezne od wejsciowej predkosci obrotowej i wejSciowego momentu
obrotowego.

Aby ustali¢ mape strat momentu obrotowego dla przekladni, dokonuje si¢ pomiaréw i obliczenr danych
w zakresie podstawowej mapy danych strat momentu obrotowego zgodnie z niniejszym punktem. Wyniki
dotyczace straty momentu obrotowego s3 uzupelniane zgonie z pkt 3.4 i formatowane zgodnie
z dodatkiem 12 do celéw dalszego przetwarzania przez narzedzie symulacyjne.

3.2.5.1. Straty niezalezne od momentu obrotowego okresla si¢ zgodnie z procedura opisang w pkt 3.1.1 dotyczacy
strat niezaleznych od momentu obrotowego w odniesieniu do wariantu 1 wylacznie w przypadku
ustawienia niskich pozioméw strat w odniesieniu do urzgdzen pobierajgcych energie elektryczna i urzadzen
hydraulicznych.

3.2.5.2. Okreslenie strat zaleznych od momentu obrotowego dla kazdego biegu za pomocg procedury okreslonej
w odniesieniu do wariantu 3 w pkt 3.3.6, réznigcych si¢ w zaleznosci od majacego zastosowanie zakresu
momentu obrotowego:

Zakres momentu obrotowego:

Straty momentu obrotowego dla kazdego biegu mierzy si¢ przy 100 % maksymalnego wejsSciowego
momentu obrotowego przekladni na bieg.

Jezeli wyjSciowy moment obrotowy przekracza 10 kNm (w odniesieniu do przekladni teoretycznie wolnej
od strat) lub moc wejsciowa przekracza okreslong maksymalng moc wejsciows, stosuje si¢ pkt 3.4.4.
3.2.6. Walidacja pomiaréw

Zgodnie z wariantem 3 w pkt 3.3.8.

3.2.7. Niepewno$¢ pomiaru

Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.8 dla pomiaru strat niezaleznych od momentu obrotowego.

Zgodnie z wariantem 3 w pkt 3.3.9 dla pomiaru straty zaleznej od momentu obrotowego.

3.3. Wariant 3: pomiar catkowitej straty momentu obrotowego.

W wariancie 3 opisano metode ustalenia straty momentu obrotowego w drodze pelnego pomiaru strat
zaleznych od momentu obrotowego, w tym strat przekladni niezaleznych od momentu obrotowego.

3.3.1. Wymagania ogélne

Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.2.1.

3.3.1.1. Pomiary réznicowe:

Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.2.2.

3.3.2. Docieranie

Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.2.3.

3.3.2.1. Przygotowanie wstepne
Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.2.4, z nastgpujgcym wyjatkiem:

przygotowanie wstepne nalezy przeprowadzi¢ na biegu bezposrednim bez przylozenia momentu
obrotowego do watu zdawczego lub z docelowym momentem obrotowym na wale zdawczym ustawionym
na zero. Jezeli przekladnia nie ma biegu bezposredniego, nalezy zastosowac bieg o przelozeniu najbardziej
zblizonym do 1:1.

lub
Zgodnie z pkt 3.1.2.4 wymagania maja zastosowanie, z nastgpujacym wyjatkiem:

Przygotowanie wstepne nalezy przeprowadzi¢ na biegu bezposrednim bez przylozenia momentu
obrotowego do watu zdawczego lub z momentem obrotowym na wale zdawczym mieszczacym sie
w granicach +/- 50 Nm. Jezeli przekladnia nie ma biegu bezposredniego, nalezy zastosowal bieg
o przelozeniu najbardziej zblizonym do 1:1.

lub jezeli urzadzenie pomiarowe obejmuje sprzeglo (cierne) na wale wejsciowym:
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Zgodnie z pkt 3.1.2.4 wymagania majg zastosowanie, z nastepujagcym wyjatkiem:
Przygotowanie wstepne nalezy przeprowadzi¢ na biegu bezposrednim bez przykladania momentu
obrotowego do watu zdawczego lub bez przykladania momentu obrotowego do watu wejsciowego. Jezeli
przekladnia nie ma biegu bezposredniego, nalezy zastosowaé bieg o przelozeniu najbardziej zblizonym
do 1:1.
Przekladnia bedzie zatem napedzana ze strony wyjscia. Propozycje te mozna réwniez faczy¢.

3.3.3. Warunki badania

3.3.3.1. Temperatura otoczenia
Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.2.5.1.

3.3.3.2. Temperatura oleju
Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.2.5.2.

3.3.3.3. Jako$¢ oleju [ lepkosé oleju
Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.2.5.3 1 3.1.2.5.4.

3.3.3.4. Poziom i kondycjonowanie oleju
Zastosowanie majg wymagania zgodne z pkt 3.1.2.5.5, przy czym rdznice s3 nastepujace:
Punkt pomiarowy dotyczacy zewnetrznego ukladu kondycjonowania oleju okre$la si¢ w nastepujacy
sposdb:
(1) najwyzszy bieg posredni,
(2) predkosé wejsciowa = 1 600 obr./min,
(3) wejsciowy moment obrotowy = maksymalny wejSciowy moment obrotowy w odniesieniu do

najwyzszego biegu posredniego

3.3.4. Montaz
Urzadzenie pomiarowe jest napedzane maszynami elektrycznymi (po stronie wejsciowej i wyjsciowe;).
Czujniki momentu obrotowego montuje si¢ po stronie wejsciowej i wyjsciowej przekladni.
Zastosowanie majg inne wymagania zgodnie z pkt 3.1.3.

3.3.5. Urzadzenia pomiarowe
W odniesieniu do pomiaru strat niezaleznych od momentu obrotowego zastosowanie majg wymagania
dotyczace urzadzen pomiarowych zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.4.
W odniesieniu do pomiaru strat zaleznych od momentu obrotowego zastosowanie maja nastepujace
wymagania:
Niepewno$¢ pomiaru czujnika momentu obrotowego musi by¢ nizsza niz 5 % mierzonej straty momentu
obrotowego lub 1 Nm (w zaleznosci od tego, ktora warto$¢ jest wigksza).
Stosowanie czujnikéw momentu obrotowego o wyzszej niepewno$ci pomiaru jest dozwolone, jezeli czesci
niepewnosci przekraczajgce 5 % lub 1 Nm mozna obliczyé, a mniejsze z nich dodaje si¢ do mierzonej
straty momentu obrotowego.
Niepewno$¢ pomiaru momentu obrotowego nalezy obliczy¢ i uwzglednié, jak okreslono w pkt 3.3.9.
Zgodnie z wariantem 1 w pkt 3.1.4 zastosowanie majg inne wymagania dotyczace urzadzei pomiarowych.

3.3.6. Procedura badania

3.3.6.1. Kompensacja zerowego sygnalu momentu obrotowego:

Zgodnie z pkt 3.1.6.1.
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3.3.6.2. Zakres predkosci

Pomiaru straty momentu obrotowego dokonuje si¢ w odniesieniu do nastepujacych przedzialéw predkosci
(predkos¢ na wale wejsciowym): 600, 900, 1 200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, [...] obr./min az do
osiggniecia maksymalnej predkosci na kazdym biegu zgodnie ze specyfikacjami przekladni lub do
ostatniego przedziatu predkosci poprzedzajacego okreslong predkosé maksymalna.

Zmiana jednostajna predkosci (czas przeznaczony na zmiang miedzy dwoma przedzialami predkosci) nie
moze przekraczaé 20 sekund.

3.3.6.3. Zakres momentu obrotowego

Dla kazdego przedzialu predkosci oblicza si¢ strate momentu obrotowego w odniesieniu do nastgpujacych
wejSciowych momentéw obrotowych: 0 (swobodnie obracajacy si¢ wat zdawczy), 200, 400, 600, 900,
1200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, 3 500, 4 000, [...] Nm az do osiggni¢cia maksymalnego wejsciowego
momentu obrotowego na kazdym biegu zgodnie ze specyfikacjami przektadni, lub do ostatniego przedziatu
momentu obrotowego poprzedzajacego okreSlony maksymalny moment obrotowy lub do ostatniego
przedzialu momentu obrotowego poprzedzajacego wyjsciowy moment obrotowy réwny 10 kNm.

Jezeli wyjsciowy moment obrotowy przekracza 10 kNm (w odniesieniu do przekladni teoretycznie wolnej
od strat) lub moc wejSciowa przekracza okreslong maksymalng moc wejsciows, stosuje si¢ pkt 3.4.4.

Zmiana jednostajna momentu obrotowego (czas przeznaczony na zmian¢ miedzy dwoma przedziatami
momentu obrotowego) nie moze przekracza¢ 15 sekund (180 sekund w przypadku wariantu 2).

Aby uwzgledni¢ zakres momentu obrotowego przekladni w wyzej wspomnianej mapie, mozna
wykorzysta¢ inne czujniki momentu obrotowego o ograniczonych zakresach pomiaru po stronie wejscio-
wej/wyjSciowej. W zwigzku z tym pomiar mozna podzieli¢ na sekcje, stosujac ten sam zestaw czujnikéw
momentu obrotowego. Ogélna mapa strat momentu obrotowego sklada si¢ z tych odcinkéw pomiarowych.

3.3.6.4. Sekwencja pomiaru

3.3.6.4.1. Pomiary wykonuje si¢, zaczynajgc od najnizszych i koriczac na najwyzszych wartosciach predkosci.

3.3.6.4.2. WryjSciowy moment obrotowy zmienia si¢ zgodnie z przedzialami momentu obrotowego okre$lonymi
powyzej, od najmniejszego do najwigkszego momentu obrotowego objetego przez czujniki biezacego
momentu obrotowego w odniesieniu do kazdego przedziatu predkosci.

3.3.6.4.3. W odniesieniu do kazdego przedzialu predkosci i momentu obrotowego wymagany jest co najmniej 5-
sekundowy czas stabilizacji w ramach granic temperatur okreSlonych w pkt 3.3.3. W razie potrzeby
producent moze przedluzy¢ czas stabilizacji maksymalnie do 60 sekund (maksymalnie 180 sekund
w przypadku wariantu 2). Podczas stabilizacji rejestruje si¢ temperature oleju i otoczenia.

3.3.6.4.4. Pomiar wykonuje si¢ lacznie dwukrotnie. W tym celu dozwolone jest sukcesywne powtarzanie sekcji za
pomoca tego samego zestawu czujnikéw momentu obrotowego.

3.3.7. Sygnaly pomiarowe i rejestrowanie danych
Podczas pomiaru nalezy zarejestrowa¢ co najmniej nastepujace sygnaly:
1) wejsciowy i wyjSciowy moment obrotowy [Nm]
2) wejSciowa i wyjSciowa predkos¢ obrotowa [obr./min]
3) temperatura otoczenia [°C]
4) temperatura oleju [°C]

Jezeli przekladnia jest wyposazona w uklad zmiany biegéw lub uklad sprzegla sterowany ci$nieniem
hydraulicznym lub w inteligentny uklad smarowania napedzany mechanicznie, dodatkowo nalezy zarejes-
trowac:

5) ciénienie oleju [kPa]

Jezeli przekladnia jest wyposazona w elektryczne urzadzenie pomocnicze stuzace do obstugi przekladni,
dodatkowo nalezy zarejestrowal:

6) napiecie elektrycznego urzadzenia pomocniczego stuzacego do obstugi przekladni [V]

7) natezenie pradu elektrycznego urzadzenia pomocniczego stuzacego do obstugi przektadni [A]
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W odniesieniu do pomiaréw réznicowych dotyczacych kompensacji oddzialywan spowodowanych
ustawieniami urzadzenia pomiarowego dodatkowo nalezy zarejestrowac:

8) temperature tozyska urzadzenia pomiarowego [°C]

Czestotliwo$¢ pobierania prébek i rejestrowania musi by¢ wyzsza lub réwna 100 Hz.

Nalezy zastosowac filtr dolnoprzepustowy w celu uniknigcia bledéw pomiaru.

3.3.8. Walidacja pomiaréw

3.3.8.1. Srednie arytmetyczne wartosci momentu obrotowego, predkosci, w stosownych przypadkach napigcia
i natezenia pradu w przypadku pomiaréw trwajacych od 5 do 15 sekund oblicza si¢ dla kazdego z dwdch
pomiaréw.

3.3.8.2. Mierzona i usredniona predko$¢ na wale wejsciowym nie moze przekraczaé 5 obr./min ustalonej wartosci

predkosci dla kazdego mierzonego punktu pracy w odniesieniu do pelnej serii strat momentu obrotowego.
Mierzona i usredniona predko$é na wale wejSciowym nie moze przekracza¢ £5 Nm lub £5 % ustalonej
warto$ci momentu obrotowego, w zaleznosci od tego, ktéra warto$¢ jest wigksza, dla mierzonego punktu
pracy w odniesieniu do pelnej serii strat momentu obrotowego.

3.3.8.3. Mechaniczne straty momentu obrotowego i (w stosownych przypadkach) pobér mocy elektrycznej oblicza
si¢ dla kazdego z pomiar6w w nastepujacy sposob:

Tout
Tloss = Tin -

lgcar

P,=1*U

Dozwolone jest odjecie od strat momentu obrotowego oddzialywan spowodowanych ustawieniami
urzgdzenia pomiarowego (3.3.2.2).

3.3.8.4. Mechaniczne straty momentu obrotowego i (w stosownych przypadkach) pobér mocy elektrycznej z tych
dwoch ustawien uSrednia si¢ (wartosci Sredniej arytmetycznej).

3.3.8.5. Odchylenie migdzy u$rednionymi stratami momentu obrotowego w dwdch zestawach pomiaréw nie moze
przekraczaé £5 % Sredniej lub +1 Nm (w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wigksza). Przyjmuje
si¢ $rednig arytmetyczng dwoch usrednionych wartosci straty momentu obrotowego. Jezeli odchylenie jest
wicksze, przyjmuje si¢ najwigksza warto$¢ usrednionej straty momentu obrotowego lub powtarza si¢
badanie dla danego biegu.

3.3.8.6. Odchylenie pomigdzy usrednionymi warto$ciami poboru mocy elektrycznej (napigcie*natezenie) dwdch
zestawOw pomiaréw nie moze przekraczal £10 % Sredniej lub 5 W, w zaleznosci od tego, ktéra z tych
wartosci jest wigksza. Nastepnie przyjmuje si¢ Srednig arytmetyczng dwdch usrednionych wartosci mocy.

3.3.8.7. Jesli odchylenie jest wigksze, przyjmuje si¢ zbiér usrednionych wartosci napiecia i natezenia pradu dajacy
najwigksza u$redniong warto$¢ poboru mocy lub powtarza si¢ badanie dla danego biegu.

3.3.9. Niepewno$¢ pomiaru

Czes¢ obliczonej calkowitej niepewnosci Uy, przekraczajaca 5 % T, lub 1 Nm (AU, ), w zaleznosci od
tego, ktéra warto§¢ AU, jest mniejsza, dodaje si¢ do T, dla zgloszonej straty momentu obrotowego T,
Jezeli Uy, jest mniejsze niz 5 % T, lub 1 Nm, wéwczas T,

rep* oss,rep —  loss®

Tloss,rcp = Tloss +MAX (O’ AL]T,loss)

AU = MIN (Uppe - 5 % * Ty Uy — 1 Nm))

T)loss Tloss T)loss

W odniesieniu do kazdego ustalonego pomiaru fjczng niepewnosé¢ Uy,
oblicza si¢ na podstawie nastepujacych parametréw:

straty momentu obrotowego

loss

1) wplyw temperatury
2) obcigzenia niepozadane

3) blad kalibracji (w tym tolerancja czutosci, liniowos¢, histereza i powtarzalnos¢)
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Laczna niepewno$¢ straty momentu obrotowego (UT,loss) oblicza si¢ na podstawie niepewnosci czujnikéw
przy poziomie ufnoici wynoszacym 95 %. Obliczenia majg forme pierwiastka kwadratowego sumy
kwadratéw (,prawo Gaussa przenoszenia niepewnosci”).

gdzie:
T

loss

loss,rep

U

Tloss
uT,in/out

gear

Urgc
tke
Urgo

Wiko

ref

AK

— 2 2 2 2
Ur,m/am =2x \/ Urke + Urko + U +u

‘para

U — L % Wik
TKC \/§ K.y

X AK x T,

Vi AKX T,

1
= X
Urko \/§ Kref

W,
Uy =1 x4« T,
kcul

1
u"pam = X Wpam X Tn

V3

w_=sens *i

para para ‘para

zmierzona strata momentu obrotowego (nieskorygowana) [Nm]

= zgloszona strata momentu obrotowego (po skorygowaniu niepewnosci) [Nm]

= laczna rozszerzona niepewno$¢ pomiaru straty momentu obrotowego na poziomie ufnosci

wynoszacym 95 % [Nm]

niepewno$¢ pomiaru straty wejSciowego/wyjSciowego momentu obrotowego oddzielnie dla
czujnika wejSciowego i wyjsciowego momentu obrotowego [Nm]

Przelozenie [-]

niepewno$¢ powodowana przez wplyw temperatury na sygnal biezacego momentu
obrotowego [Nm]

wplyw temperatury na sygnal biezagcego momentu obrotowego na K. podany przez
producenta czujnika [%]

niepewnos$¢ powodowana przez wplyw temperatury na zerowy sygnal momentu obrotowego
(powigzany ze znamionowym momentem obrotowym) [Nm]

wplyw temperatury na zerowy sygnal momentu obrotowego na K (powiazany ze
znamionowym momentem obrotowym), podany przez producenta czujnika [%)]

zakres temperatur odniesienia dla up 1 g, W, i W, podany przez producenta czujnika
(K]

réznica temperatury czujnika migdzy kalibracjg a pomiarem [K]. Jezeli nie mozna zmierzyé
temperatury czujnika, nalezy zastosowaé warto$¢ domyslng wynoszaca AK = 15 K.

biezaca | zmierzona warto$¢ momentu obrotowego w czujniku momentu obrotowego [Nm]
znamionowa warto$¢ momentu obrotowego czujnika momentu obrotowego [Nm]
niepewno$¢ powodowana przez kalibracje czujnika momentu obrotowego [Nm]

wzgledna niepewnos¢ kalibracji (powigzana ze znamionowym momentem obrotowym) [%]

wspolczynnik rozszerzenia kalibracji (je$li zostal podany przez producenta czujnika,
w przeciwnym razie = 1)

niepewno$¢ powodowana przez obciazenia niepozadane [Nm]

sens_ ¥ 1i

para para

Wzgledny wplyw momentu sily i momentu zginajacego spowodowany brakiem wspoto-
siowosci [%)]

29.12.2017
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sens = maksymalny wplyw obcigzen niepozadanych w przypadku konkretnego czujnika momentu

para

para

obrotowego podany przez producenta czujnika [%]; jezeli producent czujnika nie podat

konkretnej wartosci obcigzen niepozadanych, warto$¢ ustala si¢ na 1,0 %

= maksymalny wplyw obcigzen niepozadanych w przypadku konkretnego czujnika momentu

obrotowego w zaleznosci od konfiguracji badania (A/B/C, zgodnie z okresleniem ponizej).

= A) 10 % w przypadku lozysk izolujacych sily niepozadane przed i za czujnikiem
i w przypadku elastycznego sprzegla (lub watu Cardana) zainstalowanego funkcjonalnie obok
czujnika (za lub przed czujnikiem); ponadto lozyska te mozna zintegrowal z maszyna
napedzana/hamujacg (np. maszyna elektryczna) lub z przekladnig, jezeli sity w maszynie lub

w przektadni sg odizolowane od czujnika. Zob. rys. 3.

Rys. 3

Konfiguracja badania A dla wariantu 3

Konfiguracja badania "typu A”

o o e mm wm owm w e mm mm mm o =

WEJSCIE

iy — el

WYJSCIE

E: maszyna elektryczna

T: czujnik momentu obrotowego
F: elastyczne sprzeglo

B: fozysko

TM: przekladnia

= B) 50 % w przypadku lozysk izolujacych sily niepozadane przed i za czujnikiem
i w przypadku braku elastycznego sprzegla zainstalowanego funkcjonalnie obok czujnika;
ponadto lozyska te mozna zintegrowal z maszyng napedzang/hamujaca (np. maszyng
elektryczng) lub z przekladnia, jezeli sity w maszynie lub w przekladni sg odizolowane od

czujnika. Zob. rys. 4.

Rys. 4

Konfiguracja badania B dla wariantu 3

Konfiguracja badania "typu B”

|WYJSCIE
1

| WEJSCIE
1

|
|
B | B
i @ e
|

E: maszyna elektryczna

T: czujnik momentu obrotowego
B: lozysko

TM: przekladnia

= C) 100 % w odniesieniu do innych konfiguracji
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3.4. Uzupelnienie plikéw wejsciowych dotyczacych narzedzia symulacyjnego

W odniesieniu do kazdego biegu okresla si¢ mape strat momentu obrotowego obejmujaca okreslone
przedzialy predkosci wejSciowej i wejSciowego momentu obrotowego, uwzgledniajac jeden okreslony
wariant badania lub standardowe warto$ci straty momentu obrotowego. W odniesieniu do plikéw
wejSciowych dotyczacych narzedzia nalezy uzupehié t¢ podstawowa mape strat momentu obrotowego
zgodnie z ponizszym opisem:

3.4.1. Jezeli najwyzsza badana predko$¢ wejSciowa byla ostatnim przedzialem predkosci ponizej okreslonej
maksymalnej dozwolonej predkosci przekladni, nalezy zastosowal ekstrapolacje straty momentu
obrotowego do predkosci maksymalnej z regresja liniowa opartg na dwdch przedzialach mierzonej ostatnio
predkosci.

3.4.2. W przypadkach gdy najwyzszy badany wejSciowy moment obrotowy stanowil ostatni przedzial pomiaru
momentu obrotowego ponizej okreslonego maksymalnego dozwolonego momentu obrotowego przekladni,
nalezy zastosowal ekstrapolacj¢ straty momentu obrotowego do maksymalnego momentu obrotowego
z regresja liniowa opartag na dwoch przedzialach mierzonego ostatnio momentu obrotowego w odniesieniu
do odpowiedniego przedziatu predkosci. Aby uwzgledni¢ tolerancje momentu obrotowego silnika itp. za
pomoca narzedzia symulacyjnego — jezeli jest to wymagane — przeprowadzona zostanie ekstrapolacja straty
momentu obrotowego w odniesieniu do wejSciowego momentu obrotowego do 10 % powyzej okreslonego
maksymalnego dozwolonego momentu obrotowego przekladni.

3.4.3. W przypadku ekstrapolacji wartosci straty momentu obrotowego w odniesieniu do maksymalnej predkosci
wejSciowej i jednoczesnie maksymalnego wejSciowego momentu obrotowego, strate momentu obrotowego
zwigzang z polaczonym punktem najwigkszej predkosci i najwigkszego momentu obrotowego oblicza si¢
z wykorzystaniem dwuwymiarowej ekstrapolacji liniowej.

3.4.4. Jezeli maksymalny wyjSciowy moment obrotowy przekracza 10 kNm (w odniesieniu do przekladni
teoretycznie wolnej od strat) lub w przypadku wszystkich wartosci predkosci i momentu obrotowego, dla
ktérych moc wejsciowa jest wieksza niz ustalona maksymalna moc wejsciowa, producent moze przyjaé
jedng warto$¢ straty momentu obrotowego odpowiednio dla wszystkich momentéw obrotowych wigkszych
niz 10 kNm lub dla wszystkich wartosci predkosci i momentéw obrotowych, dla ktérych moc wejsciowa
jest wigksza niz ustalona maksymalna moc wejSciowa, z:

1) obliczonych wartosci rezerwowych (dodatek 8)
2) wariantu 1

3) wariantu 2 lub 3 w polgczeniu z czujnikiem momentu obrotowego w odniesieniu do wigkszych
warto$ci wyjSciowych momentéw obrotowych (jezeli jest to wymagane).

W odniesieniu do przypadkéw (i) i (i) wariantu 2 pomiary dotyczgce strat momentu obrotowego przy
obcigzeniu przeprowadza si¢ dla wejsciowego momentu obrotowego, ktory odpowiada wyjSciowemu
momentowi obrotowemu réwnemu 10 kNm lub ustalonej maksymalnej mocy wejsciowej.

3.4.5. W przypadku predko$ci ponizej okreslonej minimalnej predkosci i dodatkowego przedzialu predkosci
wejSciowej rownej 0 obr./min, nalezy skopiowal zgloszone straty momentu obrotowego okreslone
w odniesieniu do przedzialu minimalnej predkosci.

3.4.6. Aby uwzglednié¢ zakres ujemnego wejsciowego momentu obrotowego w warunkach gdy pojazd porusza si¢
ruchem bezwladnym, nalezy skopiowal wartosci straty momentu obrotowego dotyczace wejsciowych
momentéw obrotowych w odniesieniu do powigzanych ujemnych wejsciowych momentéw obrotowych.

3.4.7. Po uzyskaniu zgody organu udzielajacego homologacji straty momentu obrotowego w odniesieniu do
predkosci wejsciowych ponizej 1 000 obr./min mozna zastapi¢ stratami momentu obrotowego przy 1 000
obr./min, jezeli dokonanie pomiaru jest technicznie niemozliwe.

3.4.8. Jezeli dokonanie pomiaru warto$ci predkosci jest technicznie niemozliwe (np. z powodu czestotliwosci
drgan wlasnych), producent w porozumieniu z organem udzielajgcym homologacji moze obliczy¢ straty
momentu obrotowego droga interpolacji lub ekstrapolacji (z ograniczeniem do maksymalnie 1 przedziatu
predkosci na bieg).

3.4.9. Dane pochodzace z mapy strat momentu obrotowego sa formatowane i zapisywane, jak okreslono
w dodatku 12 do niniejszego zalacznika.

4. Przemiennik momentu obrotowego (TC)

Wlasciwosci przemiennika momentu obrotowego, ktére nalezy okresli¢ dla danych wejsciowych zawartych
w narzedziu symulacyjnym, obejmuja T,,,,q0 (moment obrotowy odniesienia przy predkodci wejsciowej
wynoszacej 1 000 obr./min) i p (wskaznik momentu obrotowego przemiennika momentu obrotowego).
Oba elementy zalezg of wskaznika predkosci v (= predko$¢ wyjsciowa (turbiny) | predkosé wejsciowa
(pompy) w przypadku przemiennika momentu obrotowego) przemiennika momentu obrotowego.

Aby okresli¢ wlaiciwosci przemiennika momentu obrotowego, wnioskodawca ubiegajacy sie o wydanie

$wiadectwa stosuje nastepujaca metode, niezaleznie od wariantu wybranego do celéw oceny strat momentu
obrotowego przekladni.
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Aby uwzgledni¢ dwa ewentualne uklady dotyczace przemiennika momentu obrotowego i czesci przekladni
mechanicznej, zastosowanie ma nastepujace rozroznienie miedzy ukladem S i P:
uklad S: przemiennik momentu obrotowego i czesci przekladni mechanicznej w ukladzie szeregowym
uklad P: przemiennik momentu obrotowego i czgSci przektadni mechanicznej w ukladzie réwnoleglym

(instalacja rozdzielacza mocy)
W przypadku konfiguracji ukladu S wlasciwosci przemiennika momentu obrotowego moga by¢ oceniane
oddzielnie w stosunku do przekladni mechanicznej lub w polaczeniu z przekladnia mechaniczng.
W przypadku konfiguracji ukladu P ocena wilasciwosci przemiennika momentu obrotowego jest mozliwa
jedynie w polaczeniu z przekladnig mechaniczng. W takim przypadku i w odniesieniu do biegéw hydrome-
chanicznych bedacych przedmiotem pomiaru, wszystkie uklady, przemiennik momentu obrotowego
i przekladnia mechaniczna s3 uznawane za przemiennik momentu obrotowego o charakterystycznych
krzywych podobnych do pojedynczego przemiennika momentu obrotowego.
W przypadku okreslenia wlasciwosci przemiennika momentu obrotowego mozna zastosowa dwa warianty
dotyczace pomiaréw:
(i) wariant A: pomiar przy stalej predkosci wejsciowej
(i) wariant B: pomiar przy stalym wejSciowym momencie obrotowym zgodnie z SAE J643
Producent moze wybra¢ wariant A lub B w odniesieniu do konfiguracji uktadu S i uktadu P.
W przypadku informacji wejSciowych narzedzia symulacyjnego nalezy dokonaé pomiaru wskaznika
momentu obrotowego p i momentu obrotowego odniesienia T,,,, przemiennika momentu obrotowego dla
zakresu v < 0,95 (= rodzaj napedu pojazdu). Zakres v > 1,00 (= tryb, w ktérym pojazd porusza si¢ ruchem
bezwladnym) moze zostaé pomierzony lub uwzgledniony w wyniku zastosowania wartosci standardowych
okreslonych w tabeli 1.
W przypadku pomiaréw powigzanych z przekladnia mechaniczng punkt wybiegu moze by¢ inny niz v
= 1,00 i w zwigzku z tym zakres wskaznikéw mierzonej predkosci musi by¢ odpowiednio dostosowany.
W przypadku zastosowania wartosci standardowych dane dotyczgce wlasciwosci przemiennika momentu
obrotowego dostarczane do narzedzia symulacyjnego obejmujg tylko zakres v < 0,95 (lub dostosowany
wskaznik predkosci). Narzedzie symulacyjne automatycznie dodaje wartosci standardowe w odniesieniu do
warunkow najazdowych.
Tabela 1
Domyslne wartosci dla v > 1,00
v M TpumlOOO

1,000 1,0000 0,00

1,100 0,9999 - 40,34

1,222 0,9998 - 80,34

1,375 0,9997 -136,11

1,571 0,9996 - 216,52

1,833 0,9995 - 335,19

2,200 0,9994 - 528,77

2,500 0,9993 -721,00

3,000 0,9992 -1122,00

3,500 0,9991 -1 648,00

4,000 0,9990 -2 326,00

4,500 0,9989 -3 182,00

5,000 0,9988 -4 242,00

4.1. wariant A: Mierzone wlasciwosci przemiennika momentu obrotowego przy predkosci stalej
4.1.1. Wymagania og6lne

Przemiennik momentu obrotowego wykorzystywany do pomiaréw musi by¢ zgodny ze specyfikacjami na
rysunkach przemiennikéw momentu obrotowego produkdji seryjnej.
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Dozwolone s3 modyfikacje przemiennika momentu obrotowego wprowadzane w celu spelnienia
okreslonych w niniejszym zalaczniku wymagan dotyczacych badan, np. w celu uwzglednienia czujnikéw
pomiarowych.

Na wniosek organu udzielajgcego homologacji wnioskodawca ubiegajacy si¢ o wydanie §wiadectwa musi
przedstawi¢ i udowodni¢ zgodno$¢ z wymaganiami okreslonymi w niniejszym zalgczniku.
4.1.2. Temperatura oleju

Wejsciowa temperatura oleju do przemiennika momentu obrotowego musi spelnia¢ nastepujace
wymagania:

Temperatura oleju stuzaca do pomiaréw dotyczacych przemiennika momentu obrotowego niezaleznie od
przekladni musi wynosi¢ 90°C +7 | -3 K.

Temperatura oleju stuzgca do pomiaréw dotyczacych przemiennika momentu obrotowego facznie
z przekladnig (ukfad S i ukfad P) musi wynosi¢ 90°C +20 | -3 K.

Temperature oleju nalezy mierzy¢ przy korku spustowym lub w misce olejowe;j.

Jezeli wlasciwosci przemiennika momentu obrotowego sa mierzone niezaleznie przekladni, pomiaru
temperatury oleju dokonuje si¢ przed wprowadzeniem do bebna/stanowiska badawczego przemiennika.
4.1.3. Natezenie przeplywu i ci$nienie oleju
Natezenie wejsciowego przeplywu oleju i wyjsciowe ci$nienie oleju w przemienniku momentu obrotowego
musi by¢ utrzymane w okre$lonych granicach roboczych przemiennika momentu obrotowego w zaleznosci
od powigzanego rodzaju przekladni i badanej maksymalnej predkosci wejsciowe;.
4.1.4. Jako$¢ oleju [ lepkosé oleju
Jak okreslono dla badania przektadni w pkt 3.1.2.5.3 i 3.1.2.5.4

4.1.5. Montaz

Przemiennik momentu obrotowego montuje si¢ na stoisku do préb wraz z czujnikiem momentu
obrotowego, czujnikiem predkosci i maszyng elektryczng zamontowang na wale wejSciowym i wale
zdawczym przemiennika momentu obrotowego.

4.1.6. Urzadzenia pomiarowe

Laboratoryjne urzadzenia kalibracyjne muszg spelnial wymagania okreSlone w normie ISO/TS 16949,
w serii norm ISO 9000 albo w normie ISO/IEC 17025. Wszystkie laboratoryjne, referencyjne urzadzenia
pomiarowe wykorzystywane do kalibracji lub weryfikacji musza spelnia¢ wymagania okreslone w normach
krajowych (miedzynarodowych).

4.1.6.1. Moment obrotowy

Niepewno$¢ pomiaru czujnika momentu obrotowego musi by¢ nizsza niz 1 % mierzonej wartosci
momentu obrotowego.

Stosowanie czujnikéw momentu obrotowego o wyzszej niepewnosci pomiaru jest dozwolone, jezeli czgsé

niepewnosci przekraczajaca 1 % zmierzonego momentu obrotowego mozna obliczy¢ i dodaje si¢ ja do
mierzonej straty momentu obrotowego zgodnie z opisem w pkt 4.1.7.

4.1.6.2. Predkosé

Niepewno$¢ czujnikéw predkosci nie moze przekroczy¢ +1 obr./min.
4.1.6.3. Temperatura
Niepewno$¢ czujnikdw temperatury do mierzenia temperatury otoczenia nie moze przekraczaé +1,5 K.
Niepewno$¢ czujnikéw temperatury do mierzenia temperatury oleju nie moze przekraczaé +1,5 K.
4.1.7. Procedura badania
4.1.7.1. Kompensacja zerowego sygnalu momentu obrotowego

Zgodnie z pkt 3.1.6.1.
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4.1.7.2. Sekwencja pomiaru

4.1.7.2.1.  Predkos¢ wejSciowa n,, przemiennika momentu obrotowego musi by¢ ustawiona jako predkos¢ stata
w zakresie:

1 000 obr./min < n,,, < 2 000 obr./min

4.1.7.2.2.  Wskaznik predkosci v musi by¢ dostosowany przez zwigkszenie predkosci wyjsciowej n,,, z 0 obr./min do
okreslonej wartosci n,,,.

4.1.7.2.3.  Wielko$¢ przedziatu wynosi 0,1 w odniesieniu do zakresu wskaznika predkosci 0-0,6 i 0,05 w odniesieniu
do zakresu 0,6-0,95.

4.1.7.2.4.  Producent moze ograniczy¢ gérng granice wskaznika predkosci do wartoici ponizej 0,95. W tym
przypadku pomiar musi obejmowacd co najmniej siedem réwnomiernie rozmieszczonych punktéw miedzy
v =0 a wartoscig v < 0,95.

4.1.7.2.5. W odniesieniu do kazdego przedzialu wymagany jest co najmniej 3-sekundowy czas stabilizacji w granicach
temperatury okreSlonych w pkt 4.1.2. W razie potrzeby producent moze przedluzy¢ czas stabilizacji
maksymalnie do 60 sekund. Podczas stabilizacji rejestruje si¢ temperature oleju.

4.1.7.2.6. W odniesieniu do kazdego przedziatu rejestruje si¢ sygnaly okreslone w pkt 4.1.8 dla punktu pomiarowego
przez 3-15 sekund.

4.1.7.2.7.  Sekwencj¢ pomiaru (4.1.7.2.1-4.1.7.2.6) realizuje si¢ lacznie dwukrotnie.

4.1.8. Sygnaly pomiarowe i rejestrowanie danych
Podczas pomiaru nalezy zarejestrowaé co najmniej nastepujace sygnaly:

1) wejSciowy moment obrotowy (pompy) Nm]

cpum [

T
2) wyjsciowy moment obrotowy (turbiny) T, [Nm]

¢ tur

. [ODT.[min]

4) wyjsciowa predkos¢ obrotowa (turbiny) n,, [obr./min]

tur

)
)
3) wejSciowa predkosé obrotowa (pompy) n
)
)

5) wejsciowa temperatura oleju przemiennika momentu obrotowego K, [°C]

Cin

Czgstotliwo$¢ pobierania probek i rejestrowania musi by¢ wyzsza lub réwna 100 Hz.
Nalezy zastosowac filtr dolnoprzepustowy w celu uniknigcia bledéw pomiaru.

4.1.9. Walidacja pomiaréw

4.1.9.1. Srednie arytmetyczne warto$ci momentu obrotowego i predkoéci w przypadku pomiaréw trwajacych od 3
do 15 sekund oblicza si¢ dla kazdego z dwdch pomiaréw.

4.1.9.2. Zmierzone momenty obrotowe i predkosci z tych dwoch ustawien usrednia sig (wartosci Sredniej arytme-
tycznej).
4.1.9.3. Odchylenie pomiedzy usrednionym momentem obrotowym w dwoch zestawach pomiarowych nie moze

przekracza¢ £ 5 % S$redniej lub + 1 Nm (w zaleznosci od tego, ktdéra z tych wartosci jest wigksza).
Przyjmuje si¢ Srednig arytmetyczng dwdch usrednionych warto$ci momentu obrotowego. Jezeli odchylenie
jest wigksze, w odniesieniu do pkt 4.1.10 i 4.1.11 przyjmuje si¢ nastgpujaca warto$¢ lub powtarza si¢
badanie dla danego przemiennika momentu obrotowego.

— do obliczenia AU : najmniejsza u$redniona warto§¢ momentu obrotowego dla T

T,pum/tur* ¢,pum/tur

— do obliczenia wskaznika momentu obrotowego p: najwigksza usredniona warto§¢ momentu
obrotowego dla T,

¢,pum

— do obliczenia wskaznika momentu obrotowego p: najmniejsza uSredniona warto$¢ momentu
obrotowego dla

— do obliczenia momentu obrotowego odniesienia T, g Najmniejsza usredniona warto$¢ momentu
obrotowego dla T,

c,pum
4.1.9.4. Mierzona i usredniona predko$¢ i moment obrotowy na wale wejsciowym nie moze przekraczal £ 5

obr./min i * 5 Nm ustalonej warto$ci predkosci i momentu obrotowego dla kazdego mierzonego punktu
pracy w odniesieniu do pelnej serii wskaznika predkosci.
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4.1.10.

4.1.11.

Niepewnos¢ pomiaru
Czg$¢ obliczonej niepewnos$ci pomiaru |G —— przekraczajaca 1 % zmierzonego momentu obrotowego T,
e j€St - Wykorzystywana do skorygowania wartoéci charakterystycznej przemiennika momentu

obrotowego, jak okreslono ponize;j.

AU = MAX (0, (U

T,pum/tur

T,pum/tur - 0’01 * Tc,pum/tur))

Niepewnos¢ Uy, pomiaru momentu obrotowego oblicza si¢ na podstawie nastepujgcych parametréw:

loss

(i) Blad kalibracji (w tym tolerancja czutosci, liniowos¢, histereza i powtarzalnosé)

Niepewnos¢ Uy, pomiaru momentu obrotowego opiera si¢ na niepewnosci czujnikéw przy poziomie
ufnosci wynoszacym 95 %.

U

= *
Tpumftur — 2 Uy

\%%
Uy =1x-—4xT,

cal

gdzie:
o pumjtur = biezgca | zmierzona wart.oéc’ momentu obrotowego na czujniku wejsciowego/wyjsciowego
momentu obrotowego (nieskorygowana) [Nm]
Toum = wejSciowy momentu obrotowego (pompy) (po skorygowaniu niepewnosci) [Nm]
T pumjur = niepewno$¢ pomiaru wejSciowego/wyjsciowego momentu obrotowego przy poziomie
ufnoéci wynoszagcym 95 %, wykonanego oddzielnie dla czujnika wejSciowego
i wyjSciowego momentu obrotowego [Nm]
T, = znamionowa warto$¢ momentu obrotowego czujnika momentu obrotowego [Nm]
U, = niepewno$¢ powodowana przez kalibracje czujnika momentu obrotowego [Nm]
W, = wzgledna niepewno$¢ kalibracji (powiazana ze znamionowym momentem obrotowym) [%]
k = wsp6lczynnik rozszerzenia kalibracji (jesli zostal podany przez producenta czujnika,
cal potczy ) podany p p )

w przeciwnym razie = 1)

Obliczanie wlasciwosci przemiennika momentu obrotowego

W przypadku kazdego punktu pomiarowego w odniesieniu do danych pomiarowych stosuje si¢ nastepujace
obliczenia:

wskaznik momentu obrotowego przemiennika momentu obrotowego oblicza si¢ na podstawie nastepu-
jacego réwnania

o Towr = AUT,tur
Tc,pum + Ale,pum

wskaznik predkosci przemiennika momentu obrotowego oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego réwnania

= ntur
npum

moment obrotowy odniesienia przy 1 000 obr./min oblicza si¢ na podstawie nastepujacego réwnania

2
1000 rpm
TpumlOOO = (Tc,pum _AUT,pum) X <7rp>
npum

gdzie:
B = wskaznik momentu obrotowego przemiennika momentu obrotowego [-]
v = wskaznik predkosci przemiennika momentu obrotowego [-]
Tos pum = wejSciowy moment obrotowy (pompy) [Nm]
LI = wej$ciowa predko$¢ obrotowa (pompy) [obr./min]

= wyjsciowa predko$¢ obrotowa (turbiny) [obr./min]

T um1000 = moment obrotowy odniesienia przy 1 000 obr./min [Nm]
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4.2 wariant B: Pomiar przy stalym wejsciowym momencie obrotowym (zgodnie z SAE J643)

4.2.1. Wymagania ogdlne
Zgodnie z pkt 4.1.1.

4.2.2. Temperatura oleju
Zgodnie z pkt 4.1.2.

4.2.3. Natezenie przeplywu i ci$nienie oleju
Zgodnie z pkt 4.1.3.

4.2.4. Jako$¢ oleju
Zgodnie z pkt 4.1.4.

4.2.5. Montaz
Zgodnie z pkt 4.1.5.

4.2.6. Urzadzenia pomiarowe
Zgodnie z pkt 4.1.6.

4.2.7. Procedura badania

4.2.7.1. Kompensacja zerowego sygnalu momentu obrotowego
Zgodnie z pkt 3.1.6.1.

4.1.7.2. Sekwencja pomiaru

4.2.7.2.1. WejSciowy moment obrotowy T, ustawia si¢ na poziomie dodatnim wynoszagcym n_, = 1 000 obr./min,
przy nieobracajgcym si¢ wale zdawczym przemiennika momentu obrotowego (predkos¢ wyjsciowa n,, = 0
obr./min).

4.2.7.2.2.  Wskaznik predkosci v musi by¢ dostosowany przez zwigkszenie predkosci wyjsciowej n,, z 0 obr./min do
okreslonej wartosci n,, rtéwnomiernie rozmieszczonymi punktami predkosci.

4.2.7.2.3.  Wielkos¢ przedzialu wynosi 0,1 w odniesieniu do zakresu wskaznika predkosci 0-0,6 i 0,05 w odniesieniu
do zakresu 0,6-0,95.

4.2.7.2.4.  Producent moze ograniczy¢ goérng granice wskaznika predkosci do wartosci ponizej 0,95.

4.2.7.2.5. W odniesieniu do kazdego przedzialu wymagany jest co najmniej 5-sekundowy czas stabilizacji w granicach
temperatury okreSlonych w pkt 4.2.2. W razie potrzeby producent moze przedluzy¢ czas stabilizacji
maksymalnie do 60 sekund. Podczas stabilizacji rejestruje si¢ temperature oleju.

4.2.7.2.6. W odniesieniu do kazdego przedzialu rejestruje si¢ wartosci okreSlone w pkt 4.2.8 dla punktu
pomiarowego przez 05-15 sekund.

4.2.7.2.7. Sekwencje pomiaru (4.2.7.2.1-4.2.7.2.6) realizuje si¢ tacznie dwukrotnie.

4.2.8. Sygnaly pomiarowe i rejestrowanie danych
Zgodnie z pkt 4.1.8.

4.2.9. Walidacja pomiaréw
Zgodnie z pkt 4.1.9.

4.2.10. Niepewno$¢ pomiaru
Zgodnie z pkt 4.1.9.

42.11. Obliczanie wlasciwosci przemiennika momentu obrotowego

Zgodnie z pkt 4.1.11.
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5. Inne czedci przenoszgce moment obrotowy (OTTC)

Zakres niniejszej sekcji obejmuje zwalniacze silnikowe, zwalniacze przekladni, zwalniacze ukladu przenie-
sienia napedu i czgsci traktowane jak zwalniacze w narzedziu symulacyjnym. Czgdci te obejmujg urzadzenia
uruchamiajgce pojazd, takie jak pojedyncze mokre sprzeglo przenoszace naped lub sprzeglto hydrodyna-
miczne.

5.1. Metody ustalania strat spowodowanych oporem zwalniacza

Strata momentu obrotowego spowodowana oporem tarcia zwalniacza jest funkcja predkosci wirnika
zwalniacza. Poniewaz zwalniacz mozna wbudowaé w rézne cze$ci ukladu przeniesienia napedu pojazdu,
predkos¢ wirnika zwalniacza zalezy od czesci napedu (= predkos¢ referencyjna) i wskaznika przyspieszenia
miedzy czedcig napedu a wirnikiem zwalniacza, jak przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2

Predkos$ci wirnika zwalniacza

. . . . Obliczanie predkosci wirnika
Konfiguracja Predkos¢ referencyjna prec

zwalniacza

A. Zwalniacz silnikowy Predkos¢ obrotowa silnika Darder = Dengine ™ stepeap

B. Zwalniacz wejSciowy przekladni Przek}adma‘}’r.gdkosc nawale | N = Mansminput * stepup

WeJSCIOWYm = transm.out] *i *i -

Loutput transm step-up

C. Zwaln'lacz wyjsciowy przekladni lub | Przekladnia Predkos¢ na wale | 0 e = Niansmoupu ™ Istepup

zwalniacz walu napgdowego zdawczym

gdzie:

ep-up = wskaznik przyspieszenia = predko$¢ wirnika zwalniacza | predko$¢ czesci napedu

Lansm = wspOlczynnik przelozenia = predko$¢ wejsciowa przekladni | predkosé wyjsciowa przekladni

Konfiguracje zwalniacza, ktére sg zintegrowane z silnikiem i nie moga by¢ od niego oddzielone, poddaje si¢
badaniom w polaczeniu z silnikiem. Sekcja ta nie obejmuje takich nieoddzielanych zwalniaczy zintegro-
wanych z silnikiem.

Uznaje sig, ze zwalniacze, ktére mozna odlaczy¢ od ukladu przeniesienia napedu lub silnika za pomoca
sprzegla dowolnego rodzaju, maja zerowa predko$¢ wirnika po odigczeniu, a zatem nie wystepuja w nich
zadne straty mocy.

Pomiar6w strat spowodowanych oporem zwalniacza dokonuje si¢ za pomoca jednej z nastepujacych
metod:

(1) pomiar strat w zwalniaczu jako samodzielnej jednostce

(2) pomiar strat w polgczeniu z przekladnia

5.1.1. Wymagania ogélne

W przypadku gdy pomiary strat sa dokonywane w zwalniaczu jako jednostce samodzielnej, na wyniki
wplywaja straty momentu obrotowego w lozyskach stosowanych w konfiguracji badania. Dopuszcza si¢
mozliwo$¢ dokonania pomiaréw tych strat na fozyskach i odjecia ich od pomiaréw straty spowodowanej
oporem zwalniacza.

Producent musi zagwarantowad, ze zwalniacz wykorzystywany do pomiaréw jest zgodny ze specyfikacjami
na rysunkach zwalniaczy produkgji seryjnej.

Dozwolone s3 modyfikacje zwalniacza wprowadzone w celu spelnienia okreSlonych w niniejszym
zalgczniku wymagan dotyczacych badan, np. w celu wprowadzenia czujnikéw pomiarowych lub
dostosowania zewnetrznych uktadéw kondycjonowania oleju.

Na podstawie rodziny opisanej w dodatku 6 do niniejszego zalacznika zmierzone straty spowodowane
oporem dotyczace przekladni ze zwalniaczem mozna wykorzystaé w przypadku tej samej (réwnowaznej)
przekladni bez zwalniacza.
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Dozwolone jest stosowanie tego samego zespolu przekladni do pomiaru strat momentu obrotowego
wariantéw ze zwalniaczem i bez zwalniacza.

Na wniosek organu udzielajgcego homologacji wnioskodawca ubiegajacy si¢ o wydanie Swiadectwa musi
przedstawi¢ i udowodni¢ zgodno$¢ z wymaganiami okre$lonymi w niniejszym zalgczniku.
5.1.2. Docieranie

Na prosbe wnioskodawcy mozna zastosowaé procedure docierania zwalniacza. W przypadku procedury
docierania stosuje si¢ nastepujace przepisy:

5.1.2.1. Jezeli producent stosuje procedure docierania zwalniacza, czas docierania zwalniacza nie moze przekroczy¢
100 godzin przy zerowym momencie obrotowym przylozonym do zwalniacza. Opcjonalnie dopuszcza si¢
przylozenie momentu obrotowego do zwalniacza przez maksymalnie 6 godzin.

5.1.3. Warunki badania

5.1.3.1. Temperatura otoczenia
Temperatura otoczenia podczas badania musi wynosi¢ 25 °C + 10 K.

Temperature otoczenia nalezy mierzy¢ w odleglosci 1 m z boku zwalniacza.

5.1.3.2. Ci$nienie otoczenia

W przypadku zwalniaczy magnetycznych minimalne ci$nienie otoczenia musi wynosi¢ 899 hPa zgodnie
z miedzynarodowg atmosferg wzorcowa (ISA) ISO 2533.

5.1.3.3. Temperatura oleju lub wody

W odniesieniu do zwalniaczy hydrodynamicznych:
Niedozwolone jest ogrzewanie zewnetrzne poza ogrzewaniem plynu.

W przypadku badania jako samodzielnej jednostki temperatura plynu zwalniacza (oleju lub wody) nie moze
przekraczaé 87 °C.

W przypadku badan w polaczeniu z przekladnig maja zastosowanie ograniczenia temperatury oleju
dotyczace badan przekladni.

5.1.3.4. Jako$¢ oleju lub wody

W badaniu nalezy uzywal nowego oleju uzytego do pierwszego napelnienia, zalecanego ma rynku
europejskim.

W przypadku zwalniaczy wodnych jako$¢ wody musi by¢ zgodna ze specyfikacjami okre$lonymi przez
producenta w odniesieniu do zwalniacza. Ci$nienie wody musi mie¢ ustawiong stalg warto$¢ odpowiadajacy
stanowi pojazdu (1 £ 0,2 bara ci$nienia wzglednego w przewodzie wejSciowym zwalniacza).

5.1.3.5. Lepko$¢ oleju

Jesli do pierwszego napelnienia zalecanych jest wiele réznych olejéw, uznaje si¢ je za rownorzedne, jezeli
lepko$¢ kinematyczna kazdego z nich odpowiada w 50 % lepkosci kazdego z pozostalych w tej samej
temperaturze (w okre§lonym przedziale tolerangji dla KV100).

5.1.3.6. Poziom oleju lub wody

Poziom oleju/wody musi by¢ zgodny ze specyfikacjami nominalnymi dla zwalniacza.

5.1.4. Montaz

Maszyne elektryczng, czujnik momentu obrotowego i czujnik predkosci nalezy zamontowaé po stronie
wejSciowej zwalniacza lub przekladni.

Zwalniacz (i przekladnig) nalezy montowaé pod takim katem nachylenia jak w przypadku montazu
w pojezdzie zgodnie z rysunkiem homologacyjnym # 1° lub pod katem 0° £1 oo,
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5.1.5. Urzadzenia pomiarowe

Jak okreslono dla badania przektadni w pkt 3.1.4.

5.1.6. Procedura badania

5.1.6.1. Kompensacja zerowego sygnalu momentu obrotowego:

Jak okreslono dla badania przektadni w pkt 3.1.6.1.

5.1.6.2. Sekwencja pomiaru

Sekwencja pomiaru straty momentu obrotowego w odniesieniu do badania zwalniacza musi by¢ zgodna
z przepisami dotyczacymi badania przekladni okreslonymi w pkt 3.1.6.3.2-3.1.6.3.5.

5.1.6.2.1.  Pomiar strat w zwalniaczu jako samodzielnej jednostce

W przypadku gdy zwalniacz jest badany jako samodzielna jednostka pomiary strat momentu obrotowego
przeprowadza sig¢, stosujgc nastgpujace wartosci predkosci:

200, 400, 600, 900, 1 200, 1 600, 2 000, 2 500, 3 000, 3 500, 4 000, 4 500, 5 000, az do osiagnigcia
maksymalnej predkosci wirnika zwalniacza.

5.1.6.2.2. pomiar strat w polaczeniu z przekladnig

5.1.6.2.2.1. W przypadku gdy zwalniacz jest badany w polaczeniu z przekladnig, wybrany bieg przekladni musi
umozliwiaé prace zwalniacza z maksymalng predkoscig wirnika.

5.1.6.2.2. Pomiaréw straty momentu obrotowego dokonuje si¢ przy predkosciach eksploatacyjnych, jak wskazano
w odniesieniu do powigzanych badan przekladni.

5.1.6.2.2.3. Na wniosek producenta punkty pomiarowe mozna doda¢ w odniesieniu do predkosci wejsciowych
przekladni ponizej 600 obr./min.

5.1.6.2.2.4. Producent moze oddzieli¢ straty zwalniacza od catkowitych strat przekladni, przeprowadzajac badania we
wskazanej ponizej kolejnosci:

(1) pomiaru straty momentu obrotowego niezaleznej od obcigzenia w odniesieniu do przekladni
rozumianej jako calo$¢ obejmujacej zwalniacz dokonuje si¢ zgodnie z pkt 3.1.2 dotyczacym badania
przekladni na jednym z wyzszych biegéw przekladni.

= Tl,in,withrcl

(2) zwalniacz i powigzane czesci zastepuje si¢ czeSciami potrzebnymi do réwnowaznego wariantu przenie-

sienia napedu bez zwalniacza. Pomiar z punktu (1) nalezy powtérzy¢.

- Tl,in,withoutret

(3) strate momentu obrotowego niezalezng od obcigzenia w odniesieniu do ukfadu zwalniania okresla sig,
obliczajgc réznice miedzy dwoma zestawami danych dotyczace badania.
=T

=T T

Lin,retsys lLin,withret — * Lin,withoutret

5.1.7. Sygnaly pomiarowe i rejestrowanie danych

Jak okreslono dla badania przektadni w pkt 3.1.5.

5.1.8. Walidacja pomiaréw

Wszystkie zarejestrowane dane nalezy sprawdzi¢ i przetworzy¢, jak okreSlono w odniesieniu do badania
przekladni w pkt 3.1.7.

5.2. Uzupelnienie plikéw wejsciowych dotyczacych narzedzia symulacyjnego

5.2.1. Straty momentu obrotowego zwalniacza w odniesieniu do predkoSci ponizej najnizszej zmierzonej
predkosci przyjmuje sie za réwne zmierzonym stratom momentu obrotowego przy tej najnizszej
zmierzonej predkoSci.
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5.2.2. W przypadku oddzielenia strat na zwalniaczu od strat catkowitych przez obliczenie réznicy w zestawach
danych dotyczacych badan ze zwalniaczem i bez niego (zob. 5.1.6.2.2.4), faktyczne predkosci wirnika
zwalniacza zalezg od lokalizacji zwalniacza lub wybranego przelozenia i wskaznika przyspieszenia
zwalniacza i tym samym mogg rézni¢ si¢ od zmierzonych predkosci przekladni na wale wejSciowym.
Faktyczne predkosci wirnika zwalniacza dotyczace danych w zakresie zmierzonych strat spowodowanych
oporem oblicza si¢ zgodnie z opisem w pkt 5.1 tabela 2:

5.2.3. Dane pochodzace z mapy strat momentu obrotowego sa formatowane i zapisywane, jak okreslono
w dodatku 12 do niniejszego zalacznika.

6. Dodatkowe czgsci ukladu przeniesienia napedu | naped katowy

6.1. Metody ustalania strat napedu katowego

Straty napedu katowego wyznacza si¢ przy uzyciu jednej z nastgpujacych metod:

6.1.1. Przypadek A: pomiar dotyczacy odrebnego napedu katowego

W odniesieniu do pomiaru straty momentu obrotowego odrebnego napedu katowego majg zastosowanie
trzy warianty okreslone w celu oznaczenia strat przeniesienia napedu:

Wariant 1: mierzone straty niezalezne od momentu obrotowego i obliczane straty zalezne od momentu
obrotowego (wariant 1 badania przekfadni)

Wariant 2: mierzone straty niezalezne od momentu obrotowego i mierzone straty zalezne od momentu
obrotowego przy pelnym obcigzeniu (wariant 2 badania przekltadni)

Wariant 3: pomiar w punktach pelnego obcigzenia (wariant 3 badania przekladni)

Pomiar strat napedu katowego musi by¢ zgodny z procedura okreslong w odniesieniu do powigzanych
wariantéw badania przekladni w pkt 3 réznigcych si¢ pod wzgledem nastgpujacych warunkéw:
6.1.1.1. Stosowany zakres predkosci:

Od 200 obr./min (na wale, z ktérym polaczony jest naped katowy) do maksymalnej predkosci zgodnie ze
specyfikacjami napedu katowego lub do ostatniego przedzialu predkoSci poprzedzajacego okreslong
predkos¢ maksymalna.

6.1.1.2. Wielkos¢ przedziatu predkosci: 200 obr./min

6.1.2. Przypadek B: indywidualny pomiar napedu katowego polaczonego z przekladnig

W przypadku gdy naped katowy jest badany w polaczeniu z przekladnig badanie musi by¢ zgodne
z jednym z wariantéw okreslonych w odniesieniu do badania przektadni:

Wariant 1: mierzone straty niezalezne od momentu obrotowego i obliczane straty zalezne od momentu
obrotowego (wariant 1 badania przekfadni)

Wariant 2: mierzone straty niezalezne od momentu obrotowego i mierzone straty zalezne od momentu
obrotowego przy pelnym obciazeniu (wariant 2 badania przekltadni)

Wariant 3: pomiar w punktach pelnego obcigzenia (wariant 3 badania przekladni)

6.1.2.1. Producent moze oddzieli¢ straty napedu katowego od catkowitych strat na przekladni, przeprowadzajac
badania we wskazanej ponizej kolejnosci:

1) pomiaru straty momentu obrotowego w odniesieniu do calego ukladu przeniesienia napedu
obejmujgcego naped katowy dokonuje si¢ zgodnie z opisem dotyczacym obowigzujgcego wariantu
badania przekladni.

= Tl,in,withad

2) naped katowy i powigzane czeSci zastgpuje si¢ czeSciami wymaganymi na potrzeby réwnowaznego
wariantu przekladni bez napedu katowego. Pomiar z punktu (1) nalezy powtérzy¢.

= Tl,in,withoutad

3) strate momentu obrotowego w odniesieniu do napedu katowego okresla si¢, obliczajgc réznice migdzy
dwoma zestawami danych dotyczacych badania.

= Tl,in,adsys = Tl,in,wilhad - Tl,in,withoutad
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6.2. Uzupelnienie plikéw wejsciowych dotyczacych narzedzia symulacyjnego

6.2.1. Straty momentu obrotowego dotyczace predkosci ponizej okreslonej wyzej predkosci minimalnej przyjmuje
si¢ za réwne stracie momentu obrotowego przy predkosci minimalnej.

6.2.2. W przypadkach gdy najwyzsza badana predkosé wejsciowa napedu katowego stanowita ostatni przedzial
predkosci ponizej okreslonej maksymalnej dozwolonej predkosci napedu katowego, nalezy zastosowad
ekstrapolacje strat momentu obrotowego do poziomu predkosci maksymalnej z regresja liniowa na
podstawie dwdch przedziatach mierzonych ostatnio predkosci.

6.2.3. Aby obliczy¢ dane dotyczace straty momentu obrotowego w odniesieniu do walu wejsciowego przekladni,
z ktorg polaczony ma by¢ naped katowy, stosuje si¢ interpolacje i ekstrapolacje liniows.

7. Zgodnos$¢ certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa

7.1. Kazda przekladnia, przemiennik momentu obrotowego (TC), inne czesci przenoszace moment obrotowy
(OTTC) i dodatkowe czg$ci ukladu przeniesienia napedu (ADC) muszg by¢ wykonane w taki sposob, aby
byly zgodne z homologowanym typem pod wzgledem opisu znajdujacego si¢ w $wiadectwie i jego
zalacznikach. Procedury dotyczace zgodnosci certyfikowanych wilasciwosci powigzanych z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa musza by¢ zgodne z procedurami okreslonymi w art. 12 dyrektywy 2007/46/WE.

7.2 Przemiennik momentu obrotowego (TC), inne czgSci przenoszace moment obrotowy (OTTC) oraz
dodatkowe czgsci ukladu przeniesienia napedu (ADC) sa wylaczone z zakresu przepiséw dotyczacych
badania zgodnosci produkcji okreslonych w sekcji 8 niniejszego zatacznika.

7.3 Zgodno$¢ certyfikowanych wilasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa sprawdza sie
w oparciu o opis zawarty w $wiadectwach okre$lonych w dodatku 1 do niniejszego zalgcznika.

7.4 Zgodno$¢ certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa jest oceniana
zgodnie ze specyficznymi warunkami okre$lonymi w niniejszym punkcie.

7.5 Producent co roku bada przynajmniej liczbe przekladni wskazang w tabeli 3 na podstawie jego lacznej
produkgji rocznej przekladni. Do celéw ustalenia wielkosci produkcji uwzglednia si¢ wylacznie przekladnie,
ktére spelniajg wymagania niniejszego rozporzadzenia.

7.6 Kazda przekladnia, ktéra jest badana przez producenta jest reprezentatywna dla konkretnej rodziny.
Niezaleznie od przepiséw punktu 7.10, tylko jedna przekladnia na rodzing moze by¢ poddana badaniu.

7.7 W odniesieniu do calkowitej wielkosci produkcji rocznej wynoszacej 1 001-10 000 przektadni, wybér
rodziny, w odniesieniu do ktérej przeprowadzone zostanie badanie, jest uzgadniany miedzy producentem
a organem udzielajgcym homologacji.

7.8 W odniesieniu do catkowitej wielkosci produkcji rocznej wynoszacej powyzej 10 000 przekladni, rodzina
przekladni o najwigkszej wielkosci produkeji jest zawsze poddawana badaniu. Producent dostarcza
organowi udzielajgcemu homologacji uzasadnienie (np. przez przedstawienie danych dotyczacych
sprzedazy) dotyczace liczby przeprowadzonych badan oraz wyboru rodziny. Pozostale rodziny,
w odniesieniu do ktdrych przeprowadzone zostang badania, s3 uzgadniane miedzy producentem a organem
udzielajgcym homologagji.

Tabela 3

Badanie zgodnosci wielkosci proby

Catkowita roczna produkcja przektadni Liczba badan
0-1 000 0
>1 000-10 000 1
>10 000-30 000 2
> 30 000 3
>100 000 4
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7.9. Do celéw zgodnosci badania certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa
organ udzielajgcy homologacji wraz z producentem okre$la rodzaj (rodzaje) przekladni, ktére nalezy
podda¢ badaniom. Organ udzielajagcy homologacji zapewnia, aby wybrany rodzaj przektadni wyprodu-
kowano zgodnie z tymi samymi normami, ktére sg stosowane w przypadku produkcji seryjnej.

7.10. Jezeli wynik badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 8 jest wigkszy niz wynik okre§lony w pkt 8.1.3,
nalezy przeprowadzi¢ badanie 3 dodatkowych przekladni z tej samej rodziny. Jezeli co najmniej jedno
z nich da wynik negatywny, zastosowanie maja przepisy art. 23.

8. Badanie zgodnosci produkeji

W odniesieniu do zgodnosci badania certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa zastosowanie maja nastgpujagce metody po wczeSniejszym uzgodnieniu migdzy organem
udzielajgcym homologacji a wnioskodawcg ubiegajacym si¢ o $wiadectwo:

8.1 Badanie zgodnosci przektadni

8.1.1. Sprawnos¢ przekladni okresla si¢ zgodnie z procedura uproszczong okreslong w niniejszym punkcie.

8.1.2.1. Stosuje si¢ wszystkie warunki brzegowe okreslone w niniejszym zalgczniku na potrzeby badania certyfika-
cyjnego.

W przypadku zastosowania innych warunkéw brzegowych dotyczacych rodzaju oleju, temperatury oleju
i kata nachylenia producent musi jasno wykazal oddzialywanie tych warunkéw oraz warunkéw
stosowanych w odniesieniu do certyfikacji dotyczacej sprawnosci.

8.1.2.2. W odniesieniu do pomiaru stosuje si¢ ten sam wariant badania, ktéry stosuje si¢ w odniesieniu do badania
certyfikacyjnego, ograniczony do punktéw pracy okreslonych w niniejszym punkcie.

8.1.2.2.1. Jezeli wariant 1 zastosowano w odniesieniu do badania certyfikacyjnego, straty niezalezne of momentu
obrotowego zwigzane z dwiema predkosciami okreSlonymi w pkt 8.1.2.2.2 ppkt 3 nalezy zmierzy¢
i wykorzysta¢ do obliczenia strat momentu obrotowego w trzech przedzialach najwigkszego momentu
obrotowego.

Jezeli wariant 2 zastosowano w odniesieniu do badania certyfikacyjnego, nalezy zmierzy¢ straty niezalezne
od momentu obrotowego zwigzane z dwiema predkosciami okreslonymi w pkt 8.1.2.2.2 ppkt 3. Pomiaru
strat zaleznych od momentu obrotowego przy minimalnym momencie obrotowym dokonuje si¢ przy
takich samych dwoch predkosciach. Straty momentu obrotowego przy trzech przedzialach najwigkszego
momentu obrotowego sa interpolowane zgodnie z procedurg certyfikacji.

Jezeli wariant 3 zastosowano w odniesieniu do badania certyfikacyjnego, straty momentu obrotowego
w odniesieniu do 18 punktéw pracy okreslonych w pkt 8.1.2.2.2 nalezy zmierzy¢.

8.1.2.2.2.  Sprawno$¢ przekladni okresla w odniesieniu do 18 punktéw pracy okreslonych w ramach nastgpujacych
wymagan:
1) wykorzystywane biegi:
do celéw badan stosuje si¢ 3 najwyzsze biegi przekladni;
2) zakres momentu obrotowego:
badaniu poddaje si¢ 3 przedzialy najwigkszego momentu obrotowego zgloszone do celéw certyfikacji.
3) zakres predkosci:
badaniu poddaje si¢ dwie predkosci wejsciowe przektadni wynoszace 1 200 obr./min i 1 600 obr./min.

8.1.2.3. W odniesieniu do kazdego z 18 punktéw pracy sprawno$¢ przekladni oblicza si¢ za pomocg nastgpujacego
wzoru:
Ty - 1
gdzie:
n; = sprawno$¢ w kazdym punkcie pracy w zakresie 1-18
T, = wyjSciowy moment obrotowy [Nm]
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T,, = wej$ciowy moment obrotowy [Nm]
n, = predkos¢ wejsciowa [obr./min]
n, = predkos¢ wyjsciowa [obr./min]
8.1.2.4. Catkowitg sprawno$¢ podczas badania zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami
CO, i zuzyciem paliwa 1], ., oblicza si¢ ze $redniej arytmetycznej sprawnosci we wszystkich 18 punktach
pracy.
_ M + M2 + [] +T]1g
Nacop 18
8.1.3. Zgodno$¢ badania certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa uwaza si¢

za pozytywna, jezeli zastosowanie majg nastepujace warunki:
Sprawno$¢ przekladni badanej podczas badania zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych
z emisjami CO, i zuzyciem paliwa 1, ., nie moze by¢ nizsza niz X % sprawnosci przekladni z homologacjg

typu 1, 1a-

Nata = Nacop S X

X zastepuje si¢ wartocig 1,5 % w odniesieniu do przektadni MT/AMT/DCT i wartoscig 3 % w odniesieniu
do przekladni AT lub przekladni z ponad 2 sprzeglami przesuwnymi ciernymi.
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Dodatek 1

WZOR SWIADECTWA DOTYCZACEGO CZESCI, ODDZIELNEGO ZESPOLU TECHNICZNEGO LUB

UKLADU

Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm)

SWIADECTWO DOTYCZACE WLASCIWOSCI POWIAZANYCH Z EMISJAMI CO, I ZUZYCIEM PALIWA
W ODNIESIENIU DO RODZINY PRZEKLADNI | PRZEMIENNIKA MOMENTU OBROTOWEGO | INNEJ
CZESCI PRZENOSZACE] MOMENT OBROTOWY |DODATKOWE] CZESCI UKLADU PRZENIESIENIA

NAPEDU ()

Zawiadomienie dotyczace:

— udzielenia (!

— rozszerzenia (1)

Pieczgl urzedowa

— odmowy udzielenia (')

— cofniecia (1)

$wiadectwa w odniesieniu do rozporzadzenia (WE) nr 595/2009 wykonanego rozporzadzeniem (UE) 2017/2400.

Rozporzadzenie (WE) nr XXXXX i rozporzadzenie (UE) 2017/2400 ostatnio zmienione

numer certyfikacji:
Skrot:

Powdd rozszerzenia:

SEKCJA 1
0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):
0.2.  Typ:
0.3.  Sposéb identyfikacji typu, jezeli oznaczono na czesci:
0.3.1. Umiejscowienie oznakowania:

0.4. Nazwa i adres producenta:

0.5. W przypadku czg$ci i oddzielnych zespoléw technicznych umiejscowienie i sposéb umieszczenia znaku

homologacji WE:
0.6. Nazwa i adres zakladu montazowego (zakladéw montazowych):

0.7. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach)

SEKCJA 1
1. Informacje dodatkowe (w stosownych przypadkach): zob. addendum

1.1. Wariant zastosowany w celu okreslenia strat momentu obrotowego

1.1.1. W przypadku przekladni: okresli¢ w odniesieniu do dwdch zakresow wyjsciowego momentu obrotowego
wynoszacych 0-10 kNm i >10 kNm, oddzielnie dla kazdego biegu przektadni

2. Organ udzielajacy homologacji odpowiedzialny za przeprowadzenie badan:
3. Data sprawozdania z badaf
4. Numer sprawozdania z badan

5. Uwagi (w stosownych przypadkach): zob. addendum

(") Niepotrzebne skresli¢ (w niektorych przypadkach nie trzeba nic skresla¢, gdy zastosowanie ma wigcej pozycji niz jedna)
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6. Miejscowosé

7. Data

8. Podpis

Zalgczniki:

1. Dokument informacyjny

2. Sprawozdanie z badan
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Dodatek 2

Dokument informacyjny dotyczacy przekladni

Dokument informacyjny nr: Wydanie:
Data wydania:

Data zmiany:

zgodnie z ...

Rodzaj przekladni:
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0.  INFORMACJE OGOLNE

0.1. Nazwa i adres producenta

0.2. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.3. Rodzaj przektadni:

0.4. Rodzina przekladni:

0.5. Rodzaj przekladni jako oddzielny zespét techniczny | rodzina przektadni jako oddzielny zespét techniczny
0.6. Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja):

0.7. Sposéb oznakowania modelu, jezeli oznaczono na przekladni:

0.8. W przypadku czesci i oddzielnych zespoléw technicznych, umiejscowienie i sposéb umieszczenia znaku
homologacji WE:

0.9. Nazwa i adres zaktadu montazowego (zakladéw montazowych):

0.10. Nazwa i adres przedstawiciela producenta:
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CZESC 1
PODSTAWOWE WEASCIWOSCI PRZEKLADNI (MACIERZYSTEJ) I TYPOW PRZEKLADNI W OBREBIE
RODZINY PRZEKEADNI

| przekladnia macierzysta | Cztonkowie rodziny
| lub typ przekladni |
| | #1 | #2 | #3 |

0.0 INFORMACJE OGOLNE

0.1. Marka (nazwa handlowa producenta)

0.2. Typ

0.3. Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja)

0.4. Sposoby identyfikacji typu

0.5. Umiejscowienie oznakowania:

0.6. Nazwa i adres producenta

0.7. Umiejscowienie i sposob umieszczenia znaku homologacji

0.8. Nazwa i adres zakladu montazowego (zaktadéw montazowych)

0.9. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (jezeli istnieje)

1.0. INFORMACJE DOTYCZACE KONKRETNE] PRZEKEADNI | RODZINY PRZEKELADNI

1.1. Przelozenie. Uklad biegéw i przeplyw mocy
1.2.  odlegloé¢ osi w odniesieniu do watu posredniego przekladni
1.3.  rodzaj lozysk w odpowiednich polozeniach (jezeli s3 zamontowane

1.4. rodzaj elementéw przesuwnych (sprzegla zebate, w tym synchronizatory, lub sprzegla cierne) w odpowiednich
polozeniach (jezeli sa zamontowane)

1.5. pojedyncze kolo zgbate w przypadku wariantu 1 lub pojedyncze kolo zgbate +1 mm w przypadku wariantu 2 lub
wariantu 3

1.6. Calkowita liczba biegéw do jazdy do przodu

1.7. Liczba sprzegiel przesuwnych zebatych

1.8. Liczba synchronizatorow

1.9. Liczba tarcz sprzegiel ciernych (z wyjatkiem pojedynczego sprzegla suchego z 1 tarcza lub 2 tarczami)

1.10. Srednica zewnetrzna tarcz sprzegiel ciernych (z wyjatkiem pojedynczego sprzegla suchego z 1 tarcza lub 2
tarczami)

1.11. Chropowato$¢ powierzchni z¢béw (z uwzglednieniem rysunkéw)

1.12. Liczba uszczelnien dynamicznych walu

1.13. Przeplyw oleju smarujacego i chlodzacego na jeden obrét watu wejsciowego przekladni

1.14. Lepkos¢ oleju w temperaturze 100 °C (10 %)

1.15. Cisnienie w ukfadzie w przypadku hydraulicznie sterowanych skrzyn biegéw

1.16. Okreslony poziom oleju w odniesieniu do osi centralnej i zgodny z rysunkiem przedstawiajacym specyfikacje (na
podstawie $redniej wartoSci migdzy dolng a gbrng granica tolerancji) w warunkach statycznych lub w warunkach

pracy. Poziom oleju uznaje si¢ za réwny, jezeli wszystkie obracajace si¢ czesci przekladni (z wyjatkiem pompy
olejowej 1 napedu przekladni) znajdujg si¢ powyzej okre§lonego poziomu oleju



L 349/134 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 29.12.2017

1.17. Okreslony poziom oleju (+ 1 mm)

1.18. Przelozenia [-] i maksymalny wejSciowy moment obrotowy [Nm], maksymalna moc wejsciowa (kW)
i maksymalna predkos¢ wejsciowa [obr./min]

1 bieg
2 bieg
3 bieg
4 bieg
5 bieg
6 bieg
7 bieg
8 bieg
9 bieg
10 bieg
11 bieg
12 bieg

n bieg
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WYKAZ ZALACZNIKOW

Nr: Opis: Data wydania:
1 Informacje dotyczace warunkéw badania prze-
kladni
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Zalgcznik 1 do dokumentu informacyjnego dotyczgcego przektadni

Informacje dotyczace warunkéw badania (w stosownych przypadkach)

1.1. Pomiar ze zwalniaczem tak/nie
1.2. Pomiar z napgedem katowym tak/nie
1.3. Maksymalna badana predko$¢ wejsciowa [obr./min]

1.4. Maksymalny badany wejSciowy moment obrotowy [Nm]
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Dodatek 3

Dokument informacyjny dotyczacy hydrodynamicznego przemiennika momentu obrotowego (TC)

Dokument informacyjny nr:

Wydanie:
Data wydania:

Data zmiany:

zgodnie z ...

Rodzaj przemiennika momentu obrotowego:
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0.  INFORMACJE OGOLNE

0.1. Nazwa i adres producenta

0.2. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.3. Rodzaj przemiennika momentu obrotowego:
0.4. Rodzina przemiennika momentu obrotowego:

0.5. Rodzaj przemiennika momentu obrotowego jako oddzielnego zespolu technicznego | rodzina przemiennika
momentu obrotowego jako oddzielnego zespotu technicznego

0.6. Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja):
0.7. Sposéb oznakowania modelu, jezeli oznaczono na przemienniku momentu obrotowego:

0.8. W przypadku czesci i oddzielnych zespoléw technicznych, umiejscowienie i sposéb umieszczenia znaku
homologacji WE:

0.9. Nazwa i adres zaktadu montazowego (zaktadéw montazowych):

0.10. Nazwa i adres przedstawiciela producenta:
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CZESC 1
PODSTAWOWE WEASCIWOSCI (MACIERZYSTEGO) PRZEMIENNIKA MOMENTU OBROTOWEGO (TC)

I TYPY PRZEMIENNIKOW MOMENTU OBROTOWEGO W OBREBIE RODZINY PRZEMIENNIKOW
MOMENTU OBROTOWEGO

| Macierzysty TC lub | Czlonkowie rodziny |

| Rodzaj TC | #1 |#2 | #3 |
| | | | |

0.0. INFORMACJE OGOLNE

0.1.  Marka (nazwa handlowa producenta)

0.2. Typ

0.3.  Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja)

0.4.  Sposoby identyfikacji typu

0.5. Umiejscowienie oznakowania:

0.6.  Nazwa i adres producenta

0.7.  Umiejscowienie i sposob umieszczenia znaku homologacji

0.8.  Nazwa i adres zakladu montazowego (zakladéw montazowych)

0.9.  Nazwa i adres przedstawiciela producenta (jezeli istnieje)

1.0. INFORMACJE DOTYCZACE SZCZEGOLNEGO PRZEMIENNIKA MOMENTU OBROTOWEGO | RODZINY PRZEMIENNIKOW
MOMENTU OBROTOWEGO

1.1. W przypadku hydrodynamicznego przemiennika momentu obrotowego bez przekladni mechanicznej (uklad
SzZeregowy)

1.1.1. Zewnetrzna $rednica torusa

1.1.2. Wewngtrzna Srednica torusa

1.1.3.  Usytuowanie pompy (P), turbiny (T) i stojana (S) w kierunku przeplywu
1.1.4. Szeroko$¢ torusa

1.1.5. Typ oleju zgodnie ze specyfikacja badania

1.1.6. Konstrukgcja topatek

1.2. W przypadku hydrodynamicznego przemiennika momentu obrotowego z przekladnia mechaniczna (uklad
réwnolegly)

1.2.1. Zewnetrzna $rednica torusa

1.2.2.  Wewnetrzna $rednica torusa

1.2.3.  Usytuowanie pompy (P), turbiny (T) i stojana (S) w kierunku przeplywu
1.2.4.  Szeroko$¢ torusa

1.2.5.  Typ oleju zgodnie ze specyfikacja badania

1.2.6. Konstrukgcja topatek

1.2.7.  Uklad biegéw i przeplyw mocy w trybie przemiennika momentu obrotowego
1.2.8. rodzaj lozysk w odpowiednich polozeniach (jezeli sa zamontowane

1.2.9. Rodzaj pompy chlodzacej/smarujgcej (w odniesieniu do wykazu czesci)

1.2.10. rodzaj elementéw przesuwnych (sprzegla zebate (w tym synchronizatory) LUB sprzegla cierne) w odpowiednich
polozeniach, jezeli s3 zamontowane

1.2.11. Poziom oleju zgodny z rysunkiem w odniesieniu do osi centralnej
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WYKAZ ZALACZNIKOW
Nr: Opis: Data wydania:

1. Informacje dotyczace warunkéw badania prze-
miennika momentu obrotowego
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Zatgcznik 1 do dokumentu informacyjnego dotyczgcego przemiennika momentu obrotowego

Informacje dotyczace warunkéw badania (w stosownych przypadkach)
1. Metoda pomiaru
1.1. Przemiennik momentu obrotowego z przekladnig mechaniczng tak/nie

1.2. Przemiennik momentu obrotowego jako oddzielny zespét tak/nie
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Dodatek 4

Dokument informacyjny dotyczacy innych cze$ci przenoszacych moment obrotowy (OTTC)

Dokument informacyjny nr:

Wydanie:
Data wydania:

Data zmiany:

zgodnie z ...

Rodzaj innych czesci przenoszacych moment obrotowy:
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0.  INFORMACJE OGOLNE

0.1. Nazwa i adres producenta

0.2. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.3. Rodzaj innych czgéci przenoszgcych moment obrotowy:
0.4. Rodzina innych czesci przenoszacych moment obrotowy:

0.5. Inne cz¢sci przenoszgce moment obrotowy jako oddzielny zespét techniczny | rodzina innych czesci przeno-
szacych moment obrotowy jako oddzielny zespét techniczny

0.6. Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja):
0.7.  Sposéb identyfikacji typu, jezeli oznaczono na innych czesciach przenoszacych moment obrotowy:

0.8. W przypadku czesci i oddzielnych zespoléw technicznych, umiejscowienie i sposéb umieszczenia znaku
homologacji WE:

0.9. Nazwa i adres zaktadu montazowego (zaktadéw montazowych):

0.10. Nazwa i adres przedstawiciela producenta:
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CZESC 1
PODSTAWOWE WEASCIWOSCI (MACIERZYSTYCH) INNYCH CZESCI PRZENOSZACYCH MOMENT

OBROTOWY (OTTC) I TYPY INNYCH CZE§CI PRZENOSZACYCH MOMENT OBROTOWY W OBREBIE
RODZINY INNYCH CZESCI PRZENOSZACYCH MOMENT OBROTOWY

| Macierzysta OTTC | Czlonek rodziny |
| |#1 | #2 |#3 |

0.0.
0.1.
0.2.
0.3.
0.4.
0.5.
0.6.
0.7.
0.8.
0.9.

1.0.
1.1.

1.1.2.
1.1.3.
1.1.4.
1.1.5.
1.1.6.
1.1.7.
1.2.

1.2.1.
1.2.2.
1.2.3.
1.2.4.
1.2.5.
1.2.6.
1.2.7.
1.2.8.
1.2.9.

INFORMACJE OGOLNE

Marka (nazwa handlowa producenta)

Typ

Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja)

Sposoby identyfikacji typu

Umiejscowienie oznakowania:

Nazwa i adres producenta

Umiejscowienie i sposob umieszczenia znaku homologacji
Nazwa i adres zakladu montazowego (zakladéw montazowych)
Nazwa i adres przedstawiciela producenta (jezeli istnieje)
SZCZEGOLOWE INFORMACJE DOTYCZACE INNYCH CZEéCI PRZENOSZACYCH MOMENT OBROTOWY (OTTC)

W odniesieniu do hydrodynamicznych cze$ci przenoszacych moment obrotowy (OTTC) | zwalniacza hydrody-
namicznego

Zewnetrzna Srednica torusa

Szeroko$¢ torusa

Konstrukcja topatek

Plyn eksploatacyjny

Zewnetrzna Srednica torusa — wewnetrzna $rednica torusa (OD-ID)

Liczba fopatek

Lepko$¢ plynu eksploatacyjnego

W odniesieniu do magnetycznych czgsci przenoszacych moment obrotowy (OTTC) | magnetycznego zwalniacza
Konstrukcja begbna (zwalniacz elektromagnetyczny lub staly zwalniacz magnetyczny)
Srednica wirnika zewnetrznego

Konstrukcja fopatek chlodzacych

Konstrukcja topatek

Plyn eksploatacyjny

Srednica wirnika zewnetrznego — érednica wirnika wewnetrznego (OD-ID)

Liczba wirnikéw

Liczba fopatek chlodzacych | topatek

Lepkos¢ plynu eksploatacyjnego

1.2.10. Liczba ramion

1.3.

1.3.1.
1.3.2.
1.3.3.
1.3.4.
1.3.5.
1.3.6.

W odniesieniu do czgsci przenoszacych moment obrotowy (OTTC) [ sprzegla hydrodynamicznego
Zewnetrzna Srednica torusa

Szeroko$¢ torusa

Konstrukcja topatek.

Lepko$¢ plynu eksploatacyjnego

Zewngtrzna Srednica torusa — wewnetrzna Srednica torusa (OD-ID)

Liczba lopatek
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WYKAZ ZALACZNIKOW

Nr: Opis: Data wydania:
1. Informacje dotyczace warunkéw badania innych
czesci przenoszacych moment obrotowy (OTTC)
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Zalgcznik 1 do dokumentu informacyjnego dotyczgcego innych czgsci przenoszgcych moment obrotowy (OTTC)

Informacje dotyczace warunkéw badania (w stosownych przypadkach)

1. Metoda pomiaru

z przekladnig tak/nie

z silnikiem tak/nie
mechanizm napedowy tak/nie
bezposrednia tak/nie

2. Maksymalna testowa predko$¢ obrotowa gléwnego tlumika momentu obrotowego innych czeici przenoszacych
moment obrotowy (OTTC), np. wirnika zwalniacza [obr./min]
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Dodatek 5

Dokument informacyjny dotyczacy dodatkowych czesci ukladu przeniesienia napedu (ADC)

Dokument informacyjny nr:

Wydanie:
Data wydania:

Data zmiany:

zgodnie z ...

Typ dodatkowych czesci ukladu przeniesienia napedu:
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0.1.

0.2.

0.3.

0.4.

0.5.

0.6.

0.7.

0.8.

0.9.

INFORMACJE OGOLNE

Nazwa i adres producenta

Marka (nazwa handlowa producenta):

Typ dodatkowych czgsci ukladu przeniesienia napedu:
Rodzina dodatkowych czesci ukladu przeniesienia napedu:

Typ dodatkowych czesci ukladu przeniesienia napedu jako oddzielnego zespotu technicznego | rodzina
dodatkowych czesci ukladu przeniesienia napedu jako oddzielnego zespotu technicznego

Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja):
Sposéb identyfikacji typu, jezeli oznaczono na dodatkowych cze$ciach ukladu przeniesienia napedu:

W przypadku cze$ci i oddzielnych zespoléw technicznych, umiejscowienie i sposob umieszczenia znaku
homologacji WE:

Nazwa i adres zakladu montazowego (zakladéw montazowych):

0.10. Nazwa i adres przedstawiciela producenta:
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CZESC 1
PODSTAWOWE WEASCIWOSCI (MACIERZYSTYCH) DODATKOWYCH CZESCI UKEADU PRZENIESIENIA

NAPEDU (ADC) ORAZ TYPY DODATKOWYCH CZESCI UKLADU PRZENIESIENIA NAPEDU W OBREBIE
RODZINY DODATKOWYCH CZESCI UKLADU PRZENIESIENIA NAPEDU

| Macierzyste (ADC) | Czlonek rodziny |
| | #1 |#2 |#3 |

0.0.

0.1.

0.2.

0.3.

0.4.

0.5.

0.6.

0.7.

0.8.

0.9.

1.0.

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

1.10.

INFORMACJE OGOLNE

Marka (nazwa handlowa producenta)

Typ

Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja)

Sposoby identyfikacji typu

Umiejscowienie oznakowania:

Nazwa i adres producenta

Umiejscowienie i sposob umieszczenia znaku homologacji
Nazwa i adres zakladu montazowego (zakladéw montazowych)

Nazwa i adres przedstawiciela producenta (jezeli istnieje)

INFORMACJE DOTYCZACE KONKRETNYCH DODATKOWYCH CZEgCI UKLADU PRZENIESIENIA NAPEDU | NAPEDU

KATOWEGO

Przelozenie i uklad biegow

Kat miedzy walem wejsciowym | walem zdawczym
Rodzaj tozysk w odpowiednich potozeniach

Liczba zg¢bdw na koto zgbate

Szerokos$¢ pojedynczego kola zgbatego

Liczba uszczelnient dynamicznych walu

Lepkos$¢ oleju (£10 %)

Chropowato$¢ powierzchni zebow

Okreslony poziom oleju w odniesieniu do osi centralnej i zgodny z rysunkiem przedstawiajacym specyfikacje (na
podstawie Sredniej warto$ci miedzy dolng a gorna granica tolerancji) w warunkach statycznych lub w warunkach
pracy. Poziom oleju uznaje si¢ za réwny, jezeli wszystkie obracajace si¢ czgSci przekladni (z wyjatkiem pompy

olejowej i napedu przekladni) znajduja sie powyzej okre§lonego poziomu oleju

Poziom oleju z dokladnoscia do (¢ 1 mm)
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WYKAZ ZALACZNIKOW
Nr: Opis: Data wydania:

1. Informacje dotyczace warunkéw badania dodat-
kowych czesci ukladu przeniesienia napedu
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Zatgcznik 1 do dokumentu informacyjnego dotyczgcego dodatkowych czgsci ukladu przeniesienia napedu

Informacje dotyczace warunkéw badania (w stosownych przypadkach)

1. Metoda pomiaru

z przekladnig tak/nie
mechanizm napedowy tak/nie
bezposrednia tak/nie

2. Maksymalna testowa predko$¢ obrotowa na wejsciu dodatkowych czesci ukladu przeniesienia napedu [obr./min]
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Dodatek 6

Pojecie rodziny

1. Informacje ogdlne

Rodzing przekladni, przemiennika momentu obrotowego, innych czgsci przenoszacych moment obrotowy lub
dodatkowych czgSci ukladu przeniesienia napedu charakteryzuja konstrukcja i parametry eksploatacyjne.
Parametry te musza by¢ wspdlne dla wszystkich czlonkéw danej rodziny. Producent moze okresli¢, ktore
przekladnie, przemienniki momentu obrotowego, inne czgsci przenoszgce moment obrotowy lub dodatkowe
czesci ukladu przeniesienia napedu nalezg do jednej rodziny, pod warunkiem Ze spelnione s kryteria dotyczace
przynalezno$ci wyszczegélnione w niniejszym dodatku. Powigzang rodzine zatwierdza organ udzielajacy
homologacji. Producent przedstawia organowi udzielajacemu homologacji odpowiednie informacje dotyczace
cztonkéw danej rodziny.

1.1.  Przypadki szczeg6lne

W niektérych przypadkach moze wystepowad interakcja migdzy parametrami. Fakt ten nalezy uwzglednié w celu
zagwarantowania, ze do tej samej rodziny nalezg wylgcznie przekladnie, przemienniki momentu obrotowego,
inne czedci przenoszace moment obrotowy lub dodatkowe czg$ci ukladu przeniesienia napedu o podobnych
wlasciwosciach. Producent identyfikuje takie przypadki i zglasza je organowi udzielajacemu homologacji. Sytuacje
taka uwzglednia si¢ jako kryterium dla utworzenia nowej rodziny przekladni, przemiennikéw momentu
obrotowego, innych czgsci przenoszacych moment obrotowy lub dodatkowych czgsci ukladu przeniesienia
napedu.

Jezeli pewne urzadzenia lub elementy niewymienione w pkt 9 maja znaczny wplyw na poziom osiggdéw, musza
one zosta¢ zidentyfikowane przez producenta zgodnie z dobrg praktyka inzynieryjng oraz muszg zostaé
zgloszone do organu udzielajacego homologacji. Sytuacje taka uwzglednia si¢ jako kryterium dla utworzenia
nowej rodziny przekladni, przemiennikdw momentu obrotowego, innych czgsci przenoszacych moment
obrotowy lub dodatkowych czgsci ukladu przeniesienia napedu.

1.2. Pojecie rodziny okresla kryteria 1 parametry umozliwiajace producentowi pogrupowanie przekladni,
przemiennikéw momentu obrotowego, innych czgsci przenoszacych moment obrotowy lub dodatkowych czgsci
ukladu przeniesienia napedu w rodziny i wedlug typéw o podobnych lub identycznych danych dotyczacych
emisji CO,

2. Organ udzielajacy homologacji moze uznaé, ze najwyzsza stratg momentu obrotowego rodziny przekladni,
przemiennikéw momentu obrotowego, innych czeéci przenoszacych moment obrotowy lub dodatkowych czesci
ukladu przeniesienia napedu mozna najlepiej scharakteryzowaé w drodze badaii dodatkowych. W takim
przypadku producent dostarcza odpowiednich informacji w celu okreslenia, ktére z przekladni, przemiennikéw
momentu obrotowego, innych cze$ci przenoszacych moment obrotowy lub dodatkowych czgsci ukladu przenie-
sienia napedu badanej rodziny moga wykazaé najwyzszy poziom straty momentu obrotowego.

Jezeli czlonkowie nalezacy do rodziny posiadajg inne cechy, ktére mozna uznaé za wplywajace na strate
momentu obrotowego, cechy te nalezy okresli¢ i wzigé pod uwage przy wyborze zespotu macierzystego.

3. Parametry okreslajace rodzine przekladni

3.1.  Nastepujace kryteria s3 takie same dla wszystkich czlonkéw rodziny przekladni:

a) przelozenie, uklad biegéw i przeplyw mocy (tylko dla biegéw do jazdy do przodu, z wyjatkiem biegéw
pelzajacych);

b) odleglos¢ osi w odniesieniu do watu posredniego przekladni;
¢) rodzaj lozysk w odpowiednich polozeniach (jezeli s3 zamontowane);

d) rodzaj elementéw przesuwnych (sprzegla zgbate, w tym synchronizatory, lub sprzegta cierne) w odpowiednich
polozeniach (jezeli s3 zamontowane).

3.2.  Nastepujace kryteria sa wspélne dla wszystkich cztonkéw rodziny przekladni. Stosowanie szczegblnego zakresu
wymienionych ponizej parametréw dopuszcza si¢ po zatwierdzeniu przez organ udzielajgcy homologacji:

a) szeroko$¢ pojedynczego kola zgbatego z dokladnoscig £1 mm;
b) calkowita liczba biegéw do jazdy do przodu;
¢) liczba sprzegiel przesuwnych zebatych;

d) liczba synchronizatorow;
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e) liczba tarcz sprzegiel ciernych (z wyjatkiem pojedynczego sprzegla suchego z 1 tarczg lub 2 tarczami);

f) $rednica zewnetrzna tarcz sprzegiel ciernych (z wyjatkiem pojedynczego sprzegla suchego z 1 tarcza lub 2
tarczami);

g) chropowato$¢ powierzchni zgb6w;

h) liczba uszczelnien dynamicznych watu;

i) przeplyw oleju smarujacego i chtodzacego na jeden obrét watu wejsciowego;
j)  lepkos¢ oleju (10 %);

k) ci$nienie w ukladzie w przypadku hydraulicznie sterowanych skrzyn biegéw;

1) okreslony poziom oleju w odniesieniu do osi centralnej i zgodny z rysunkiem przedstawiajagcym specyfikacje
(na podstawie Sredniej wartosci migdzy dolng a gérng granicg tolerancji) w warunkach statycznych lub
w warunkach pracy. Poziom oleju uznaje si¢ za réwny, jezeli wszystkie obracajace si¢ czeSci przekladni
(z wyjatkiem pompy olejowej i napedu przekladni) znajduja si¢ powyzej okreslonego poziomu oleju;

m) okreslony poziom oleju (x1 mm).

4. Wybbér przekladni macierzystej
Wyboru przekladni macierzystej dokonuje si¢ na podstawie wymienionych ponizej kryteriéw:

a) najszersze pojedyncze kolo zgbate w przypadku wariantu 1 lub najszersze pojedyncze koto zgbate +1 mm
w przypadku wariantu 2 lub wariantu 3;

=

najwigksza catkowita liczba kot zebatych;

o
~

najwigksza liczba przesuwnych sprzegiel zebatych;

d) najwigksza liczba synchronizatoréw;

o
~

najwyzsza liczba tarcz sprzegiel ciernych (z wyjatkiem pojedynczego sprzegla suchego z 1 tarczg lub 2
tarczami);

f) najwigksza warto$¢ $rednicy zewnetrznej tarcz sprzegiel ciernych (z wyjatkiem pojedynczego sprzegla
suchego z 1 tarczg lub 2 tarczami);

g) najwieksza warto$¢ chropowatosci powierzchni zebow;

h) najwigksza liczba uszczelnien dynamicznych walu;

i) najwigkszy przeplyw oleju smarujgcego i chlodzgcego na jeden obrét watu wejsciowego;
j)  najwicksza lepkos¢ oleju;

k) najwigksze ci$nienie w ukladzie w przypadku hydraulicznie sterowanych skrzyn biegéw;

) najwyzszy okreSlony poziom oleju w odniesieniu do osi centralnej i zgodny z rysunkiem przedstawiajacym
specyfikacje (na podstawie $redniej wartosci migdzy dolng a gérng granicg tolerancji) w warunkach
statycznych lub w warunkach pracy. Poziom oleju uznaje si¢ za rowny, jezeli wszystkie obracajace si¢ czgsci
przekladni (z wyjatkiem pompy olejowej i napedu przekladni) znajduja si¢ powyzej okreSlonego poziomu
oleju;

m) najwyzszy okreslony poziom oleju (x1 mm).

5. Parametry definiujgce rodzing przemiennikéw momentu obrotowego

5.1.  Nastepujace kryteria sg takie same dla wszystkich cztonkéw rodziny przemiennikéw momentu obrotowego (TC):

5.1.1. W przypadku hydrodynamicznego przemiennika momentu obrotowego bez przekladni mechanicznej (uktad
Szeregowy)

a) zewnetrzna Srednica torusa;

b) wewnetrzna $rednica torusa;

¢) usytuowanie pompy (P), turbiny (T) i stojana (S) w kierunku przeplywu;
d) szeroko$¢ torusa;

e) typ oleju zgodny ze specyfikacja badania;

f) konstrukcja opatek.
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5.1.2.

6.1.

6.2.

7.1.

7.2

W przypadku hydrodynamicznego przemiennika momentu obrotowego z przekladnia mechaniczng (uklad
réwnolegly)

a) zewnetrzna Srednica torusa;

b) wewnetrzna $rednica torusa;

¢) usytuowanie pompy (P), turbiny (T) i stojana (S) w kierunku przepltywu;

d) szerokos¢ torusa;

e) typ oleju zgodny ze specyfikacja badania;

f) konstrukcja topatek;

g) uklad biegéw i przeplyw mocy w trybie przemiennika momentu obrotowego;
h) rodzaj lozysk w odpowiednich polozeniach (jezeli s3 zamontowane;

i) rodzaj pompy chlodzacej/smarujacej (w odniesieniu do wykazu czesci);

j) rodzaj elementéw przesuwnych (sprzegla zgbate (w tym synchronizatory) lub sprzegla cierne)
w odpowiednich polozeniach, jezeli sa zamontowane.

. Nastepujace kryteria sa wspdlne dla wszystkich czlonkéw rodziny przemiennikéw momentu obrotowego

z przekladnia mechaniczng (uklad réwnolegly). Stosowanie szczegdlnego zakresu wymienionych ponizej
parametréw dopuszcza si¢ po zatwierdzeniu przez organ udzielajgcy homologacii:

a) poziom oleju zgodny z rysunkiem w odniesieniu do osi centralne;j.

Wybdr macierzystego przemiennika momentu obrotowego

W przypadku hydrodynamicznego przemiennika momentu obrotowego bez przekladni mechanicznej (uklad
SZEregowy).

Jezeli wszystkie kryteria wyszczegdlnione w pkt 5.1.1 sa identyczne, kazdy czlonek rodziny przemiennikéw
momentu obrotowego bez przekladni mechanicznej moze zostal wybrany jako macierzysty przemiennik
momentu obrotowego.

W przypadku hydrodynamicznego przemiennika momentu obrotowego z przekladnia mechaniczna.

Wyboru macierzystego przemiennika momentu obrotowego z przekladniag mechaniczng (uklad réwnolegly)
dokonuje si¢ na podstawie wymienionych ponizej kryteriow:

a) najwyzszy poziom oleju zgodny z rysunkiem w odniesieniu do osi centralne;.

Parametry definiujace rodzing innych czesci przenoszacych moment obrotowy (OTTC)

Nastepujace kryteria sg takie same dla wszystkich czlonkéw rodziny hydrodynamicznych czesci przenoszacych
moment obrotowy [ zwalniaczy hydrodynamicznych:

a) zewnetrzna Srednica torusa;
b) szeroko$¢ torusa;

¢) konstrukcja opatek;

d) plyn eksploatacyjny.

Nastepujace kryteria sa takie same dla wszystkich czlonkéw rodziny magnetycznych czesci przenoszacych
moment obrotowy | zwalniaczy magnetycznych:

a) konstrukcja begbna (zwalniacz elektromagnetyczny lub staly zwalniacz magnetyczny);
b) $rednica wirnika zewnetrznego;
¢) konstrukcja topatek chlodzacych;

d) konstrukcja topatek.
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7.3.  Nastepujace kryteria sg takie same dla wszystkich czlonkéw rodziny czesci przenoszgcych moment obrotowy |
sprzegiel hydrodynamicznych:

a) zewnetrzna $rednica torusa;
b) szeroko$¢ torusa;
¢) konstrukcja topatek.

7.4. Nastepujgce kryteria s3g wspdlne dla wszystkich czlonkéw rodziny hydrodynamicznych czeéci przenoszacych
moment obrotowy | zwalniaczy hydrodynamicznych. Stosowanie szczegélnego zakresu wymienionych ponizej
parametréw dopuszcza si¢ po zatwierdzeniu przez organ udzielajgcy homologacii:

a) zewnetrzna Srednica torusa — wewnetrzna $rednica torusa (OD-ID);
b) liczba lopatek;
¢) lepkos¢ plynu eksploatacyjnego (x50 %).

7.5.  Nastepujace kryteria s3 wspélne dla wszystkich czlonkéw rodziny magnetycznych czesci przenoszacych moment
obrotowy | zwalniaczy. Stosowanie szczegdlnego zakresu wymienionych ponizej parametréw dopuszcza si¢ po
zatwierdzeniu przez organ udzielajgcy homologacji:

a) $rednica wirnika zewnetrznego — $rednica wirnika wewnetrznego (OD-ID);
b) liczba wirnikdw;

¢) liczba fopatek chlodzacych | lopatek;

d) liczba ramion.

7.6. Nastepujace kryteria sa wspdlne dla wszystkich czlonkéw rodziny czesci przenoszacych moment obrotowy |
sprzegiel hydrodynamicznych. Stosowanie szczegblnego zakresu wymienionych ponizej parametréw dopuszcza
si¢ po zatwierdzeniu przez organ udzielajacy homologacji:

a) lepkos¢ plynu eksploatacyjnego (10 %);
b) zewnetrzna Srednica torusa — wewnetrzna $rednica torusa (OD-ID);

¢) liczba lopatek.

8. Wybdr macierzystej czg$ci przenoszacej moment obrotowy

8.1. Wyboru hydrodynamicznej czgSci przenoszacej moment obrotowy | zwalniacza dokonuje si¢ na podstawie
wymienionych ponizej kryteriow:

a) najwicksza warto$¢: zewnetrzna Srednica torusa — wewnetrzna $rednica torusa (OD-ID);
b) najwigksza liczba fopatek;
¢) najwicksza lepkos¢ plynu eksploatacyjnego.

8.2.  Wyboru macierzystej magnetycznej czeSci przenoszacej moment obrotowy | zwalniacza dokonuje si¢ na
podstawie wymienionych ponizej kryteriow:

a) najwigksza $rednica wirnika zewnetrznego — najwigcksza $rednica wirnika wewnetrznego (OD-ID);
b) najwigksza liczba wirnikéw;

¢) najwicksza liczba lopatek chlodzacych | lopatek;

d) najwigksza liczba ramion.

8.3.  Wyboru macierzystej czg$ci przenoszacej moment obrotowy | sprzegla hydrodynamicznego dokonuje si¢ na
podstawie wymienionych ponizej kryteriow:

a) najwicksza lepko$¢ plynu eksploatacyjnego (10 %);
b) najwicksza $rednica torusa zewnetrznego — najwicksza Srednica torusa wewnetrznego (OD-ID);

¢) najwigksza liczba lopatek.
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9. Parametry definiujace rodzing dodatkowych czesci ukladu przeniesienia napedu

9.1. Nastepujace kryteria sg takie same dla wszystkich cztonkéw rodziny dodatkowych czesci ukladu przeniesienia
napedu [ napedu katowego.

a) przelozenie i uklad biegow;
b) kat migdzy walem wejSciowym | walem zdawczym;
¢) rodzaj tozysk w odpowiednich polozeniach
9.2. Ponizsze kryteria s3 wspdlne dla wszystkich cztonkéw rodziny dodatkowych czgsci ukladu przeniesienia napedu |
napedu katowego. Stosowanie szczegélnego zakresu wymienionych ponizej parametréw dopuszcza si¢ po
zatwierdzeniu przez organ udzielajacy homologacji:
a) szeroko$¢ pojedynczego kota zgbatego;
b) liczba uszczelnieri dynamicznych watu;
o) lepkos¢ oleju (10 %);
d) chropowatos¢ powierzchni zgbdw;
e) okre$lony poziom oleju w odniesieniu do osi centralnej i zgodny z rysunkiem przedstawiajgcym specyfikacje
(na podstawie $redniej wartosci miedzy dolng a gérng granica tolerancji) w warunkach statycznych lub
w warunkach pracy. Poziom oleju uznaje si¢ za rowny, jezeli wszystkie obracajace sie czeSci przekladni
(z wyjatkiem pompy olejowej i napedu przektadni) znajduja si¢ powyzej okreslonego poziomu oleju.
10.  Wybér macierzystej dodatkowej czgsci ukladu przeniesienia napedu

10.1. Wyboru macierzystej dodatkowej czeSci ukladu przeniesienia napedu | napedu katowego dokonuje si¢ na
podstawie wymienionych ponizej kryteriow:

a) najwicksza szeroko$¢ pojedynczego kola zgbatego;

a) najwicksza liczba uszczelnient dynamicznych waty;

¢) najwigksza lepkos¢ oleju (10 %);

d) najwigksza chropowato$¢ powierzchni zgbow;

) najwyzszy okreSlony poziom oleju w odniesieniu do osi centralnej i zgodny z rysunkiem przedstawiajacym
specyfikacje (na podstawie Sredniej wartosci miedzy dolng a gérng granica tolerancji) w warunkach
statycznych lub w warunkach pracy. Poziom oleju uznaje si¢ za réwny, jezeli wszystkie obracajace sie czesci

przekladni (z wyjatkiem pompy olejowej i napedu przekladni) znajdujg si¢ powyzej okreSlonego poziomu
oleju.
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Dodatek 7
Oznakowania i numeracja
1. Oznakowania

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

Jezeli cz¢$¢ zostala certyfikowana zgodnie z niniejszym zalacznikiem, na czesci znajduje sig:
nazwa handlowa i znak towarowy producenta;

marka i oznaczenie identyfikujace typ, zawarte w informacjach, o ktérych mowa w pkt 0.2 i 0.3 czesci 1
dodatkéw 2-5 do niniejszego zalacznika;

znak certyfikujacy (w stosownych wypadkach) w postaci prostokata otaczajagcego mala litere ,e”, po ktorej
nastgpuje numer okre$lajacy panstwo cztonkowskie, ktére przyznato $wiadectwo:

1 dla Niemiec;

2 dla Francji;

3 dla Wioch;

4 dla Niderland6w;

5 dla Szwedji;

6 dla Belgii;

7 dla Wegier;

8 dla Republiki Czeskiej;
9 dla Hiszpanii;

11 dla Zjednoczonego Krélestwa;
12 dla Austrii;

13 dla Luksemburga;

17 dla Finlandii;

18 dla Danii;

19 dla Rumunii;
20 dla Polski;

21 dla Portugalii;
23 dla Gregji;

24 dla Irlandii;
25 dla Chorwagji;
26 dla Stowenii;
27 dla Stowacji;
29 dla Estonii;
32 dla Lotwy;
34 dla Bulgarii;
36 dla Litwy;

49 dla Cypru;

50 dla Malty.

W poblizu prostokgta na znaku certyfikujacym znajduje si¢ réwniez ,podstawowy numer homologacji” okreslony
w sekcji 4 numeru homologacji typu, o ktérym mowa w zalaczniku VII do dyrektywy 2007/46/WE, poprzedzony
dwiema cyframi odpowiadajacymi kolejnemu numerowi przyporzadkowanemu najnowszej zmianie technicznej
wprowadzonej do niniejszego rozporzadzenia lub poprzedzony znakiem alfabetycznym oznaczajacym czesc,
ktérej udzielono certyfikacji.

W przypadku niniejszego rozporzadzenia tym kolejnym numerem jest 00.

W przypadku niniejszego rozporzadzenia znakiem alfabetycznym jest ten okre$lony w tabeli 1.

Tabela 1
T Przekladnia
C Przemiennik momentu obrotowego (TC)
(0] Inna czg$¢ przenoszaca moment obrotowy (OTTC)
D Dodatkowa cz¢§¢ ukladu przeniesienia napedu (ADC)
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1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

2.1.

Przyklad znaku certyfikujacego
2a

120 -
00T 0004 :

Powyzszy znak certyfikujacy umieszczony na przekladni, przemienniku momentu obrotowego (TC), innej czgsci
przenoszacej moment obrotowy (OTTC) lub dodatkowej czg$ci ukladu przeniesienia napedu (ADC) stanowi
dowdd, ze dany typ otrzymat certyfikacje w Polsce (€20), zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem. Pierwsze dwie
cyfry (00) wskazuja numer sekwencji przypisany najnowszej zmianie technicznej wprowadzonej do niniejszego
rozporzadzenia. Kolejna cyfra wskazuje, ze skrzynia biegéw uzyskala Swiadectwo dla przekladni (T). Ostatnie
cztery cyfry (0004) to cyfry przypisane danej przekladni przez organ udzielajacy homologacji typu jako
podstawowy numer homologacji.

a>3mm

Na pros$be wnioskodawcy ubiegajacego si¢ o $wiadectwo i po uprzednim uzgodnieniu z organem udzielajacym
homologacji mozna zastosowa¢ inne wielkosci czcionki niz podane w pkt 1.5. Te inne wielkosci czcionki musza
by¢ wyraznie czytelne.

Oznakowania, etykiety, tabliczki lub naklejki musza by¢ trwale przez caly okres uzytkowania przekladni,
przemiennika momentu obrotowego (TC), innych czgici przenoszacych moment obrotowy (OTTC) lub
dodatkowych czgsci ukladu przeniesienia napedu (ADC) i muszg by¢ przez caly ten czas czytelne i nieusuwalne.
Producent musi zapewni¢, aby nie mozna bylo usunaé oznakowan, etykiet, tabliczek ani naklejek bez ich
zniszczenia lub zatarcia.

W przypadku, w ktérym ten sam organ udzielajagcy homologacji udzielit oddzielnych certyfikacji dla przektadni,
przemiennika momentu obrotowego, innych czesci przenoszacych moment obrotowy lub dodatkowych czesci
ukladu przeniesienia napedu i czgsci te montuje si¢ razem, wskazanie jednego znaku certyfikujacego, o ktérym
mowa w pkt 1.3, uwaza si¢ za wystarczajace. Obok przedmiotowego znaku certyfikujacego umieszcza sie
stosowane oznakowania okreslone w punkcie 1.4 dla odpowiednio przekladni, przemiennika momentu
obrotowego, innej czesci przenoszacej moment obrotowy lub dodatkowej czeSci ukladu przeniesienia napedu,
oddzielone znakiem ,[”.

Znak certyfikujacy musi by¢ widoczny po zamontowaniu przekladni, przemiennika momentu obrotowego, innej
czedci przenoszacej moment obrotowy lub dodatkowej cze$ci ukladu przeniesienia napedu w pojezdzie
i umieszczony na elemencie niezbednym do zapewnienia prawidlowego dzialania, ktéry w normalnych
warunkach nie wymaga wymiany w okresie uzytkowania czgsci.

. W przypadku gdy przemiennik momentu obrotowego lub inne czesci przenoszace moment obrotowy sg

skonstruowane, w ten sposéb ze nie da si¢ do nich uzyska¢ dostepu lub sg niewidoczne po ich zmontowaniu
z przekladnig, znak certyfikujacy przemiennika momentu obrotowego lub innej czesci przenoszacej moment
obrotowy umieszcza si¢ na przekladni.

W przypadku opisanym w akapicie pierwszym, jezeli przemiennik momentu obrotowego lub inna czg$é

przenoszaca moment obrotowy nie zostaly certyfikowane, zamiast numeru certyfikacji na przekladni obok znaku
alfabetu okreslonego w punkcie 1.4 zamieszcza si¢ znak ,—".

Numeracja

Numer certyfikacji przekladni, przemiennika momentu obrotowego, innej czgsci przenoszacej moment obrotowy
i dodatkowej czesci ukladu przeniesienia napedu zawiera co nastepuje:

eX*YYY|YYYY*ZZZ|ZZZZ*X*0000*00

29.12.2017

. . . Dodatkowa litera . .

Sekgja 1 Sekcja 2 Sekgja 3 do sekcji 3 Sekcja 4 Sekgja 5
Wskazanie Akt prawny Ostatni akt Zob. tabela 1 Podstawowy Rozszerzenie 00
panstwa dotyczacy zmieniajacy W niniejszym numer
wydajacego certyfikacji CO, | (zzz|zzzz) dodatku certyfikacji
Swiadectwo (-..[2017) 0000
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Dodatek 8

Standardowe warto$ci strat momentu obrotowego — przekladnia

Wartosci rezerwowe obliczone na podstawie maksymalnej znamionowej warto$ci momentu obrotowego przekladni

Strate momentu obrotowego T,

Pin

na wale wejsciowym przekladni oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego réwnania

Tiin = (Tao + Taaao) + (Tinooo + Taaaroo0) X 105% + (fr + fraa) x T
gdzie:
T = strata momentu obrotowego na wale wejSciowym [Nm]
T, = opdr tarcia przy x obr./min [Nm]
Toaar = dodatkowy op6r tarcia kot zebatych napedu katowego przy x obr./min [Nm]
(w stosownych przypadkach)
n, = predkos¢ na wale wejSciowym [obr./min]
f; = 1+
n = sprawnos¢
f, = 0,01 dla biegu bezposredniego, 0,04 dla biegu posredniego
£ = 0,04 dla kot zgbatych napedu katowego (w stosownych przypadkach)
T, = moment obrotowy na wale wejsciowym [Nm]

W przypadku przekladni z przesuwanymi sprzeglami zebatymi (zsynchronizowanych przekladni manualnych (SMT),
zautomatyzowanych przekladni manualnych lub pétautomatycznych przekladni uruchamianych mechanicznie (AMT)
oraz przekladni dwusprzeglowych (DCT)) op6r tarcia oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego rownania:

Ty = Tio = Tinooo = 10 Nm x 20%"% = 0,005 X Tonaxin
gdzie:
Tnaxin = maksymalny dopuszczalny wejSciowy moment obrotowy dla dowolnego biegu przektadni do jazdy do
przodu [Nm]
= max(Tmaxvmygear)
Tacinger = Maksymalny dopuszczalny wejsciowy moment obrotowy dla biegu, gdzie bieg = 1, 2, 3,...najwyzszy bieg.

W przypadku przekladni z hydrodynamicznym przemiennikiem momentu obrotowego ten wejSciowy
moment obrotowy jest momentem obrotowym na wejsciu przekladni przed przemiennikiem momentu
obrotowego.

W przypadku przekladni ze sprzeglami przesuwanymi ciernymi (> 2 sprzegla cierne) op6r tarcia T, oblicza si¢ na
podstawie nastepujgcego réwnania:

Tmax in

Ty =Ty =T = 30N —_—
dx do 41000 m X 2000 Nm

- 01015 X Tmaxin

Tutaj terminu ,sprzeglo cierne” uzywa si¢ w znaczeniu sprzegla lub hamulca, ktéry dziala na zasadzie tarcia i jest
niezbedny do trwalego przenoszenia momentu obrotowego co najmniej w przypadku jednego biegu.



L 349/160 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 29.12.2017

W przypadku przekladni z napedem katowym (np. koto zgbate stozkowe ) dodatkowy opér tarcia napedu katowego T,
uwzglednia si¢ przy obliczaniu T,

Tmax in

AN ANA N 0,005 Tmaxin
2000 Nm .

Taisx = Tatdo = Tagarooo = 10 Nm x

(jedynie w stosownych przypadkach)
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Dodatek 9

Przemiennik momentu obrotowego — model ogélny

Ogdlny model przemiennika momentu obrotowego stworzony na podstawie technologii standardowej

W celu okreslania wlasciwosci przemiennika momentu obrotowego mozna zastosowal ogélny model przemiennika
momentu obrotowego, zaleznie od wlasciwosci konkretnego silnika.

Ogblny model przemiennika momentu obrotowego stworzono na podstawie nastepujacych danych dotyczacych
wla$ciwosci silnika:

n,, = maksymalna predko$¢ obrotowa silnika przy mocy maksymalnej (okreslona na podstawie krzywej mocy
silnika przy pelnym obciazeniu, obliczanej przez narzedzie do przetwarzania wstgpnego danych silnika)
[obr./min]

T = maksymalny moment obrotowy silnika (okre§lany na podstawie krzywej mocy silnika przy pelnym

obcigzeniu uzyskanej z obliczent wykonanych przez narzedzie do przetwarzania wstepnego danych silnika)
[Nm]

W zwigzku z tym ogdlne whaiciwosci przemiennika momentu obrotowego sg wazne tylko w przypadku polaczenia
przemiennika momentu obrotowego z silnikiem charakteryzujagcym si¢ takimi samymi okreslonymi danymi pod

wzgledem wlasciwosci silnika.

Opis czteropunktowego modelu w odniesieniu do zdolnoSci przemiennika momentu do przenoszenia momentu
obrotowego:

Ogdlna zdolno$¢ do przenoszenia momentu obrotowego i 0gdlny wskaznik momentu obrotowego

Rysunek 1

Ogolna zdolno$é do przenoszenia momentu obrotowego

T Punkt
P1000 zgasnigcia
silnika Punkt posredni Punkt wvbi
i wybiegu
Tp1000(vo)
Punkt
TPIUDD(Fm) = ——————————— un
: SPrzggowy
I
I
5 I
|
Tp1000(ve) 4============ A2
|
|
|
|
|
|
|
T " T
vo=10 Vin Vg Vg v

Rysunek 2

Og6lny wskaznik momentu obrotowego

f 1 Punkt zgasnigcia
1,5 | silnika Punkt

pilvg) = wybiegu

‘g

Punkt
SPrzggowy
095 5P ?gJW}
glvep) = i i
C Ve

ji{vs) = 0,0

vg =10 ¥e Vg v
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gdzie:
2
L 1000 rpm
Tp1000 = moment obrotowy odniesienia pompy; Tpigo0 = Tp X — [Nm]
P
v = wskaznik predkosci; v = e []
m
, . T,
n = wskaznik momentu obrotowego; p = T []
1
v, = wskaznik predkosci w punkcie wybiegu; v, = LA
ny
W odniesieniu do przemiennikéw momentu obrotowego w obudowie obrotowej (typu trilok) v, zazwyczaj
wynosi 1. W odniesieniu do przemiennikéw momentu obrotowego innych typéw, zwlaszcza
przemiennikéw z rozdzialem mocy, wartosci dla v, moga by¢ inne niz 1.
v, = wskaznik predkosci na punkcie sprzegowym; v, = LA
m
v, = punkt zgasniecia silnika; v, = 0 [obr./min]
v, = wskaznik predkosci obrotowej posredniej; v,, = LA
n

W przypadku modelu do obliczenia rodzajowej zdolnosci do przenoszenia momentu obrotowego niezbedne sg
nastepujace definicje:

Punkt zgasniecia silnika:
— Punkt zgasniecia silnika przy 70 % nominalnej predkosci obrotowej silnika.

— Moment obrotowy silnika znajduje si¢ w punkcie zgasnigcia silnika przy 80 % maksymalnej warto$ci momentu
obrotowego silnika.

— Moment obrotowy odniesienia silnika | pompy w punkcie zgasniecia silnika

1000 rpm) :

T = Ty X 0,80
p1000 (Vo) X X (0,70 n,

Punkt posredni:
— Wskaznik predkosci obrotowej posredniej v,, = 0,6 * v,

— Moment obrotowy odniesienia silnika [ pompy znajduje si¢ w punkcie posrednim przy 80 % momentu obrotowego
w punkcie zganigcia silnika

Tmooo(Vm) =0,8 x Tmooo(vo)

Punkt sprze¢gowy:
— Punkt sprzegowy w 90 % warunkow wybiegu v, = 0,90 * v

— Moment obrotowy odniesienia silnika | pompy w punkcie sprzegla przy wartosci wynoszacej 50 % momentu
obrotowego w punkcie zgasniecia silnika

Tp1000 (Vc) = 0,5 X Tpro00 (Vo)

Punkt wybiegu:

— Moment obrotowy odniesienia w warunkach wybiegu = v,

Tr1000 (Vs) =0
W przypadku modelu do obliczenia rodzajowego wskaznika przenoszenia momentu obrotowego niezbgdne sg
nastepujace definicje:
Punkt zga$niecia silnika:

— Wskaznik momentu obrotowego w punkcie zgasniecia silnika v, = v, = 0:

1,8
p(vo) =

Vs



29.12.2017 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 349/163

Punkt pos$redni:
— Interpolacja liniowa pomiedzy punktem zgasnigcia silnika i punktem sprzggowym
Punkt sprzegowy:

— Wskaznik momentu obrotowego w punkcie sprzggowym v, = 0,9 * v

0,95
Vs

p(ve) =

Punkt wybiegu:
— Wskaznik momentu obrotowego w warunkach wybiegu = v;:

0,95
Vs

plv,) =

Sprawnos¢:
n=p*v

Stosuje si¢ interpolacje liniowa miedzy wartosciami obliczonymi dla konkretnych punktéw.
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Dodatek 10

Standardowe warto$ci strat momentu obrotowego — inne cz¢sci przenoszgce moment obrotowy

Obliczanie standardowej wartosci straty momentu obrotowego w przypadku innych czg$ci przenoszacych moment
obrotowy

W odniesieniu do zwalniaczy hydrodynamicznych (olej lub woda), opér tarcia zwalniacza oblicza si¢ na podstawie

ponizszego réwnania.
10 2 Mt |
Tremrdcr = - + . S| x ( remrder>
lxlep-up (I‘S’ep_up) 1 000

W odniesieniu do zwalniaczy magnetycznych (staly lub elektromagnetyczny), opér tarcia zwalniacza oblicza si¢ na

podstawie nastepujacego réwnania:
15 2 Mt
Tre arder = + X retarder>
g <(istep_up)4> (1 000

gdzie:
etarder = strata powodowana oporem zwalniacza [Nm]
1, onder = predkos¢ obrotowa wirnika zwalniacza [obr./min] (zob. pkt 5.1 niniejszego zalacznika)
{tepup = wskaznik przyspieszenia = predko$¢ wirnika zwalniacza | predko$¢ czesci napedu (zob. pkt 5.1

niniejszego zalacznika)
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Dodatek 11

Standardowe warto$ci strat momentu obrotowego — przekladniowy naped katowy

Zgodnie ze standardowymi wartosciami strat w przypadku polaczenia przekladni z przekladniowym napedem katowym
przedstawionymi w dodatku 8 standardowe straty momentu obrotowego na przekladniowym napedzie katowym bez
przekltadni oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego réwnania

Tigin = Tatto + Taaarooo X 10(?% + f1aa X T

gdzie
T = strata momentu obrotowego na wale wejSciowym przekladni [Nm]
Toain = dodatkowy op6r tarcia kot zebatych napedu katowego przy x obr./min [Nm)]

(w stosownych przypadkach)
n, = predkos¢ obrotowa na wale wejSciowym przekfadni [obr./min]
f; = 1-n;

H = sprawnos¢

f; .0 = 0,04 dla kota zgbatego napedu katowego
T, = moment obrotowy na wale wejSciowym przekladni [Nm]
Taxin = maksymalny dopuszczalny wejSciowy moment obrotowy dla dowolnego biegu przekladni do jazdy do

przodu [Nm]

= maX(T, g ge)
Tacinger = Maksymalny dopuszczalny wejsciowy moment obrotowy dla biegu, gdzie bieg = 1, 2, 3,..najwyzszy bieg
Tutse = Tosio = Tuanono = 10 Nim x —255— — 0,005 x T,
2000 Nm

Wartosci odpowiadajace standardowym stratom momentu obrotowego, ktére uzyskano z powyzszych obliczen, mozna
dodaé do wartosci strat momentu obrotowego przekladni, ktére uzyskano w wariantach 1-3, aby uzyskaé wartos¢ strat
momentu obrotowego dla polgczenia konkretnej przekladni z napedem katowym.
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Dodatek 12
Parametry wejsciowe dla narzedzia symulacyjnego
Wprowadzenie

W niniejszym dodatku przedstawiono wykaz parametréw, ktore producent przekladni, przemiennika momentu
obrotowego (TC), innych czesci przenoszacych moment obrotowy (OTTC) i dodatkowych czesci ukladu przeniesienia
napedu (ADC) musi dostarczy¢ jako dane wejSciowe dla narzedzia symulacyjnego. Obowigzujacy schemat XML oraz
przyktadowe dane zostaly udostgpnione na dedykowanej platformie dystrybucji elektroniczne;.

Definicje

1) ,Parameter ID”: Niepowtarzalny numer identyfikacyjny stosowany przy korzystaniu z ,narzedzia symulacyjnego”
w odniesieniu do okreslonego parametru wejSciowego lub zbioru danych wejsciowych.

2) ,Type”: typ danych parametru

SEING oot sekwencja znakéw zgodnych z kodowaniem 1SO8859-1

tOKeN ..oooviii e sekwencja znakéw kodowanych zgodnie z 1SO8859-1 bez spacji poczatkowych kori-
cowych

date ..o data i godzina wedlug czasu UTC przedstawiona w nastgpujacym formacie: YYYY-

MM-DDTHH:MM:SSZ - litery oznaczone kursywg stanowig znaki stale, np. ,2002-
05-307T09:30:10Z”

Integer ....ocoovvveviiiiiien, typ danych skladajacy si¢ z wartosci calkowitych niepoprzedzonych zerami, np.
»1800”.
double, X ..ooiiiiii liczba ulamkowa podana z dokladnoscig do X cyfr po separatorze dziesigtnym (,.”),

niepoprzedzona zerami, np. ,double, 2”: ,2345.67”; ,double, 4™ ,45.6780".

3) ,Unit” ... jednostka fizyczna danego parametru
Zbiér parametréw wejsciowych

Tabela 1

Parametry wej$ciowe , Transmission/General”

Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
Manufacturer P205 token [-]
Model P206 token [-]
TechnicalReportld P207 token [
Date 208 dateTime [] Data i quzma utworzenia skrétu dotyczacego da-
nej czesci

AppVersion P209 token [-]
TransmissionType PO76 string [ D:P?FE;Z”czalne wartoéci: ,SMT”, ,AMT”, ,APT-S”,

. o . Dopuszczalne wartoci: ,Option 17, ,Option 27,
MainCertificationMethod P254 string [-] ,Option 3, ,Standard valties’

Tabela 2

Parametry wejSciowe , Transmission/Gears” dla poszczegélnych biegow

Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
GearNumber P199 integer [-]
Ratio P078 double, 3 [
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Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
MaxTorque P157 integer [Nm] Fakultatywny
MaxSpeed P194 integer [1/min] | Fakultatywny
Tabela 3

Parametry wejSciowe ,Transmission/LossMap” dla poszczegélnych biegéw i dla kazdego punktu

siatki mapy strat

Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
InputSpeed P096 double, 2 [1/min]
InputTorque P097 double, 2 [Nm]
TorqueLoss P098 double, 2 [Nm]
Tabela 4

Parametry wejSciowe ,, TorqueConverter/General”

Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
Manufacturer P210 token [-]
Model P211 token [
TechnicalReportld P212 token [-]
Date P13 dateTime [ Data i quzma utworzenia skrotu dotyczacego da-
nej czgsci
AppVersion P214 string [-]
CertificationMethod P257 string [ Elcég}lszczalne warto$ci: ,Measured”, ,Standard va-
Tabela 5
Parametry wejSciowe ,TorqueConverter/Characteristics” dla kazdego punktu siatki krzywej
wlasciwosci
Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
SpeedRatio P099 double, 4 [-]
TorqueRatio P100 double, 4 []
InputTorqueRef P101 double, 2 [Nm]
Tabela 6

Parametry wej$ciowe ,, Angledrive/General” (wymagane tylko jezeli cze$¢ ma zastosowanie)

Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
Manufacturer P220 token [-]
Model P221 token []
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Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
TechnicalReportld P222 token [-]
Date 223 dateTime [ Data i godzina utworzenia skrétu dotyczacego da-
nej czesci
AppVersion P224 string [-]
Ratio P176 double, 3 []
o . Dopuszczalne wartosci: ,Option 17, ,Option 27,
CertificationMethod P258 string [ ,Option 3", ,Standard valties’
Tabela 7

Parametry wejSciowe , Angledrive/LossMap” dla kazdego punktu siatki mapy strat (wymagane
tylko jezeli cze$¢ ma zastosowanie)

Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
InputSpeed P173 double, 2 [1/min]
InputTorque P174 double, 2 [Nm]
TorqueLoss P175 double, 2 [Nm]
Tabela 8

Parametry wejSciowe ,Retarder/General” (wymagane tylko jezeli cz¢$¢ ma zastosowanie)

Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
Manufacturer P225 token [-]
Model P226 token [-]
TechnicalReportld p227 token [-]
Date P228 dateTime [ Eeajti Zi@gcc;dzina utworzenia skrotu dotyczacego da-
AppVersion P229 string [-]
CertificationMethod P55 string [ Elce)g}lszczalne warto$ci: ,Measured”, ,Standard va-
Tabela 9

Parametry wejSciowe ,Retarder/LossMap” dla kazdego punktu siatki krzywej wlasciwosci
(wymagane tylko jezeli cz¢$¢ ma zastosowanie)

Parameter name Parameter ID Type Unit Opis/Odniesienie
RetarderSpeed P057 double, 2 [1/min]
TorqueLoss P058 double, 2 [Nm]
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ZALACZNIK VII

WERYHKACJA DANYCH DOTYCZACYCH OSI

1. Wprowadzenie

W niniejszym zalaczniku opisano przepisy w zakresie certyfikacji dotyczace strat momentu obrotowego na
osiach napedowych w pojazdach cigzkich. Alternatywnie do certyfikacji osi do celéw okreSlenia emisji CO,
konkretnych pojazdéw mozna zastosowal procedury obliczania standardowych strat momentu obrotowego
opisane w dodatku 3 do niniejszego zalgcznika.

2. Definicje

Do celéw niniejszego zalgcznika stosuje si¢ nastepujace definicje:

”

1) ,08 z pojedyncza redukcja (SR)” oznacza 0§ napedzang z tylko jedng przekladnig redukcyjna; zazwyczaj
jest to zesp6t stozkowych kot zebatych z przesunigciem hipoidalnym lub bez;

2) ,pojedyncza o§ portalowa (SP)” oznacza 0§, w ktdrej obracajaca si¢ 0§ korony jest przesunigta w pionie
w stosunku do obracajacej si¢ osi kola ze wzgledu na potrzebe zwiekszenia prze$witu pojazdu lub
obnizenia podlogi, aby umozliwi¢ realizacje koncepcji niskopodlogowych autobuséw miejskich. Zazwyczaj
pierwszg przekladnie redukcyjng stanowi zespét stozkowych kot zebatych, natomiast druga przekladania
redukcyjna jest zespolem czolowych két zgbatych przesunigtych w pionie bezposrednio przy kotach;

3) ,0§ ze zwolnicg (HR)” oznacza o$ napedzang z dwoma przekladniami redukcyjnymi. Pierwsza przekladnia
to zazwyczaj zestaw przekladni zebatych stozkowych z przesunigciem hipoidalnym lub bez. Druga
przekladnia to zespdt przekladni obiegowej zazwyczaj usytuowany w obszarze piast kok;

4) ,0§ podwéjna z pojedyncza redukcjg” oznacza o napedzang, ktdra zasadniczo przypomina pojedyncza o$
napedzang, ale ma réwniez dodatkowo przenosi¢ moment obrotowy z kolnierza wejsciowego na kolejng
0$. Moment obrotowy mozna przenosi¢ za pomoca zastawu czolowych kot zgbatych usytuowanych blisko
kolnierza wejSciowego w celu uzyskania pionowego przesunigcia kotnierza wyjsciowego. Inng mozliwoscig
jest zastosowanie w zespole stozkowych kot zebatych drugiego watka zgbatego, ktéry odbiera moment
obrotowy z z¢batki pierScieniowej;

5) ,0§ podwoéjna ze zwolnica (HRT)” oznacza 0§ ze zwolnicg, ktéra umozliwia przeniesienie momentu
obrotowego na 0§ tylng, jak opisano to w definicji ,0si podwéjnej z pojedyncza redukeja (SRT)”

6) ,obudowa osi” oznacza czesci obudowy konieczne ze wzgledu na wlasciwosci konstrukeyjnych, a takze do
celéw zamocowania czesci uktadu przeniesienia napedu, tozysk i uszczelnieri osi;

7) ,walek zgbaty” oznacza czg$¢ zestawu przekladni zgbatych stozkowych, na ktéry na ogél skladajg si¢ dwie
przekladnie. Walek zebaty jest napedowym kolem zgbatym polaczonym z kolnierzem wejsciowym.
W przypadku osi SRT/HRT mozna zamontowaé drugi walek zebaty, aby odbieral moment obrotowy
z z¢batki pierScieniowej;

oo
=

,zgbatka pierScieniowa” oznacza cz¢$¢ zespotu stozkowych kot zebatych skladajacego si¢ na ogél z dwéch
kot zebatych. Zebatka pierScieniowa jest napedzanym kolem zgbatym i jest polaczona ze klatkg
mechanizmu réznicowego;

9) ,zwolnica” oznacza zespét kot obiegowych montowanych zazwyczaj na zewnatrz tozyska wieicowego na
osiach ze zwolnicg. Taki zespot kot zebatych sklada sie z trzech réznych kot S to kolo stoneczne, kota
obiegowe i koto koronowe. Kolo stoneczne jest osadzone centralnie, a kota obiegowe obracaja si¢ wokoét
niego i s3 zamontowane na przymocowanym do piasty jarzmie przekladni obiegowej. Liczba két
obiegowych wynosi zazwyczaj od trzech do pieciu. Koto koronowe nie obraca si¢ i jest przymocowane do
belki osi;

10) ,kofa zgbate obiegowe” oznaczajg kola zgbate obracajace si¢ wokol kola centralnego w kole koronowym
zespolu ko6t obiegowych. Sa one montowane razem z lozyskami na polgczonym z piasta jarzmie
przektadni obiegowej;

11) ,klasa lepkosci typu oleju” oznacza klase lepkosci ustalong zgodnie z norma SAE J306;

12) ,olej fabryczny” oznacza klasg lepkosci typu oleju wykorzystywanego do napelniania olejem w fabryce,
majacego pozostaé w osi przez pierwszy okres uzytkowania;

13) ,linia osi” oznacza zbidr osi o takich samych funkcjach podstawowych, jak okreslono w definicji rodziny
0si;

14) ,rodzina osi” oznacza ustalong przez producenta klasyfikacje osi, ktére dzicki swojej konstrukeji,
okreslonej w dodatku 4 niniejszego zalacznika, posiadaja podobne cechy konstrukeyjne i wlasciwosci pod
wzgledem emisji CO, i zuzycia paliwa;
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15) ,op6r tarcia” oznacza moment obrotowy konieczny do przezwycigzenia wewnetrznego tarcia osi, kiedy
kota obracajg si¢ swobodnie przy wyjsciowym momencie obrotowym réwnym 0 Nm;

16) ,zwierciadlana obudowa osi” oznacza lustrzane odbicie obudowy osi wzgledem plaszczyzny pionowej;
17) ,wejscie osi” oznacza strong osi, po ktérej moment obrotowy jest przekazywany na os;

18) ,wyjscie osi” oznacza strong (strony) osi, po ktérej moment obrotowy jest przekazywany na kofa.

3. Wymagania ogdlne

Kota z¢bate osi i wszystkie lozyska, z wyjatkiem tozysk koncowych két uzytych do pomiardw, nie s3 uzywane.

Na prosbe wnioskodawcy mozna zbadal rézine przelozenia w jednej obudowie osi z tymi samymi kolami
koncowymi.

Rézne przelozenia osi ze zwolnicg i pojedynczych osi portalowych (typu HR, HRT, SP) mozna mierzy¢
wylacznie w drodze wymiany zwolnicy. W tym przypadku stosuje si¢ przepisy okreslone w dodatku 4 do
niniejszego zalgcznika.

Laczny czas wykonania w przypadku opcjonalnego docierania i pomiaru pojedynczej osi (poza obudowa osi
i kotami) nie moze przekroczy¢ 120 godzin.

W celu zbadania strat na osi dokonuje si¢ pomiaréw mapy straty momentu obrotowego na pojedynczej osi,
jednak osie mozna podzieli¢ na zbiory rodzin osi zgodnie z przepisami okreslonymi w dodatku 4 do
niniejszego zalacznika.

3.1. Docieranie

Na zadanie wnioskodawcy w stosunku do osi mozna zastosowaé procedure docierania. W przypadku
procedury docierania stosuje si¢ nastepujace przepisy:

3.1.1. Na potrzeby procedury docierania nalezy stosowaé wylgcznie olej fabryczny. Olej uzyty na potrzeby docierania
nie moze zosta¢ wykorzystany w badaniu opisanym w pkt 4.

3.1.2.  Predkos¢ i profil momentu obrotowego dla procedury docierania okresla producent.

3.1.3.  Producent musi udokumentowaé procedur¢ docierania w odniesieniu do czasu docierania, predko$ci, momentu
obrotowego i temperatury oleju i zglosi¢ organowi udzielajacemu homologacii.

3.1.4.  Wymagania dotyczace temperatury oleju (4.3.1), doktadnosci pomiaru (4.4.7) i konfiguracji badania (4.2) nie
maja zastosowania do procedury docierania.

4, Procedura badania osi

4.1. Warunki badania
4.1.1. Temperatura otoczenia

Temperature w komorze do badan utrzymuje si¢ na poziomie 25°C * 10°C. Temperatur¢ otoczenia nalezy
mierzy¢ sie w odleglosci 1 m od obudowy osi. Wymuszone nagrzewanie osi mozna stosowa¢ tylko z wykorzys-
taniem zewnetrznego ukladu kondycjonowania oleju opisanego w pkt 4.1.5.

4.1.2. Temperatura oleju

Temperature oleju nalezy mierzy¢ w Srodkowym punkcie miski olejowej lub w jakimkolwiek innym
odpowiednim punkcie zgodnie z dobra praktykg inzynierskg. W przypadku zewnetrznego kondycjonowania
oleju, temperature mozna réwniez zmierzy¢ w przewodzie wylotowym prowadzacym z obudowy osi do
ukladu kondycjonujacego w odlegloéci 5 cm za wylotem. W obu przypadkach temperatura oleju nie moze
przekraczaé 70 °C.

4.1.3. Jako§¢ oleju

Do pomiaru wykorzystuje si¢ tylko zalecany olej fabryczny okreSlony przez producenta osi. W przypadku
badania réznych wariantéw przelozeni przy pojedynczej obudowie osi nalezy wymieni¢ olej na potrzeby
kazdego pojedynczego pomiaru.
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4.1.4. Lepkos¢ oleju

Jezeli w odniesieniu do oleju fabrycznego podane sg rézne oleje o roznych klasach lepkosci, producent wybiera
na potrzeby przeprowadzenia pomiaréw macierzystej osi olej o najwyzszej klasie lepkosci.

Jezeli dla jednej rodziny osi w odniesieniu do oleju fabrycznego podano wigcej rodzajéw oleju niz jeden o tej
samej klasie lepkosci, wnioskodawca moze wybraé sposrdd nich jeden olej na potrzeby pomiaréw zwigzanych
z certyfikacjg.

4.1.5. Poziom i kondycjonowanie oleju

Poziom oleju lub jego objetos¢ nalezy ustalié na maksymalnym poziomie okreslonym przez producenta
w specyfikacji obstugi techniczne;.

Dopuszcza si¢ zewnetrzny uklad kondycjonowania i filtrowania. Obudowe osi mozna zmodyfikowal, aby
podiaczy¢ do niej uktad kondycjonowania oleju.

Zgodnie z dobra praktyka inzynierska ukladu kondycjonowania oleju nie montuje si¢ w sposéb umozliwiajacy
zmiang poziomu oleju osi w celu zwigkszenia sprawnosci lub wytworzenia napedowych momentow
obrotowych.

4.2. Konfiguracja badania

Na potrzeby pomiaréw straty momentu obrotowego dopuszcza si¢ réine konfiguracje badania opisane
w pkt 4.2.37 4.2.4.

4.2.1. Montaz osi

W przypadku osi podwdjnej pomiaréw nalezy dokonaé osobno dla kazdej osi. Pierwszg o§ ze wzdluznym
mechanizmem réznicowym nalezy zablokowal. Wal zdawczy osi przekazujacych naped nalezy zamontowacé sig
jako swobodnie obracajacy sie.

4.2.2. Montaz urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego

422.1. W przypadku konfiguracji badania z wykorzystaniem dwoéch maszyn elektrycznych mierniki momentu
obrotowego montuje si¢ na kolnierzu wejSciowym i na jednym kole koncowym, blokujac drugie koto.

42.2.2. W przypadku konfiguracji badania z wykorzystaniem trzech maszyn elektrycznych mierniki momentu
obrotowego montuje si¢ na kolnierzu wejsciowym i na obu koficéwkach osi.

4.2.2.3. W przypadku konfiguracji z wykorzystaniem dwd6ch maszyn dopuszcza si¢ pdlosie o réznych diugosciach
w celu zablokowania mechanizmu réznicowego i zapewnienia mozliwosci obrotu obu koficowek osi.

4.2.3.  Konfiguracja badania ,typu A”

Konfiguracja badania ,typu A” obejmuje hamulec dynamometryczny umieszczony na wejsciowej stronie osi
oraz co najmniej jeden hamulec dynamometryczny na wyjsciowej stronie (stronach) osi. Urzadzenia do
mierzenia momentu obrotowego umieszcza si¢ po stronie wejSciowej i po stronie wyjsciowej (stronach
wyj$ciowych) osi. W przypadku konfiguracji badania typu A z tylko jednym hamulcem dynamometrycznym
umieszczonym na stronie wyjsciowej nalezy zablokowac swobodnie obracajaca si¢ koncéwke osi.

Aby unikng¢ niepozadanych strat, urzadzenia do mierzenia momentu obrotowego umieszcza jak najblizej stron
wejsciowej i wyjsciowej (wyjSciowych) osi przy pomocy odpowiednich lozysk.

Mozna zastosowal dodatkowe mechaniczne odizolowanie czujnikéw momentu obrotowego od niepozadanych
obcigzen pélosi, np. poprzez zamontowanie dodatkowych lozysk i przegubu elastycznego lub lekkiego watu
Cardana miedzy czujnikami oraz jednym z tych fozysk. Na Rysunku 1 pokazano przyklad konfiguracji badania
typu A z dwoma hamulcami dynamometrycznymi.

W przypadku konfiguracji badania typu A producent dostarcza analiz¢ obcigzen niepozadanych. W oparciu
o t¢ analize organ udzielajacy homologacji okresla maksymalny wplyw obcigzen niepozadanych. Wartos¢ i
nie moze by¢ jednak nizsza niz 10 %.

para
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Rysunek 1
Przyklad konfiguracji badania , typu A”

Przykladowa konfiguracja badania "typu A”:

1 WEJSCIE I

L@

E: maszyna elektryczna (z fakultatywna I
przekladnia) :
T: czujnik momentu obrotowego :
F: clastyczne sprzeglo [lekki wal Cardana |
B: fozysko I
A:o$ I
I
I
I
I
I
I

WYJSCIE

4.2.4. Konfiguracja badania ,typu B”

Kazda inng konfiguracje badania nazywa si¢ konfiguracja typu B. Maksymalna warto$¢ obciazen niepozadanych
dla takich konfiguracji ustala si¢ na poziomie 100 %.

1pam

Nizsze wartosci i, mozna wykorzystywac za zgoda organu udzielajgcego homologacji.

4.3, Procedura badania

Aby ustali¢ mape strat momentu obrotowego dla osi, dokonuje si¢ pomiaréw i obliczen danych w zakresie
podstawowej mapy strat momentu obrotowego zgodnie z pkt 4.4. Wyniki dotyczace straty momentu
obrotowego nalezy uzupelni¢ zgodnie z pkt 4.4.8 i sformatowal zgodnie z dodatkiem 6 do celéw dalszego
przetwarzania przez narz¢dzie do obliczania poziomu zuzycia energii przez pojazd.

4.3.1.  Urzadzenia pomiarowe

Laboratoryjne urzadzenia kalibracyjne musza spelnia¢ wymagania okreslone w normie ISO/TS 16949, w serii
norm ISO 9000 albo w normie ISO/IEC 17025. Wszystkie laboratoryjne, referencyjne urzadzenia pomiarowe
wykorzystywane do kalibracji lub weryfikacji musza spelnia¢ wymagania okre§lone w normach krajowych
(migdzynarodowych).

4.3.1.1. Pomiar momentu obrotowego

Niepewno$¢ pomiaru momentu obrotowego nalezy obliczy¢ i uwzgledni¢ zgodnie z opisem w pkt 4.4.7.

Sygnatl probny czujnikéw momentu obrotowego musi by¢ zgodny z pkt 4.3.2.1.
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4.3.1.2. Predko$¢ obrotowa
Niepewno$¢ czujnikéw predkosci obrotowej wykorzystywanych do pomiaréw wejsciowych i wyjsciowych nie
moze przekraczaé +2 obr./min.

4.3.1.3. Temperatury

Niepewno$¢ czujnikéw temperatury wykorzystywanych do pomiaru temperatury otoczenia nie przekracza
t] °C.

Niepewno$¢ czujnikéw temperatury wykorzystywanych do pomiaru temperatury oleju nie przekracza 0,5 °C.

4.3.2.  Sygnaly pomiarowe i rejestrowanie danych
Do obliczania strat momentu obrotowego stosuje si¢ nastepujace sygnaly:
(i) wejSciowy i wyjSciowy moment obrotowy [Nm];
(ii) wejsciowa lub wyjSciowa predkosé obrotowa [obr./min];
(iii) temperatura otoczenia [°C];
(iv) temperatura oleju [°C];
(v) temperatura wskazana przez czujnik momentu obrotowego.
4.3.2.1. Nalezy stosowa¢ nastepujace minimalne czestotliwo$ci pobierania probek przez czujniki:
moment obrotowy: 1 kHz;
predkosé obrotowa: 200 Hz;
temperatury: 10 Hz.

4.3.2.2. Czestotliwo$¢ rejestrowania danych wykorzystywanych do okreslenia $rednich arytmetycznych kazdego punktu
siatki musi wynosi¢ co najmniej 10 Hz. Dane nieprzetworzone nie musza by¢ zglaszane.

Za zgoda organu udzielajgcego homologacji mozna zastosowa¢ filtrowanie sygnaléw. Nalezy unikaé jakiego-
kolwiek znieksztalcania danych.

4.3.3. Zakres momentu obrotowego
Zakres mapy strat momentu obrotowego ogranicza si¢ do:
— wyjSciowego momentu obrotowego wynoszacego 10 kNm;
— lub wejSciowego momentu obrotowego wynoszacego 5 kNm;

— lub maksymalnej mocy silnika okreslonej przez producenta dla danej osi lub, w przypadku wielu osi
napedzanych, zgodnie z przekazywaniem mocy znamionowe;.

4.3.3.1. Producent moze poszerzy¢ pomiary do poziomu wyjsciowego momentu obrotowego wynoszacego 20 kNm
poprzez ekstrapolacje liniowg strat momentu obrotowego lub dokonujgc pomiaréw do poziomu 20 kNm dla
momentu obrotowego 2 000 Nm. W przypadku takiego dodatkowego zakresu momentu obrotowego nalezy
zastosowaé dodatkowy czujnik momentu obrotowego umieszczony po stronie wyjSciowej przy maksymalnym
momencie obrotowym wynoszagcym 20 kNm (konfiguracja z 2 maszynami) lub dwa czujniki przy
maksymalnym momencie obrotowym wynoszacym 10 kNm (konfiguracja z 3 maszynami).

Jezeli promien najmniejszej opony zostanie zmniejszony (np. w wyniku opracowania produktu) po
zakoficzeniu pomiaru na osi lub osiagnieciu fizycznych granic badania (np. ze wzgledu na modyfikacje
opracowania produktu), producent moze ekstrapolowal brakujace punkty przy pomocy istniejacej mapy. Takie
ekstrapolowane punkty nie moga stanowi¢ wigcej niz 10 % wszystkich punktéw na mapie, do ekstrapolo-
wanych punktéw dodaje si¢ tez 5 % karnej straty momentu obrotowego.

4.3.3.2. Przedzialy mierzonego wyjsciowego momentu obrotowego:

250 Nm < T, <1 000 Nm: przedzialy co 250 Nm;
1000 Nm < T,, <2 000 Nm: przedzialy co 500 Nmy;

out —

2000 Nm < T, <10 000 Nm:  przedzialy co 1 000 Nm;

out =

T, > 10 000 Nm: przedzialy co 2 000 Nmy;

out
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Jezeli maksymalny wej$ciowy moment obrotowy jest ograniczony przez producenta, ostatni przedzial predkosci
dla momentu obrotowego mierzy si¢ z wykorzystaniem przedzialu bezposrednio ponizej tej wartosci
maksymalnej bez uwzglednienia jakichkolwiek strat. W takim przypadku stosuje si¢ ekstrapolacje straty
momentu obrotowego odpowiadajgcej ograniczeniu nalozonemu przez producenta przy regresji liniowej
momentu obrotowego w odniesieniu do odpowiedniej wartosci predkosci.

4.3.4.  Zakres predkosci

Zakres badanych predkosci obrotowych két wynosi od 50 obr./min do predkosci maksymalnej. Maksymalng
badang predkos$¢ obrotowa bedaca przedmiotem pomiaru okresla maksymalna predkosé wejsciowa osi lub
maksymalna predko$¢ obrotowa kol, w zaleznosci od tego, ktérg predkosé osiagnigto jako pierwsza.

4.3.4.1. Maksymalna stosowana predko$¢ wejsciowa moze by¢ ograniczona do poziomu okre§lonego w specyfikacji
konstrukgji osi.

4.3.4.2. Maksymalna badang predko$¢ obrotowg kot mierzy sie, uwzgledniajac najmniejsza stosowang $rednice opon
przy predkosci pojazdu wynoszacej 90 km/h dla samochodéw cigzarowych i przy predkosci 110 kmjh dla
autokar6éw. Jezeli nie okreslono najmniejszej stosowanej Srednicy opon, zastosowanie ma pkt 4.3.4.1.

4.3.5. Przedzialy predkosci obrotowej kot
Przedzialy predkosci obrotowej kot na potrzeby badania wynosza 50 obr./min.

4.4, Pomiar map strat momentu obrotowego dla osi

4.4.1.  Sekwencja badania mapy strat momentu obrotowego

W odniesieniu do kazdej wartosci predkosci nalezy zmierzy¢ stratg momentu obrotowego, poczawszy od 250
Nm rosngco az do najwyzszego a nastgpnie malejaco do najnizszego. Przedzialy predkosci mozna badaé
w dowolnej kolejnosci.

Dopuszcza si¢ przerwy w sekwencji na potrzeby schladzania lub podgrzewania.

4.4.2. Czas trwania pomiaru

Czas trwania pomiaru musi wynosi¢ 5-15 sekund dla kazdego punktu siatki.

4.4.3.  Obliczanie $redniej punktéw siatki

Warto$ci zarejestrowane dla kazdego punktu siatki w przedziale czasowym 5-15 sekund zgodnie z pkt 4.4.2
nalezy usredni¢ stosujac Srednig arytmetyczna.

Wszystkie cztery usrednione przedzialy punktow siatki odpowiadajacych predkosci i momentéw obrotowych
z obu sekwengji, zar6wno mierzonych malejaco, jak i rosngco, nalezy usredni¢ za pomocg $redniej arytme-
tycznej uzyskujac pojedyncza warto$¢ straty momentu obrotowego.

4.4.4.  Strate momentu obrotowego (po stronie wejSciowej) osi oblicza si¢ na podstawie réwnania

T =Ty- Y 1o
lgear
gdzie
T,.. = strata momentu obrotowego osi po stronie wejsciowej [Nm];
T, = wejSciowy moment obrotowy [Nm];
ygar = przelozenie osi [-];
T, = wyj$ciowy moment obrotowy [Nmy].

4.4.5. Walidacja pomiaréw

4.4.5.1. Usredniona warto$¢ predkosci na punkt siatki (z przedzialem 20 sekund) nie moze r6zni¢ si¢ od nastawionej
warto$ci o wigcej niz 5 obr./min w przypadku wyjsciowej predkosci obrotowe;.

4.4.5.2. Usrednione warto$ci wyjéciowego momentu obrotowego opisane w pkt 4.4.3 dla kazdego punktu siatki nie
moga rozni¢ si¢ od nastawionej wartosci momentu obrotowego o wigcej niz 20 Nm lub 1 f dla
odpowiedniego punktu siatki, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest wyzsza.

4.4.5.3. W przypadku niespelnienia powyzszych kryteriéw pomiar uznawany jest za niewazny. W takim przypadku
powtarza si¢ pomiary dla calego niespelniajacego kryteriéw przedzialu predkosci. Po powtdrzeniu pomiaréw
dane sg konsolidowane.
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4.4.6.  Obliczenia korekcji

Laczng niepewnos¢ Uy, straty momentu obrotowego oblicza si¢ na podstawie nastepujgcych parametréw:

loss
(i) wplyw temperatury;
(i) obcigzenia niepozadane;

(i) niepewnos¢ (w tym tolerancja czutodci, liniowos¢, histereza i powtarzalnosc).

Laczng niepewno$¢ straty momentu obrotowego (Up,,) oblicza si¢ na podstawie niepewnosci czujnikow przy
poziomie ufnoéci wynoszacym 95 %. Warto$¢ te oblicza si¢ dla kazdego stosowanego czujnika (np.
w przypadku konfiguracji z trzema maszynami: Uy, Up oy 1r Upow) jako pierwiastek kwadratowy sumy wartosci
podniesionych do kwadratu (,prawo przenoszenia si¢ bledéw Gaussa”).

2

U oul
UT,losx = U]Z‘,i" + Z L

Lgear

Usiwou = 2 X 1/ Uke + Uy + U + U2

para

W
UTKC:LX_tkCXAKXTC
\/§ Kmf
w
UTKozLxﬂxAKxT,,
\/§ Kref
w,
Ug=1x"2xT,
cal
Upe = — T,
para — 7§ X Whara X Iy
Wpam = Senspam * ipam

gdzie:

U ijout = niepewno$¢ pomiaru wg’jé.ciowej /Wyjégif)wej straty momentu obrotowego, oddzielnie dla
momentu obrotowego wejsciowego 1 wyjéciowego [Nm]

{gear = przelozenie osi [-];

Upe = niepewno$¢ wedlug wplywu temperatury na biezacy sygnal momentu obrotowego [Nm]

W = zgloszony przez producenta wplyw biezacego sygnalu momentu obrotowego na K ; [%];

Uro = niepewno$¢ powodowana przez wplyw temperatury na zerowy sygnal momentu obrotowego
(powigzany ze znamionowym momentem obrotowym) [Nm]

Wao = zgloszony przez producenta wplyw temperatury na zerowy sygnal momentu obrotowego na K
(powigzany z warto$cig nominalng momentu obrotowego) [%];

K. = zgloszony przez producenta czujnika zakres pomiarowy temperatury odniesienia dla tkc i tkO [°
]

AK = bezwzgledna réznica temperatury czujnikow mierzona na czujniku momentu obrotowego
miedzy kalibracja a pomiarem; jezeli nie mozna zmierzy¢ temperatury czujnika, nalezy
zastosowal warto$¢ domyslng wynoszacg AK = 15 K [°C];

T. = biezaca/zmierzona warto$¢ momentu obrotowego przy czujnikach momentu obrotowego [Nm]

T, = nominalna warto§¢ wykazana przez czujnik momentu obrotowego [Nm]

U, = niepewno$¢ kalibragji czujnika momentu obrotowego; [Nm)|

W = wzgledna niepewno$¢ kalibracji (powigzana z nominalng wartocia momentu obrotowego) [%];

k., = wspOlczynnik rozszerzenia kalibracji (jesli zostal podany przez producenta czujnika,
w przeciwnym razie = 1);

para = niepewno$¢ obciazen niepozadanych [Nm]
Wpara = Senspara * ipara

wzgledny wplyw momentu sily i momentu zginajacego spowodowany niewspotosiowoscia;
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Sens,,, = maksymalny wplyw obcigzen niepozadanych w przypadku konkretnego czujnika momentu
obrotowego podany przez producenta czujnika [%]; jezeli producent czujnika nie podat
konkretnej warto$ci obcigzen niepozadanych, warto$¢ ustala si¢ na 1,0 %

ara = maksymalny wplyw obciazen niepozadanych w przypadku konkretnego czujnika momentu
obrotowego w zaleznosci od konfiguracji badania wskazanej w sekcji 4.2.3 i 4.2.4 niniejszego
zalacznika.

4.4.7.  Ocena facznej niepewnosci straty momentu obrotowego

W przypadku, gdy wartosci obliczonych niepewnoséci Uy,
granicznych, zgloszong strate momentu obrotowego T,
obrotowego T,

w53 MiZSZE ,Od dale]. wymlgnlonth wartosci
wsrep traktuje sig jak réwna zmierzonej stracie momentu
0SS.

Up,: Wyzsza sposrdd dwoch wartosci niepewnosci wynoszacych 7,5 Nm lub 0,25 % zmierzonej wartosci
momentu obrotowego

Upo: Wyzsza sposréd dwdch wartodci niepewno$ci wynoszacych 15 Nm lub 0,25 % zmierzonej wartosci
momentu obrotowego

W przypadku wyzszych wartosci obliczonych niepewnosci, czg$¢ obliczonej niepewnosci znajdujaca si¢
powyzej ustalonych wartosci granicznych nalezy dodac¢ do T, w celu otrzymania T, w sposéb nastepujacy:
jezeli przekroczono wartosci graniczne Uy,:

Tloss,rep = + AUTin

= MIN((Uy,, - 0,25 % * T,) lub (Uy, - 7,5 Nm))

T

loss

AU

Tin

jezeli przekroczono wartosci graniczne Uy

out®

Tluss,rep = Tlﬂss + A[JT,out /1

‘gear

AU, = MIN(Uy,,, - 0,25 % * T) lub (Up,,, - 15Nm))
gdzie:
U injout = niepewno$¢ pomiaru wejSciowej/wyjSciowej straty momentu obrotowego, oddzielnie dla
momentu obrotowego wejsciowego i wyjsciowego [Nm]
{gear = przelozenie osi [-];
AU, = cze$¢ obliczonej niepewnosci powyzej okreslonych wartosci granicznych.

4.4.8. Uzupehianie danych mapy strat momentu obrotowego

4.4.8.1. Jezeli wartoSci momentu obrotowego wychodzg poza gorng granice wartoSci granicznej, nalezy stosowad
ekstrapolacje liniowg. Aby dokona¢ ekstrapolacji, stosuje si¢ nachylenie spadku liniowego wyznaczonego przez
wszystkie zmierzone punkty momentu obrotowego dla odpowiadajacych im przedzialéw predkosci.

4.4.8.2. Dla wyjSciowego momentu obrotowego ponizej 250 Nm stosuje si¢ wartosci straty momentu obrotowego
dla 250 Nm.

4.4.8.3. W przypadku predkosci obrotowej k6t réwnej O obr.min stosuje si¢ przedzialy wartosci straty momentu
obrotowego wynoszace 50 obr./min.

4.4.8.4. W przypadku ujemnego wejSciowego momentu obrotowego (np. hamowanie silnikiem, swobodne toczenie)
stosuje si¢ warto$¢ straty momentu obrotowego zmierzong dla powigzanego dodatniego wejSciowego
momentu obrotowego.

4.4.8.5. W przypadku osi podwéjnej polaczong mapa straty momentu obrotowego dla obu osi oblicza si¢ na podstawie
wynikéw badan pojedynczych osi.

Tloss,rep, Ldm= Tlass,rep, 1 + Tlosx,rep,z

5. Zgodnos$¢ certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa

5.1. Kazdy typ osi zatwierdzony zgodnie z niniejszym zalacznikiem nalezy wytwarzal w taki sposob, by wykazywatl
on zgodnos¢ z typem homologowanym pod wzgledem opisu zawartego w formularzu certyfikacyjnym i jego
zalgcznikach. Procedury dotyczace zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa muszg by¢ zgodne z procedurami okre$lonymi w art. 12 dyrektywy 2007/46/WE.

5.2. Zgodnos¢ certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa sprawdza si¢ w oparciu
o opis zawarty w $wiadectwie okreslonym w dodatku 1 do niniejszego zalacznika oraz szczegétowe warunki
okre$lone w niniejszym punkcie.
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5.3.  Producent co roku bada co najmniej liczbe osi wskazang w tabeli 1 na podstawie danych liczbowych produkcji
rocznej. W celu ustalenia wielkosci produkeji nalezy uwzglednial wylacznie osie, ktére spelniaja wymagania
niniejszego rozporzadzenia.

5.4. Kazda badana przez producenta o§ musi by¢ reprezentatywna dla konkretnej rodziny.
5.5. Liczbe rodzin osi z pojedynczg redukcjg i innych badanych osi pokazano w Tabeli 1.

Tabela 1

Minimalna wielko$¢ préby dla badania zgodnosci

b oproduovam o | e b poimcs, [ i bt i et o

0-40 000 2 1
40 001-50 000 2 2
50 001-60 000 3 2
60 001-70 000 4 2
70 001-80 000 5 2
80 001 i wiecej 5 3

5.6. Nalezy bada¢ zawsze dwie rodziny osi, ktérych produkcja jest najwigksza. Producent dostarcza organowi

udzielajgcemu homologacji uzasadnienie (np. przez przedstawienie danych dotyczacych sprzedazy) dotyczace
liczby przeprowadzonych badan oraz wyboru rodzin. Pozostale rodziny, w odniesieniu do ktérych przepro-
wadzone zostang badania, s3 uzgadniane migdzy producentem a organem udzielajgcym homologacji.

5.7. Do celéw badania zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa
organ udzielajagcy homologacji wraz z producentem okresla rodzaj (rodzaje) osi, ktore nalezy poddaé badaniom.
Organ udzielajgcy homologacji zapewnia, aby wybrany rodzaj osi produkowano zgodnie z tymi samymi
normami, ktdre sg stosowane w przypadku produkcji seryjne;.

5.8. Jezeli wynik badania przeprowadzonego zgodnie z pkt 6 jest wyzszy niz wynik okreslony w pkt 6.4, nalezy
przeprowadzi¢ badania trzech dodatkowych osi z tej samej rodziny. Jezeli co najmniej jedno z nich da wynik
negatywny, zastosowanie majg przepisy art. 23.

6. Badanie zgodnosci produkeji

6.1. W odniesieniu do badania zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa zastosowanie maja nastgpujagce metody po wczesniejszym uzgodnieniu miedzy organem udzielajacym
homologacji a wnioskodawcg ubiegajacym si¢ o $wiadectwo:

a) pomiar straty momentu obrotowego zgodne z niniejszym zalacznikiem wykonany zgodnie z pelna
procedura ograniczong do punktéw siatki opisanych w pkt 6.2;

b) pomiar straty momentu obrotowego zgodny z niniejszym zalgcznikiem wykonany zgodnie z pelng
procedurg ograniczona do punktéw siatki opisanych w pkt 6.2, z wyjatkiem procedury docierania. W celu
uwzglednienia wlasciwosci docierania osi mozna zastosowal wskaznik korygujacy. Wskaznik ten okresla sie
zgodnie z wlasciwg oceng techniczng oraz za zgoda organu udzielajgcego homologacji;

¢) pomiar oporu tarcia zgodnie z pkt 6.3. Producent moze wybraé procedure docierania zgodnie z whasciwg
oceng techniczng trwajacg do 100 godzin.
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6.2. W przypadku gdy oceng zgodnosci certyfikowanych wiasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa przeprowadza si¢ zgodnie z pkt 6.1 lit. a) lub b), punkty siatki dla tego pomiaru ograniczone s3 do 4
punktow siatki z zatwierdzonej mapy straty momentu obrotowego.

6.2.1. W tym celu pelna mapa strat momentu obrotowego osi badanej pod wzgledem zgodnosci certyfikowanych
wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa musi zostaé podzielona na trzy jednakowo
oddalone zakresy predkosci i trzy zakresy momentu obrotowego, tak by wyznaczy¢ dziewigé obszaréw
kontroli, jak pokazano na rysunku 2.

Rysunek 2

Zakres predkosci i momentu obrotowego do badania zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci
powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa

™~ 5 | 1 = niska predko$¢ [ wysoki moment

obrotowy

e

2 = niska predkos¢ [ Sredni moment

obrotowy

"“ 3 = niska predko$¢ | niski moment
\ obrotowy

4 =§rednia predkosé [ wysoki moment

§ l"'r, ! obrotowy

§ — T | S 5 = $rednia predkosé [ Sredni moment
—é E‘k_-d' N | : obrotowy

* ! ! e 6 = $rednia predko$¢ [ niski moment
E \ e = obrotowy

% e, — 1 4 - \ 1 | 7 = wysoka predkos$é [ niski moment
§ | - \ obrotowy

- | 5 1 7 | 8 = wysoka predko$¢ [ Sredni moment
E * pEE s obrotowy

% [ 3 1 il 9 = wysoka predkos¢ [ niski moment
% niskapredkos¢  Srednia predkos¢  wysoka predkosé obrotowy

6.2.2. Dla czterech obszaréw kontroli nalezy wybraé, zmierzy¢ i oceni¢ jeden punkt zgodnie z pelng procedury
opisang w sekcji 4.4. Kazdy kontrolowany punkt wybiera si¢ w nastgpujacy sposéb:

(i) obszary poddane kontroli wybiera si¢ w zaleznosci od linii osi:
— osie z pojedynczg redukcja, w tym osie podwéjne: obszary kontroli 5, 6, 8 1 9;
— osie HR, w tym osie podwdjne: obszary kontroli 2, 3, 4 i 5;

(i) wybrany punkt jest umiejscowiony posrodku obszaru wzgledem zakresu predkosci i stosownego zakresu
momentu obrotowego dla odpowiadajacej mu predkosci;

(ili) aby okresli¢ odpowiedni punkt do poréwnania z mapa strat z pomiarami na potrzeby certyfikacji, wybrane
punkty przenosi si¢ do najblizszego zmierzonego punktu zatwierdzonej mapy.

6.2.3. Dla kazdego zmierzonego punktu badania certyfikowanych wlasciwoici powigzanych z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa oraz odpowiadajacego mu punktu zatwierdzonej mapy sprawno$¢ oblicza si¢ za pomoca

wzoru:
— Tout
r’l B iaxle X Tin
gdzie:
1; = sprawno$¢ dla punktéw siatki z kazdego pojedynczego obszaru kontroli 1-9
T, = wyjSciowy moment obrotowy [Nm)]
T, = wejSciowy moment obrotowy [Nm]

i = przelozenie osi [-].
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6.2.4.  Srednia sprawnos¢ dla obszaru poddanego kontroli oblicza si¢ w nastepujacy sposob:

dla osi z pojedyncza redukcjg (SR):

s + 1
Navrmid speed — )
)
navr,high speed — 2
M avr,mid speed + r]avr,high speed
r’avr,toml = 7
dla osi HR:
_ Mt
Navr,low speed = b
N4t 15
Nave,mid speed = P
rlavr,low speed + naw,mid speed
T,avr,tmal = )
gdzie:

Mavlow spcd $rednia sprawno$¢ przy niskiej predkosci obrotowej;

M mid speed = $rednia sprawno$¢ przy Sredniej predkosci obrotowej;

Mavrhigh sped = $rednia sprawno$¢ przy wysokiej predkosci obrotowej;

Navrtotal uproszczona $rednia sprawno$¢ osi.

6.2.5. W przypadku oceny certyfikowanych wlaiciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa zgodnie
z pkt 6.1 lit. ¢) opdr tarcia osi macierzystej rodziny, do ktdrej nalezy badana oS, okrela si¢ w trakcie
certyfikacji. Mozna to zrobi¢ przed procedura docierania lub po jej zakoficzeniu zgodnie z pkt. 3.1 lub za
pomoca ekstrapolacji linearnej wszystkich wartosci mapy momentu obrotowego dla kazdego poziomu
predkosci malejaco do wartosci 0 Nm.

6.3. Okreslenie oporu tarcia

6.3.1.  Aby okresli¢ opor tarcia dla osi, potrzebna jest uproszczona konfiguracja badania z jedna maszyna elektryczng
i jednym czujnikiem momentu obrotowego zainstalowanym na stronie wejsciowej.

6.3.2. Zastosowanie maja warunki badania zgodne z pkt 4.1. Obliczenie niepewno$ci w odniesieniu do momentu
obrotowego mozna pomina¢.

6.3.3.  Opor tarcia oblicza si¢ w zakresie predkosci zatwierdzonej dla typu osi zgodnie z pkt 4.3.4 z uwzglednieniem
przedzialéw predkosci zgodnie z pkt 4.3.5.

6.4. Ocena badania zgodnosci certyfikowanych wilasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa

6.4.1.  Wynik badania zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa uwaza
si¢ za pozytywny, gdy spelniony jest jeden z nastgpujacych warunkéw:

a) w przypadku pomiaru straty momentu obrotowego przeprowadzonego zgodnie z pkt 6.1 lit. a) lub b)
$rednia sprawno$¢ osi badanej w ramach procedury zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powiazanych
z emisjami CO, i zuzyciem paliwa nie powinna wykazywac odchylent wigkszych niz 1,5 % w przypadku osi
SR i 2,0 % w przypadku wszystkich innych linii osi wzgledem wlasciwej Sredniej sprawnosci dla zatwier-
dzonego typu osi;

b) w przypadku pomiaru oporu tarcia wykonanego zgodnie z pkt 6.1 lit. ¢), odchylenie oporu tarcia osi
badanej w ramach procedury zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami CO,
i zuzyciem paliwa nie moze przekraczaé¢ wartosci wskazanych w tabeli 2.
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Tabela 2

Tolerancje dla osi mierzone w ramach oceny zgod-
noéci po dotarciu
Poréwnanie z TdO

Tolerancje dla osi mierzone w ramach oceny zgod-
nosci bez dotarcia
Poréwnanie z Td0O

Linia osi
tolerancja tolerancja tolerancja tolerancja
dla i TdO_wejs- dlai TdO_wejs- dla i TdO_wejs- dla i Td0_wejsc-
cie [Nm] cie [Nm] cie [Nm] ie [Nm]

SR <3 15 >3 12 <3 25 >3 20
SRT <3 16 >3 13 <3 27 >3 21
Sp <6 11 >6 10 <6 18 >6 16
HR <7 10 >7 9 <7 16 >7 15
HRT <7 11 >7 10 <7 18 >7 16

i = przelozenie
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Dodatek 1

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

SWIADECTWO DOTYCZACE WEASCIWOSCI POWIAZANYCH Z EMISJAMI CO, I ZUZYCIEM PALIWA
W ODNIESIENIU DO RODZINY OSI

Zawiadomienie dotyczace:
— udzielenia (') Pieczeé urzedowa

— rozszerzenia (1)

— odmowy udzielenia (?)
— cofniecia ()

Swiadectwa dotyczacego wlaSciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do rodziny osi
zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) 2017/2400

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 0Statnio ZIMIENIONE .............cooiiuiiiiiiiiiiiiiiieiieie ettt
Numer certyfikacji:
Skrét:

Powdd rozszerzenia:

SEKCJA 1
0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.2.  Typ:

0.3.  Sposéb identyfikacji typu, jezeli oznaczono na osi:
0.3.1. Umiejscowienie oznakowania:

0.4. Nazwa i adres producenta:

0.5. W przypadku czesci i oddzielnych zespoléw technicznych umiejscowienie i sposéb umieszczenia znaku certyfiku-
jacego WE:

0.6. Nazwa i adres zakladu montazowego (zakladow montazowych):
0.7.  Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach)
SEKCJA 11
1. Informacje dodatkowe (w stosownych przypadkach): zob. addendum
Organ udzielajacy homologacji odpowiedzialny za przeprowadzenie badan:
Data sprawozdania z badan:
Numer sprawozdania z badar:

2
3
4
5. Uwagi (w stosownych przypadkach): zob. addendum
6
7
8

Miejscowosé

Data

Podpis
Zakgczniki:
1. Dokument informacyjny
2. Sprawozdanie z badan

(") Niepotrzebne skresli¢ (w niektdérych przypadkach nie trzeba nic skresla¢, gdy zastosowanie ma wigcej pozycji niz jedna)
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Dodatek 2

Dokument informacyjny dotyczacy osi

Dokument informacyjny nr: Wydanie:
Data wydania:

Data zmiany:

zgodnie z ...

Typ osi:
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0.  INFORMACJE OGOLNE

0.1. Nazwa i adres producenta

0.2. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.3. Typ osi:

0.4. Rodzina osi (jesli dotyczy):

0.5. Rodzaj osi jako oddzielny zesp6t techniczny [ rodzina osi jako oddzielny zesp6t techniczny:
0.6. Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja):

0.7.  Sposéb identyfikacji typu, jezeli oznaczono na osi:

0.8. W przypadku czesci i oddzielnych zespotéw technicznych, umiejscowienie i sposéb umieszczenia znaku certyfi-
kujacego:

0.9. Nazwa i adres zaktadu montazowego (zakladow montazowych):

0.10. Nazwa i adres przedstawiciela producenta:
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CZESC 1

PODSTAWOWE WLASCIWOSCI OSI (MACIERZYSTE]J) I TYPY OSI W OBREBIE RODZINY OSI

| O$ macierzysta | Czlonek rodziny |

| lub typ osi

| #1

| #2

| #3

0.0.
0.1.
0.2.
0.3.
0.4.
0.5.
0.6.
0.7.
0.8.
0.9.

1.0.
1.1.
1.2.
1.3.
1.4.
1.4.1
1.4.2

1.4.3.
1.4.4.

1.4.5.
1.4.6.
1.4.7.
1.4.8.

INFORMACJE OGOLNE

Marka (nazwa handlowa producenta)

Typ

Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystepuja):

Sposoby identyfikacji typu:

Umiejscowienie oznakowania:

Nazwa i adres producenta

Umiejscowienie i sposob umieszczenia znaku certyfikujacego:
Nazwa i adres zakltadu montazowego (zaktadéw montazowych):

Nazwa i adres przedstawiciela producenta (jezeli istnieje):

SZCZEGOLOWE INFORMACJE DOTYCZACE OSI
Linia osi (SR, HR, SP, SRT, HRT)

Przelozenie osi

Obudowa osi (liczba [ ID | rysunek)
Specyfikacje przektadni

Srednica zgbatki pierscieniowej [mm]

Walek zebaty | zgbatka pierScieniowa z przesunigciem w pionie [mm)]

Kat nachylenia walka zgbatego wzgledem plaszczyzny poziomej [°]
Tylko dla osi portalowych:

Kat miedzy osig walka zebatego i osig zebatki pierScieniowej [°]
Liczba z¢bow walka zgbatego

Liczba z¢bow korony

Przesuniecie poziome walka zebatego [mm]

Przesunigcie poziome zgbatki pierScieniowej [mm)]

Objetos¢ oleju [cm’]

Poziom oleju [mm]

Specyfikacja oleju

Typ tozyska (liczba | ID | rysunek)

Typ uszczelnienia (gléwna Srednica, numer uszczelki) [mm]

Kofa (liczba [ ID | rysunek)

Typ lozyska (liczba | ID | rysunek)

Typ uszczelnienia (gtéwna $rednica, numer uszczelki) [mm)]

Typ smaru

Liczba przekladni obiegowych | czolowych

Najmniejsza szeroko$¢ kot zebatych obiegowych | czolowych [mm]

Przelozenie zwolnicy
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WYKAZ ZALACZNIKOW

Nr: Opis: Data wydania:
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Dodatek 3

Obliczanie standardowej straty momentu obrotowego

Standardowe straty momentu obrotowego dla osi pokazano w Tabeli 1. Standardowe wartoSci podane w tabeli stanowia
sume ogllnej stalej wartosci sprawnosci obejmujacej straty zalezne od obcigzenia oraz ogdlnej straty momentu
obrotowego spowodowanej oporem tarcia obejmujacej straty tarcia przy niskim obcigzeniu.

Dla osi podwoéjnych obliczen dokonuje si¢, dodajac polaczona sprawnos¢ osi z uwzglednieniem polgczenia (SRT, HRT)
do sprawnosci odpowiedniej osi pojedynczej (SR, HR).
Tabela 1

Ogoélna sprawnos$¢ i strata oporu tarcia

Ogdlna sprawnos¢ Opér tarcia
Podstawowa funkcja 8 P (po stronie kota)
1 TdU = TO + Tl * igear
T, =70 Nm
05§ z pojedyncza redukcja (SR) 0,98 To 0N
17 m
05§ podwdjna z pojedynczg redukcja (SRT) | 096 T, = 80 Nm
Pojedyncza o$ portalowa (SP) ’ T, =20 Nm
p . T,=70 Nm
05§ ze zwolnicg (HR) 0,97
T, =20 Nm
T, =90 Nm
05 podwdjna ze zwolnicg (HRT) 0,95 TO SO N
1= m

Podstawowy opor tarcia (po stronie kota) T,, oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego réwnania

— * 1
Td() - T0 + TI lgear

uzywajagc wartosci podanych w Tabeli 1.

Standardowg strate momentu obrotowego T, _ ,,po stronie kola osi oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego rownania

oss, std

Tiosssus = Tao + Tow Tou
n

gdzie:
Tioss.d = standardowa strata momentu obrotowego po stronie kota [Nm]
Ty = podstawowy opér tarcia we wszystkich zakresach predkosci [Nm]
{gear = przelozenie osi [-]
n = ogdlna sprawno$¢ w przypadku strat zaleznych od obcigzenia [-]
T, = wyjSciowy moment obrotowy [Nm]
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Dodatek 4

Pojecie rodziny

1. Wnioskodawca ubiegajacy si¢ $wiadectwo wystepuje do organu udzielajacego homologacji z wnioskiem o wydanie
$wiadectwa dla rodziny osi w oparciu o kryteria rodziny opisane w pkt 3.

Cechami charakterystycznymi rodziny osi sg jej konstrukcja i parametry eksploatacyjne. Powinny by¢ one wspdlne
dla wszystkich osi w rodzinie. Producent osi moze zadecydowal o tym, ktéra o nalezy do rodziny osi, o ile zostaje
zachowana zgodno$¢ z kryteriami rodziny okreSlonymi w pkt 4. Poza parametrami wymienionymi w pkt 4
producent osi moze wprowadzi¢ dodatkowe kryteria umozliwiajace okreslenie rodzin o mniejszej liczbie cztonkéw.
Parametry te nie muszg by¢ parametrami majacymi wplyw na poziom osiagéw. Rodzing osi zatwierdza organ
udzielajgcy homologacji. Producent przedstawia organowi udzielajgcemu homologacji odpowiednie informacje
dotyczace osiggdw cztonkéw nalezacych do danej rodziny osi.

2. Przypadki szczegélne

W niektorych przypadkach moze wystgpowaé interakcja miedzy parametrami. Fakt ten nalezy uwzgledni¢ w celu
zagwarantowania, ze w sklad rodziny osi wchodza wylacznie osie o podobnych wlasciwosciach. Producent
identyfikuje takie przypadki i zglasza je organowi udzielajacemu homologacji. Sytuacje taka uwzglednia si¢ jako
kryterium dla utworzenia nowej rodziny osi.

Jezeli pewne parametry niewymienione w pkt 3 maja znaczny wplyw na poziom osiagéw, sa one identyfikowane
przez producenta zgodnie z dobra praktyka inzynierska oraz zglaszane do organu udzielajagcego homologacji.

3. Parametry okreslajace rodzing osi

3.1. Kategoria osi

a) 0§ z pojedynczg redukcja (SR);

=5

) 0§ ze zwolnicg (HR);

(g)

) pojedyncza o$ portalowa (SP);

o

) 0§ podwdjna z pojedynczg redukcja (SRT);

) 0§ podwdjna ze zwolnicg (HRT);

(¢)

=

taka sama geometria obudowy osi miedzy tozyskami mechanizmu réznicowego i plaszczyzna poziomg $rodka
watka zebatego, zgodnie z rysunkiem specyfikacji (z wyjatkiem pojedynczych osi portalowych (SP)). Zmiany
geometrii ze wzgledu na opcjonalne wilaczenie zamka réznicowego sa dopuszczalne w ramach tej samej
rodziny osi. W przypadku zwierciadlanych obudéw osi, osie stanowigce lustrzane odbicie mozna laczy¢
z osiami z tej samej rodziny co osie poczatkowe, zakladajac, ze zestawy przekladni stozkowych sg dostosowane
do innego kierunku ruchu (zmiana kierunku obrot6éw).

g) Srednica zebatki pierscieniowej (+1,5 | -8 % w odniesieniu do najwickszej Srednicy na rysunku);
h) hipoidalne przesunigcie w pionie walka z¢batego | zgbatki pierScieniowej w granicach £2 mm;

i) w przypadku pojedynczych osi portalowych (SP): kat walka zgbatego wzgledem plaszczyzny poziomej
w granicach £5¢;

j) w przypadku pojedynczych osi portalowych (SP): kat miedzy osig watka zebatego i osig zgbatki pierScieniowe;j
w granicach £3,5¢;

k) w przypadku osi ze zwolnica i pojedynczych portalowych (HR, HRT, FHR, SP): taka sama liczba przektadni
obiegowych i két zgbatych czotowych;

) przelozenie kazdego przedzialu przekladni w osi w zakresie réwnym 1, o ile zmienia si¢ tylko jeden zestaw
przektadni;

m) poziom oleju w granicach £10mm lub 20,5 | objetosci wedlug rysunku specyfikacji i umiejscowienia
w pojezdzie;

n) taka sama klasa lepkosci typu oleju (zalecany olej fabryczny);

o) dla wszystkich lozysk: taka sama S$rednica obwodu tocznego[slizgowego lozyska (wewnetrznego |
zewnetrznego) i szeroko$¢ w granicach + 2 mm wedlug rysunku;

p) taki sam typ uszczelnienia (Srednica, numer uszczelki olejowej) w granicach + 0,5 mm wedtug rysunku.
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4. Wybbr osi macierzystej

4.1. Osig macierzysta rodziny osi okresla si¢ 0§ o najwyzszym przelozeniu. W przypadku gdy wigcej niz dwie osie maja
takie samo przelozenie, producent powinien dokona¢ analizy w celu okreslenia najgorszego przypadku osi
macierzystej.

4.2. Organ udzielajacy homologacji moze stwierdzié, ze najgorszy przypadek oporu tarcia osi najlepiej okresli¢ badajac
dodatkowe osie. W takim przypadku producent osi przekazuje stosowne informacje, aby okresli¢ w rodzinie o$
o prawdopodobnie najwyzszym oporze tarcia.

4.3. Jezeli osie nalezace do rodziny zawierajg inne elementy, ktére mozna uznaé za majgce wplyw na opér tarcia,
elementy te nalezy réwniez okresli¢ i uwzgledni¢ w wyborze osi macierzyste;.
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Dodatek 5
Oznakowania i numeracja
1. Oznakowania

Jezeli pojazd uzyskal homologacje typu zgodnie z niniejszym zalgcznikiem, na osi znajduje sie:

1.1. nazwa handlowa i znak towarowy producenta;

1.2. marka i oznaczenie identyfikujace typ, zawarte w informacjach, o ktérych mowa w pkt 0.2 i 0.3 dodatku 2 do
niniejszego zalgcznika;

1.3.  znak certyfikujgcy w postaci prostokata otaczajgcego malg litere ,e”, po ktdrej nastgpuje numer okreslajacy
panstwo czlonkowskie, ktdre przyznato swiadectwo:

1 dla Niemiec; 19 dla Rumunii;
2 dla Francji; 20 dla Polski;

3 dla Wioch; 21 dla Portugalii;
4 dla Niderland6w; 23 dla Gregji;

5 dla Szwecji; 24 dla Irlandii;

6 dla Belgii; 25 dla Chorwacji;
7 dla Wegier; 26 dla Stowenii;
8 dla Republiki Czeskiej; 27 dla Slowadji;
9 dla Hiszpanii; 29 dla Estonii;
11 dla Zjednoczonego Krdlestwa; 32 dla Lotwy;

12 dla Austrii; 34 dla Bulgarii;
13 dla Luksemburga; 36 dla Litwy;

17 dla Finlandii; 49 dla Cypru;

18 dla Danii; 50 dla Malty.

1.4. W poblizu prostokata na znaku certyfikujgcym znajduje si¢ rowniez ,podstawowy numer certyfikacji” okreslony
w sekcji 4 numeru homologacji typu, o ktérym mowa w zalaczniku VII do dyrektywy 2007/46/WE,
poprzedzony dwiema cyframi odpowiadajacymi kolejnemu numerowi przyporzadkowanemu najnowszej zmianie
teghnicznej wprowadzonej do niniejszego rozporzadzenia oraz literg ,[” oznaczajacg przyznanie $wiadectwa dla
osi.

W przypadku niniejszego rozporzadzenia tym kolejnym numerem jest 00.

1.4.1. Przyklad i wymiary znaku certyfikujacego

T

2a

1e20] -
OOL 0004 :

Na podstawie powyzszego znaku certyfikujagcego umieszczonego na osi stwierdza si¢, ze dany rodzaj pojazdu
uzyskal homologacje w Polsce (e20), zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem. Pierwsze dwie cyfry (00) wskazuja
numer sekwencji przypisany najnowszej zmianie technicznej wprowadzonej do niniejszego rozporzadzenia.
Kolejna litera wskazuje, ze 0§ otrzymala certyfikacje (A). Ostatnie cztery cyfry (0004) to cyfry przypisane danej
osi przez organ udzielajacy homologacji typu jako podstawowy numer certyfikacji.

a>3mm
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1.5.

1.6.

1.7.

2.1.

Na prosbe wnioskodawcy ubiegajacego si¢ o $wiadectwo i po uprzednim uzgodnieniu z organem udzielajgcym
homologagji typu mozna uzy¢ innych wielkosci typéw niz te podane w pkt 1.4.1. Te inne wielkosci czcionki
muszg by¢ wyraznie czytelne.

Oznakowania, etykiety, tabliczki lub naklejki muszg utrzymywa¢ si¢ przez caly okres uzytkowania osi i musza
pozostal wyraznie czytelne i nieusuwalne. Producent musi zapewnié, aby nie mozna bylo usungé oznakowan,
etykiet, tabliczek ani naklejek bez ich zniszczenia lub zatarcia.

Numer certyfikacji musi by¢ widoczny po zamontowaniu osi w pojezdzie i umieszczony na czgéci niezbednej do
zapewnienia jej prawidlowego dzialania, ktéra w normalnych warunkach nie wymaga wymiany w okresie

uzytkowania osi.

Numeracja:

Numer certyfikacji osi sklada si¢ z nastgpujacych elementéw:

eX*YYY[YYYY*ZZZ|ZZZZ*L*0000*00

Dodatkowa litera

Sekcja 1 Sekcja 2 Sekcja 3 do sekdi 3 Sekcja 4 Sekcja 5
Wskazanie Akt prawny Ostatni akt L =05 Podstawowy Rozszerzenie
pafistwa dotyczacy zmieniajgcy numer 00
wydajacego certyfikacji CO, | (zzz[zzzz) certyfikagji
$wiadectwo (-..[2017) 0000
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Wprowadzenie

Dodatek 6

Parametry wejsciowe dla narzedzia symulacyjnego

W niniejszym dodatku przedstawiono wykaz parametréw, ktére producent czgsci musi dostarczy¢, poniewaz pelnia one
funkcje informacji wejSciowych wykorzystywanych przez narzedzie symulacyjne. Obowigzujacy schemat XML oraz
przyktadowe dane zostaly udostgpnione na dedykowanej platformie dystrybucji elektroniczne;.

Definicje

1) ,Parameter ID”: niepowtarzalny numer identyfikacyjny stosowany w ,narzedziu do obliczania poziomu zuzycia
energii przez pojazd” w odniesieniu do okreslonego parametru wejsciowego lub zbioru danych wejsciowych.

2) ,Type”: typ danych parametru

sekwencja znakéw zgodnych z kodowaniem 1SO8859-1

sekwencja znakéw kodowanych zgodnie z 1ISO8859-1 bez spacji poczatkowych/kon-

data i godzina wedlug czasu UTC przedstawiona w nastgpujacym formacie: YYYY-
MM-DDTHH:MM:SSZ - litery oznaczone kursywa stanowig znaki stale, np. ,2002-

typ danych skladajacy si¢ z wartosci calkowitych niepoprzedzonych zerami, np.

liczba ulamkowa podana z dokladnoscig do X cyfr po separatorze dziesigtnym (,.”),
niepoprzedzona zerami, np. ,double, 2”: ,2345.67”; ,double, 4™ ,45.6780".

SEring ...
token ...,
cowych
date ...
05-30T09:30:10Z”
integer ..........oococoiiiiiiiiinn,
»1800”
double, X ..o
3) ,Unit” ... jednostka fizyczna danego parametru.

Zbiér parametréw wejsciowych

Tabela 1

Parametry wejSciowe ,, Axlegear/General”

Parameter name Parallgeter Type Unit Opis/Odniesienie

Manufacturer P215 token []

Model P216 token [-]

TechnicalReportld P217 token [-]

Date P218 dateTime [-] Data i godzina utworzenia skrétu dotyczacego danej czgsci

AppVersion P219 token [-]
Dopuszczalne warto$ci: ,Single reduction axle”, ,Single

LineType P253 string [-] portal axle”, ,Hub reduction axle”, ,Single reduction tan-
dem axle”, ,Hub reduction tandem axle”

Ratio P150 double, 3 []

CertificationMethod P256 string [-] Dopuszczalne wartosci: ,Measured”, ,Standard values”
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Tabela 2

Parametry wej$ciowe , Axlegear/LossMap” dla kazdego punktu siatki mapy strat

Parameter name Paralrlgleter Type Unit Opis/Odniesienie
InputSpeed P151 double, 2 | [1/min]
InputTorque P152 double, 2 | [Nm]
TorqueLoss P153 double, 2 [Nm]
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ZALACZNIK VIII

WERYHKACJA DANYCH DOTYCZACYCH OPORU POWIETRZA

1. Wprowadzenie

W niniejszym zalaczniku okreslono procedurg badania stuzacego zweryfikowaniu danych dotyczacych oporu
powietrza.

2. Definicje
Do celéw niniejszego zalgcznika stosuje si¢ nastepujace definicje:

1) ,aktywne urzadzenie aerodynamiczne” oznacza urzadzenie aktywowane przez modul sterujacy w celu
zmniejszenia oporu powietrza stawianego przez pojazd rozumiany jako cato$¢;

2) ,akcesoria aerodynamiczne” oznaczajg fakultatywne urzadzenia wplywajace na przeplyw powietrza wokot
pojazdu rozumianego jako calosé;

3) ,stlupek A” oznacza element struktury nosnej pojazdu faczacy dach kabiny z przegroda przednis;

4) ,szkielet konstrukcyjny” (ang. body in white) oznacza strukture no$ng pojazdu z uwzglednieniem szyby
przedniej kabiny;

5) ,stupek B” oznacza znajdujgcy si¢ w Srodkowej czgSci kabiny element struktury nosnej pojazdu laczacy
podloge kabiny z dachem kabiny;

6) ,dno kabiny” oznacza strukture no$na podlogi kabiny;

7) ~wysokos¢ kabiny nad ramg” oznacza odleglo$¢ miedzy ramg a punktem odniesienia kabiny w osi
pionowej Z. Odlegtos¢ mierzy si¢ od gérnej czeici poziomego elementu ramy do punktu odniesienia
kabiny na osi pionowej Z;

8) ,punkt odniesienia kabiny” oznacza punkt odniesienia kabiny (X/Y/Z = 0/0/0) wyznaczony przez system
wspotrzednych CAD lub wyraznie okreslony punkt w strukturze kabiny, np. punkt obcasa;

9) ,szeroko$¢ kabiny” oznacza odleglos¢ w poziomie miedzy lewym a prawym slupkiem nadwozia B
kabiny;

10) ,badanie przy stalej predkosci” oznacza procedure pomiaru przeprowadzang na torze badawczym w celu
wartosci oporu powietrza;

11) ,zbiér danych” oznacza dane zarejestrowane w trakcie jednego przejazdu przez odcinek pomiarowy;
12) ,ESM” oznacza europejski system modutowy (ESM) ustanowiony zgodnie z dyrektywa Rady 96/53/WE;

13) ,wysoko$¢ ramy” oznacza odleglos¢ miedzy $rodkiem kota a gbrng czeScig poziomego elementu ramy na
osi Z;

14) ,punkt obcasa” oznacza punkt odpowiadajacy miejscu oparcia obcasa buta na pokryciu wglebionego
fragmentu podlogi w momencie, w ktérym spdd buta spoczywa na niewcisnigtym pedale gazu, a kat
ulozenia nogi w stawie skokowym wynosi 87°. (ISO 20176:2011);

15) ,obszar(y) pomiarowy(-e)” oznacza(ja) cz¢$¢ (czgSci) toru badawczego obejmujaca(-e) co najmniej jeden
odcinek pomiarowy oraz poprzedzajacy go odcinek stabilizacyjny;

16) ,odcinek pomiarowy” oznacza wydzielong czg$¢ toru badawczego istotng w kontekScie rejestrowania
i oceny danych;

17) ,wysoko$¢ dachu” oznacza odleglos¢ na poziomej osi Z miedzy punktem odniesienia kabiny
a najwyzszym punktem dachu bez szyberdachu.

3. Ustalanie wartoSci oporu powietrza

Wlasciwosci zwigzane z oporem powietrza okreSla sig, przeprowadzajgc badanie przy stalej predkosci.
W trakcie badania przy stalej predkosci dokonuje si¢ pomiaru gtéwnych sygnaléw pomiarowych zwigzanych
z momentem obrotowym w trakcie jazdy, predkoscig pojazdu, predkoscia przeplywu powietrza i katem
odchylenia kierunkowego przy dwoch réznych stalych predkosciach pojazdu (niskiej i wysokiej) w ustalonych
warunkach panujacych na torze badawczym. Dane pomiarowe rejestrowane w trakcie badania przy stalej
predkosci wprowadza sie do narzedzia do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza —
narzedzie to ustala nastepnie iloczyn wspolczynnika oporu powietrza i pola poprzecznego przekroju przy
zerowym wietrze bocznym C; A, (0), aby wykorzystal te warto$¢ w charakterze danych wejSciowych na
potrzeby narzedzia symulacyjnego. Wnioskodawca ubiegajacy si¢ o wydanie $wiadectwa podaje warto$¢ C, -
A g, KtOra miesci sie w zakresie od tej wartosci do wyzszej od C, - A, (0) o maksymalnie +0,2 m2 Wartos§¢
C; * A pelni funkcje danych wejsciowych na potrzeby narzedzia symulacyjnego wykorzystywanego do
przeprowadzania symulacji zwiazanych z poziomem CO, oraz funkcje wartoSci odniesienia w badaniu
zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa.
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Pojazdom, w odniesieniu do ktérych nie dokonuje si¢ pomiaréw w ramach badania przy stalej predkosci,
przypisuje si¢ standardowe wartosci C, © A,,,.; zgodnie z opisem w dodatku 7 do niniejszego zalacznika.
W takim przypadku dostarczenie danych wejsciowych dotyczacych oporu powietrza nie jest konieczne.
Narzedzie symulacyjne automatycznie przydziela wartosci standardowe.

3.1. Wymagania dotyczace toru badawczego
3.1.1.  Tor badawczy musi by¢:
(i) torem o obwodzie zamknietym (po ktérym mozna jechaé¢ w jednym kierunku*):

z dwoma obszarami pomiarowymi, po jednym na kazdym prostym odcinku, przy maksymalnym
odchyleniu mniejszym niz 20 stopni;

(*) tor badawczy musi zapewnia¢ mozliwos¢ jazdy w obu kierunkach co najmniej do celéw zwigzanych
z korekta niewspélosiowosci ruchomego anemometru (zob. pkt 3.6);

albo

(ii) torem o obwodzie zamknigtym lub torem biegngcym w linii prostej (po ktérym mozna jechaé¢ w obu
kierunkach):

z jednym obszarem pomiarowym (lub dwoma w przypadku maksymalnego odchylenia, o ktérym mowa
powyzej); dwa warianty: zmiana kierunku jazdy po przejechaniu danego odcinka badawczego lub po
przejechaniu ustalonego zbioru odcinkéw badawczych, np. dziesigciokrotne przejechanie odcinkéw
w kierunku jazdy 1, a nastepnie dziesigciokrotne przejechanie odcinkéw w kierunku jazdy 2.

3.1.2.  Odcinki pomiarowe
Na torze badawczym wyznacza si¢ odcinek pomiarowy (odcinki pomiarowe) o dlugosci 250 m z tolerancja
3 m.

3.1.3.  Obszary pomiarowe

Obszar pomiarowy sklada si¢ z co najmniej jednego odcinka pomiarowego jednego odcinka stabilizacyjnego.
Przed pierwszym odcinkiem pomiarowym obszaru pomiarowego wyznacza si¢ odcinek stabilizacyjny stuzacy
ustabilizowaniu warto$ci parametréw predkoéci i momentu obrotowego. Odcinek stabilizacyjny ma co
najmniej 25 m dlugosci. Uklad toru badawczego zapewnia wijazd pojazdu na odcinek stabilizacyjny
z maksymalng predkoscia, z jakg ma on porusza¢ si¢ w trakcie badania.

Szeroko$¢ i dlugo§¢ geograficzng punktu rozpoczecia i zakoficzenia poszczegdlnych odcinkéw pomiarowych
ustala si¢ z doktadnoscig co najmniej 0,15 m przy prawdopodobnym uchyleniu kotowym wynoszacym 95 %
(doktadno$¢ DGPS).

3.1.4.  Ksztalt odcinkéw pomiarowych

Odcinek pomiarowy i odcinek stabilizacyjny muszg biec w linii proste;.

3.1.5.  Kat nachylenia odcinkéw pomiarowych

Sredni kat nachylenia poszczegdlnych odcinkéw pomiarowych i stabilizacyjnych nie przekracza + 1 procenta.
Réznice w kacie nachylenia odcinka pomiarowego nie moga prowadzi¢ do wahan predkosci i momentu
obrotowego wykraczajacych poza progi okreslone w pkt 3.10.1.1 ppkt (vii) i (viii) niniejszego zalacznika.

3.1.6.  Nawierzchnia toru
Tor badawczy jest wykonany z asfaltu lub betonu. Nawierzchnia odcinkéw pomiarowych musi by¢ jednolita.
Poszczegdlne odcinki pomiarowe moga by¢ pokryte réznego rodzaju nawierzchnig.

3.1.7.  Obszar postojowy
Na torze badawczym wyznacza si¢ obszar postojowy, na ktérym mozna zatrzymal pojazd w celu
wyzerowania ukladu pomiarowego momentu obrotowego i przeprowadzenia kontroli odchylenia.

3.1.8.  Odleglos¢ od przeszkdd na poboczu i przeswit pionowy

W odleglosci 5 m od bokéw pojazdu nie moga znajdowacd si¢ zadne przeszkody. Dopuszcza si¢ mozliwosé
rozstawienia oston ochronnych, ktérych maksymalna wysoko$¢ moze wynosi¢ 1 m, w odleglosci 2,5 m od
pojazdu. Nad odcinkami pomiarowymi nie moga znajdowa¢ si¢ zadne wiadukty ani podobne konstrukcje.
Przeswit pionowy toru badawczego musi zapewnia¢ mozliwo$¢ zamontowania na pojezdzie anemometru
zgodnie z przepisami pkt 3.4.7 niniejszego zalgcznika.
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3.1.9.  Profil wysokosci bezwzglednej

Producent okreSla, czy w ramach danej oceny badania nalezy dokona¢ korekty wysokosci bezwzgledne;.
W przypadku dokonania korekty wysokosci bezwzglednej dla kazdego odcinka pomiarowego udostgpnia sig
profil wysokosci bezwzglednej. Dane muszg spelniaé nastgpujace wymagania:

(i) profil wysokosci bezwzglednej mierzy si¢ w odleglosci na siatce mniejszej lub rownej 50 m w kierunku
jazdy;

(i) dla kazdego punktu siatki dtugo$¢ i szerokos¢ geograficzng oraz wysokos$¢ bezwzgledng mierzy si¢ w co
najmniej w jednym punkcie (,punkt pomiaru wysokosci bezwzglednej”) po obu stronach linii srodkowe;j
pasa ruchu, a uzyskane warto$ci przetwarza si¢ nastgpnie na warto$¢ usredniong dla danego punktu na
siatce;

(ili) punkty siatki wprowadzane do narzedzia do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu
powietrza znajduja si¢ maksymalne w odleglosci 1 m od linii $rodkowej odcinka pomiarowego;

(iv) polozenie punktéw pomiaru wysokosci bezwzglednej wzgledem linii Srodkowej pasa ruchu (odleglosé
prostopadla, liczba punktéw) ustala si¢ w taki sposéb, aby uzyskany profil wysokosci bezwzglednej byt
reprezentatywny dla nachylenia pokonanego przez badany pojazd;

(v) profil wysokosci bezwzglednej ustala si¢ z dokladnosciag +1 cm lub lepsza;

(vi) dane pomiarowe nie moga by¢ starsze niz 10 lat. Wymiana nawierzchni na obszarze pomiarowym
wymaga przeprowadzenia nowego pomiaru wysokosci bezwzglednej.

3.2. Wymagania dotyczace warunkéw otoczenia

3.2.1. Pomiary stuzgce ustaleniu warunkéw otoczenia przeprowadza sig, korzystajac z wyposazenia wskazanego
w pkt 3.4.

3.2.2.  Temperatura otoczenia utrzymuje si¢ w granicach od 0°C-25°C. Narzedzie do wstgpnego przetwarzania

danych dotyczacych oporu powietrza sprawdza spelnienie tego kryterium na podstawie sygnalu dotyczacego
temperatury otoczenia zmierzonej na pojezdzie. Kryterium to stosuje si¢ wylacznie w odniesieniu do zbioréw
danych zarejestrowanych w sekwencji ,predko$é niska — predkos¢ wysoka — predkos¢ niska”; nie ma ono
zastosowania w badaniu niewspélosiowosci ani w fazach rozgrzewania.

3.2.3.  Temperatura podioza nie moze przekracza¢ 40°C. Narzedzie do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych
oporu powietrza sprawdza spelnienie tego kryterium na podstawie sygnatu dotyczacego temperatury podloza
zmierzonej na pojezdzie za pomoca czujnika podczerwieni. Kryterium to stosuje si¢ wylgcznie w odniesieniu
do zbioréw danych zarejestrowanych w sekwengji ,predkosé niska — predkosé wysoka — predkosé niska”; nie
ma ono zastosowania w badaniu niewsp6tosiowosci ani w fazach rozgrzewania.

3.2.4. W trakcie przeprowadzania sekwengji ,predkos¢ niska — predko$¢ wysoka — predko$¢ niska” powierzchnia
drogi musi by¢ sucha, aby zapewni¢ mozliwo$¢ uzyskania poréwnywalnych wspélczynnikéw oporu toczenia.

3.2.5.  Warunki wiatrowe muszg miesci¢ si¢ w nastgpujacym przedziale:
(i) $rednia predko$¢ wiatru: < 5 m/s;
(i) predkos¢ podmuchéw wiatru (centrowana $rednia ruchoma 1 s): < 8 m/s

Przepisy ppkt (i) i (i) maja zastosowanie do wszystkich zbioréw danych zarejestrowanych w trakcie
badania przy wysokiej predkosci oraz w ramach badania kalibracji niewspdtosiowosci, ale nie do zbioréw
danych zarejestrowanych w trakcie badan przy niskich predkosciach;

(i) $redni kgt odchylenia kierunkowego (f):
< 3 stopnie w przypadku zbioréw danych rejestrowanych w trakcie badania przy wysokiej predkosci
< 5 stopni w przypadku zbioréw danych rejestrowanych w ramach badania kalibracji niewspétosiowosci.

Narzedzie do wstgpnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza sprawdza wiarygodno$¢ danych
dotyczacych warunkéw wiatrowych na podstawie sygnaléw zarejestrowanych na pojezdzie po dokonaniu
korekty z tytulu warstwy granicznej. Dane pomiarowe zgromadzone w warunkach wykraczajacych poza
wskazane powyzej wartoci graniczne automatycznie pomija si¢ w obliczeniach.

3.3. Montaz pojazdu

3.3.1.  Podwozie pojazdu musi pasowaé do wymiaréw standardowego nadwozia lub naczepy podanych w dodatku 5
do niniejszego zalacznika.

3.3.2.  Wysoko$¢ pojazdu ustalona zgodnie z pkt 3.5.3.1 ppkt (vii) musi miesci¢ si¢ w granicach wyznaczonych
w dodatku 4 do niniejszego zalgcznika.
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3.3.3.  Minimalna odleglo$¢ miedzy kabing a skrzynig lub naczepg jest zgodna z wymogami ustanowionymi przez
producenta oraz z przekazanymi przez producenta wytycznymi dotyczagcymi montazu nadwozia.

3.3.4.  Kabing i akcesoria aerodynamiczne (np. spojlery) dostosowuje si¢ w taki sposéb, by byly mozliwie jak
najlepiej dopasowane do standardowego nadwozia lub naczepy.

3.3.5.  Pojazd musi spelnia¢ wymagania prawne obowigzujace w przypadku homologacji typu calego pojazdu.
Wyposazenie niezbedne do przeprowadzenia badania przy stalej predkosci (np. niniejszy przepis nie ma
zastosowania do catkowitej wysokosci pojazdu z uwzglednieniem anemometru).

3.3.6.  Konfiguracja naczepy musi odpowiadaé konfiguracji okreslonej w dodatku 4 do niniejszego zalgcznika.

3.3.7. Pojazd musi zosta¢ wyposazony w opony spelniajace nastepujace wymagania:

(i) najlepsze lub drugie pod wzgledem jako$ci parametry w zakresie oporu toczenia dostgpne w chwili
przeprowadzania badania;

(i) maksymalna glebokos¢ bieznika wynoszaca 10 mm dla kompletnego pojazdu z przyczepa;

(ili) opony napompowane do najwyzszej dopuszczalnej wartosci ci$nienia wyznaczonej przez producenta

opon.
3.3.8.  Ustawienie osi musi by¢ zgodne ze specyfikacjami producenta.
3.3.9. W trakcie pomiaréw przeprowadzanych w trakcie badan z sekwencja ,predko$¢ niska — predkos¢ wysoka —

predkos¢ niska” nie dopuszcza sie mozliwosci stosowania uktadéw aktywnej kontroli ci$nienia opon.

3.3.10. Jezeli pojazd jest wyposazony w aktywne urzadzenie aerodynamiczne, organowi udzielajgcemu homologacji
nalezy wykazaé, ze:

(i) urzadzenie jest zawsze wlaczone i zapewnia mozliwo$¢ skutecznego ograniczania oporu powietrza przy
predkosci pojazdu przekraczajacej 60 kmjh;

(ii) urzadzenie jest montowane w podobny sposéb na wszystkich pojazdach nalezacych do okreslonej rodziny
i dziala w prawidlowy sposéb na wszystkich takich pojazdach.

Jezeli warunki okreslone w ppkt (i) i (ii) nie zostaly spelnione, aktywne urzadzenie aerodynamiczne musi
zosta catkowicie wylaczone w trakcie badania przy stalej predkosci.

3.3.11.  Pojazd nie moze by¢ wyposazony w zadne tymczasowe funkcje, modyfikacje ani urzadzenia stuzace wylacznie
ograniczaniu warto$ci oporu powietrza, np. elementy uszczelniajagce. Modyfikacje stuzace dostosowaniu
wla$ciwosci aerodynamicznych badanego pojazdu do warunkéw ustalonych dla pojazdu macierzystego (np.
elementy uszczelniajace otwory do montazu szyberdachu) uznaje si¢ za dopuszczalne.

3.3.12.  Wszelkie wymienne czgsci dodatkowe, takie jak ostony przeciwstoneczne, klaksony, dodatkowe reflektory
samochodowe, $wiatla sygnalowe lub sztywne orurowanie, nie sg brane pod uwage przy ustalaniu wartosci
oporu powietrza na potrzeby rozporzadzenia dotyczacego emisji CO,. Wszelkie tego rodzaju wymienne czgsci
dodatkowe nalezy usunaé z pojazdu przed przystapieniem do pomiaru oporu powietrza.

3.3.13. Pomiarom poddaje si¢ pojazd bez obcigzenia uzytkowego.

3.4. Urzadzenia pomiarowe

Laboratorium wzorcujgce musi spelnia¢ wymogi okreslone w normie ISO/TS 16949, normach z serii ISO
9000 albo w normie ISO/IEC 17025. Wszystkie laboratoryjne, referencyjne urzadzenia pomiarowe wykorzys-
tywane do kalibracji lub weryfikacji musza spelnia¢ wymagania okreslone w normach krajowych (miedzynaro-
dowych).

3.4.1.  Moment obrotowy

3.4.1.1. Warto$¢ bezposredniego momentu obrotowego na wszystkich osiach napedzanych mierzy si¢ za pomoca
nastepujacych ukladéw pomiarowych:

a) urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego na piascie kola;
b) urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego na feldze;
¢) urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego na pétosi.

3.4.1.2. Skalibrowane pojedyncze urzadzenie do pomiaru momentu obrotowego spelnia nastgpujace wymagania
systemowe:

(i) nieliniowo$¢: < +6 Nm;

(i) powtarzalno$é: < £6 Nm;
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(iti) przestuch: < £1 % FSO (dotyczy wylacznie urzadzen do pomiaru momentu obrotowego na feldze);
(iv) czestotliwos¢ dokonywania pomiaru: > 20 Hz.
gdzie:

,Nieliniowo$¢” oznacza maksymalne odchylenie miedzy idealnymi a faktycznymi wlaSciwo$ciami sygnatu
wyjsciowego w stosunku do wielko$ci mierzonej w ramach okreslonego zakresu pomiaru.

,Powtarzalno$¢” oznacza stopien zgodnosci wynikéw kolejnych pomiaréw tej samej wielkosci mierzonej
przeprowadzonych w tych samych warunkach pomiaru.

,Przestuch” oznacza sygnat w gléwnym punkcie wyjsciowym czujnika (M,) wygenerowany przez wielkos¢
mierzong (F,) oddziatujaca na ten czujnik, ktéry rézni si¢ od sygnalu generowanego przez wielko$¢ mierzong
przypisana do tego punktu wyjsciowego. Uklad wspdtrzednych przyporzadkowuje si¢ zgodnie z norma ISO
4130.

,FSO” oznacza pelen zakres pomiarowy skalibrowanego zakresu.

Zarejestrowane dane dotyczace momentu obrotowego koryguje si¢ o wskazang przez dostawce warto$¢ bledu
urzadzenia pomiarowego.

3.4.2.  Predkosé pojazdu

Narzedzie do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza ustala predko$¢ pojazdu na
podstawie sygnalu z osi przedniej zamontowanej na magistrali CAN, ktérg kalibruje si¢ na podstawie:

wariant a): predkoSci odniesienia obliczonej na podstawie delty wartoSci czasu zarejestrowanej na dwdch
stalych ostonach optyczno-elektronicznych (zob. pkt 3.4.4 niniejszego zalgcznika) oraz znanej(-
ych) dlugosci odcinka(-6w) pomiarowego(-ych) albo

wariant b): sygnatu predkosci na podstawie réznicy czasu (delta czasu) uzyskanego z sygnatu pozycyjnego
DGPS oraz znanej(-ych) dtugosci odcinka(-6w) pomiarowego(-ych) obliczonej(-ych) ustalonych na
podstawie wspotrzednych DGPS.

Na potrzeby kalibracji predkosci pojazdu wykorzystuje si¢ dane zarejestrowane w trakcie badania przy
wysokiej predkosci.

3.4.3.  Sygnal odniesienia, na podstawie ktérego oblicza si¢ predkosé obrotowa kot na osi napedzane;j

Na potrzeby obliczenn predkosci obrotowej kot na osi napedzanej udostgpnia si¢ sygnal predkosci obrotowej
silnika wysylany przez magistrale CAN oraz wartosci przelozenia (biegi dla badai przeprowadzanych przy
niskiej i wysokiej predkosci, przelozenie osi). Jezeli chodzi o sygnal dotyczacy predkosci obrotowej silnika
wysylany przez magistrale CAN, nalezy wykazal, ze sygnal dostarczany to narzedzie do wstepnego przetwa-
rzania danych dotyczacych oporu powietrza odpowiada sygnalowi, ktéra ma zosta¢ wykorzystany do przepro-
wadzenia badania eksploatacyjnego zgodnie z przepisami zalgcznika I do rozporzadzenia nr 582/2011.

W przypadku pojazdéw wyposazonych w przemiennik momentu obrotowego, ktére nie moga zostaé
poddane badaniu przy niskiej predkosci z zamknietym sprzeglem blokujacym, do narzedzia do wstepnego
przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza wprowadza si¢ dodatkowo sygnal predkosci na wale
Cardana i sygnal przelozenia osi lub $redniej predkosci kot na osi napedzanej. Nalezy wykazad, ze predkosé
obrotowa silnika obliczona na podstawie tego dodatkowego sygnalu miesci sie w granicach 1 %
w poréwnaniu z predkoscig obrotowsg silnika odnotowang na magistrali CAN. Spelnienie tego warunku
wykazuje si¢ na podstawie Sredniej warto$ci zmierzonej na odcinku pomiarowym w warunkach jazdy
z najnizsza mozliwa predkoscig pojazdu i z zablokowanym przemiennikiem momentu obrotowego oraz
z odpowiednig predkoscig pojazdu w przypadku badania przy wysokiej predkosci.

3.4.4.  Zabezpieczenia optyczno-elektroniczne

Z zabezpieczen przesylany jest sygnal inicjujacy poczatek i koniec odcinka pomiarowego do narzedzia do
wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza oraz sygnal kalibracji predkosci pojazdu.
Czestotliwo$¢ pomiaru sygnalu inicjujgcego musi wynosi¢ co najmniej 100 Hz. Alternatywnie dopuszcza si¢
réwniez mozliwo$¢ skorzystania z systemu DGPS.

3.4.5. System (D)GPS

Wariant a) wykorzystywany wylacznie przy dokonywaniu pomiaru polozenia: GPS
Wymagana dokladnosé:

(i) potozenie: < prawdopodobne uchylenie kotowe 95 % w promieniu 3 m

(ii) czestotliwo$¢ aktualizacji: > 4 Hz
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Wariant b) wykorzystywany w przypadku kalibracji predkosci pojazdu i przy dokonywaniu pomiaru
polozenia: réznicowy system GPS (DGPS)

Wymagana dokladnosé:

(i) potozenie: prawdopodobne uchylenie kolowe 95 % w promieniu 0,15 m

(ii) czestotliwo$¢ aktualizacji: = 100 Hz

3.4.6. Stacjonarna stacja meteorologiczna

Warto$¢ ci$nienia otoczenia i wilgotnosci powietrza otoczenia ustala si¢ na podstawie danych przekazywanych
przez stacjonarng stacje meteorologiczng. Stosowne oprzyrzadowanie meteorologiczne umieszcza sig
w odleglosci mniejszej niz 2 000 m od jednego z obszaréw pomiarowych na wysokosci odpowiadajacej
wysokosci bezwzglednej, na ktdrej znajduje si¢ dany obszar pomiarowy, lub wyze;j.

Wymagana dokladnosé:

(i) Temperatura: £ 1°C

+

(ii) wilgotnosé: 5 % wilgotnosci wzglednej

I+

(i) ci$nienie: 1 mbar

(iv) czestotliwos$¢ aktualizacji: < 6 minut

3.4.7.  Ruchomy anemometr

Ruchomy anemometr jest wykorzystywany do pomiaru warunkéw przeplywu powietrza, tj. predkosci
przeplywu powietrza i kata odchylenia kierunkowego () migdzy calkowitym przeplywem powietrza a osia
wzdluzng pojazdu.

3.4.7.1. Wymagania w zakresie doktadnosci

Anemometr kalibruje si¢ w obiekcie spelniajacym wymagania okreslone w normie ISO 16622. W tym
kontekscie nalezy zapewni¢ zgodno$¢ z wymogami okre§lonymi w tabeli 1:

Tabela 1

Wymagania w zakresie dokladno$ci dotyczace anemometru

dokladno$¢ pomiaru kata odchylenia
sakres predkodci etrz dokladno$¢ pomiaru predkosci powie- | kierunkowego w przedziale kata od-
axres pre [ O/SC] powietrza trza chylenia kierunkowego wynoszacym
mys [m/s] 180 + 7 stopni
[stopnie]

201 +0,7 +1,0

27 + 1 +0,9 +1,0

35+1 +1,2 +1,0

3.4.7.2. Miejsce montazu
Przeno$ny anemometr montuje si¢ na pojezdzie w $cisle okreslonym miejscu:
(i) potozenie na osi X:
samochdd cigzarowy: powierzchnia czotowa naczepy lub czesci nadwozia stanowigcej skrzynie + 0,3 m
(i) polozenie na osi Y: plaszczyzna symetrii z tolerancja wynoszacg = 0,1 m
(ili) potozenie na osi Z:

wysoko$¢ montazu nad pojazdem odpowiada jednej trzeciej catkowitej wysokosci pojazdu z tolerancja
od 0,0 m do + 0,2 m.
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3.4.7.3.

3.4.8.

3.4.9.

3.5.

3.5.3.1.

Oprzyrzadowanie wykonuje si¢ mozliwie jak najdokladniej, korzystajac z urzadzen geometrycznych/op-
tycznych. Wszelkg niewspdlosiowos¢, jakiej nie udato si¢ wyeliminowaé, poddaje si¢ kalibracji przeprowa-
dzanej zgodnie z pkt 3.6 niniejszego zalgcznika.

Czestotliwos¢ aktualizacji anemometru wynosi co najmniej 4 Hz.

Przetwornik temperatury wykorzystywany do pomiaru temperatury otoczenia na pojezdzie
Temperature powietrza otoczenia mierzy si¢ na stupku, na ktérym umieszczono ruchomy anemometr.

Przetwornik temperatury instaluje si¢ maksymalnie 600 mm ponizej ruchomego anemometru. Czujnik musi
by¢ ostonigty przed dziataniem promieni stonecznych.

Wymagana dokladnosé: + 1°C

Czestotliwos¢ aktualizacji: > 1 Hz

Temperatura podtoza badawczego
Poziom temperatury podloza badawczego rejestruje si¢ na pojezdzie za pomoca bezstykowego szerokopas-
mowego czujnika podczerwieni (od 8 do 14 pm). W przypadku podloza wykonanego z nawierzchni

tluczniowej smotowanej i z betonu stosuje sie wspétczynnik 0,90. Czujnik podczerwieni kalibruje si¢ zgodnie
z normg ASTM E2847.

Wymagana dokladno$¢ w momencie kalibracji: Temperatura: + 2,5°C

Czestotliwos¢ aktualizacji: = 1 Hz

Procedura badania przy stalej predkosci
W odniesieniu do kazdego odpowiedniego polaczenia odcinka pomiarowego i kierunku jazdy przeprowadza

si¢ opisang ponizej procedure badania przy jezdzie ze staly predkoscig w tym samym kierunku obejmujacg
sekwencje ,predkos¢ niska — predkosé wysoka — predkos¢ niska”.

Srednia predkos¢ na odcinku pomiarowym podczas badania przy niskiej predkosci wynosi od 10 do 15 km/h.

Srednia predkos¢ na odcinku pomiarowym podczas badania przy wysokiej predkosci miesci si¢ w nastgpu-
jacych granicach:

maksymalna predkosc: 95 kmjh;

minimalna predkosé: 85 kmjh lub predkosé o 3 km/h nizsza niz maksymalna predko$é pojazdu, z jaka moze
on jechal po torze badawczym, w zaleznosci od tego, ktéra z tych wartosci jest nizsza.

Badanie przeprowadza sig, SciSle przestrzegajac sekwencji okreslone w pkt 3.5.3.1-3.5.3.9 niniejszego
zalgcznika.

Przygotowanie pojazdu i ukladéw pomiarowych

() montaz urzadzen do pomiaru momentu obrotowego na osiach napedzanych badanego pojazdu
i sprawdzenie zgodnosci danych montazowych i ze specyfikacjg producenta;

(i) udokumentowanie odpowiednich ogdlnych danych na temat pojazdu na potrzeby urzedowego
formularza dotyczacego badania zgodnie z pkt 3.7 niniejszego zalacznika;

(ili) na potrzeby obliczenia poziomu korekty z tytulu przyspieszenia przez narzedzie do wstgpnego przetwa-
rzania danych dotyczacych oporu powietrza przed rozpoczgciem badania ustala si¢ faktyczna masg
pojazdu w granicach 500 kg;

(iv) kontrola opon pod katem maksymalnego dopuszczalnego ciSnienia w oponach i udokumentowanie
warto$ci ci$nienia w oponach;

(v) przygotowanie oston optyczno-elektronicznych na odcinku(-ach) pomiarowym(-ych) lub sprawdzenie
prawidlowego dzialania systemu DGPS;
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3.5.3.2.

3.5.3.3.

3.5.3.4.

3.5.3.5.

3.5.3.6.

(vi) montaz ruchomego anemometru na pojezdzie lub sprawdzenie zamontowanego anemometru, jego
polozenia i ustawienia. Przy kazdorazowym ponownym zamontowaniu anemometru na pojezdzie
nalezy przeprowadzi¢ badanie kalibracji niewspotosiowosci;

(vii) sprawdzenie konfiguracji pojazdu pod katem maksymalnej wysokosci i geometrii przy wlaczonym
silniku. Maksymalng wysoko$¢ pojazdu ustala si¢, dokonujac pomiaréw w czterech rogach
skrzyni/naczepy;

(viii) w stosownych przypadkach dostosowanie wysokosci naczepy do wartoéci docelowej i ponowne
ustalenie maksymalnej wysokosci pojazdu;

(ix) lusterka lub uklady optyczne, owiewki dachowe lub inne urzadzenia aerodynamiczne muszg znajdowacd
si¢ w normalnym stanie przygotowanym do jazdy.

Faza rozgrzewania

Aby rozgrzaé uklad, pojazd nalezy prowadzi¢ przez co najmniej 90 minut z predkoscia docelows ustalona dla
badania przy wysokiej predkosci. Powtérzona faza rozgrzewania (np. po zmianie konfiguracji, przeprowa-
dzeniu nieprawidlowego badania itp.) trwa co najmniej tak samo dlugo jak czas postoju. W trakcie fazy

rozgrzewania mozna przeprowadzi¢ badania kalibracji niewspélosiowosci opisane w pkt 3.6 niniejszego
zalgcznika.

Zerowanie urzadzen do pomiaru momentu obrotowego

Urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego zeruje si¢ w nastepujacy sposéb:

(i) pojazd nalezy zatrzymad;

(i) nalezy unie$¢ kota, na ktérych umieszczono urzadzenia, ponad powierzchni¢ podloza;
(i) nalezy wyzerowac¢ odczyty wzmacniaczy urzadzen do pomiaru momentu obrotowego.

Faza postoju nie moze trwaé dtuzej niz 10 minut.

Nalezy przeprowadzi¢ kolejng faz¢ rozgrzewania, prowadzac pojazd przez co najmniej 10 minut z predkoscia
docelowg ustalong dla badania przy wysokiej predkosci.

Pierwsze badanie przy niskiej predkosci
Pierwszego pomiaru dokonuje si¢ w trakcie badania przy niskiej predkosci. Nalezy zapewnid, aby:
(i) pojazd przejezdzal przez odcinek pomiarowy po mozliwie jak najprostszej drodze;

(i) Srednia predkos¢ przejazdu przez odcinek pomiarowy i odcinek stabilizacyjny odpowiadata predkosci
okreslonej w pkt 3.5.1 niniejszego zalacznika;

(ili) stabilno$¢ predkosci przejazdu na odcinkach pomiarowych i odcinkach stabilizacyjnych byla zgodna
z warto$ciami okreslonymi w pkt 3.10.1.1 ppkt (vii) niniejszego zalgcznika;

(iv) stabilno$¢ momentu obrotowego zmierzonego w obrebie odcinkéw pomiarowych i odcinkéw stabiliza-
cyjnych byta zgodna z wartos$ciami okre§lonymi w pkt 3.10.1.1 ppkt (viii) niniejszego zalacznika;

(v) poczatek i koniec odcinkéw pomiarowych wyraznie zaznaczono w danych pomiarowych za pomocs
zarejestrowanego sygnalu inicjujacego (ostony optyczno-elektroniczne oraz zarejestrowane dane GPS) lub
za pomocg systemu DGPS;

(vi) przejazd przez czgsci toru badawczego znajdujgce si¢ poza odcinkami pomiarowymi i poprzedzajgcymi
je odcinkami stabilizacyjnymi nastgpowal niezwlocznie. W trakcie tych faz nalezy unikaé wykonywania
jakichkolwiek zbednych manewréw (np. jazdy po linii kretej);

(vii) maksymalny czas trwania badania przy niskiej predkosci nie przekraczal 20 minut, aby nie dopusci¢ do
wychlodzenia si¢ opon.

Nalezy przeprowadzi¢ kolejng faze rozgrzewania, prowadzac pojazd przez co najmniej 5 minut z predkoscia
docelows ustalong dla badania przy wysokiej predkosci.
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3.5.3.7. Badanie przeprowadzane przy wysokiej predkosci
Pomiaru nalezy dokona¢ przy duzej predkosci. Nalezy zapewnid, aby:
(i) pojazd przejezdzal przez odcinek pomiarowy po mozliwie jak najprostszej drodze;

(i) $rednia predko$¢ przejazdu przez odcinek pomiarowy i odcinek stabilizacyjny odpowiadata predkosci
okreslonej w pkt 3.5.2 niniejszego zalacznika;

(i) stabilno$¢ predkosci przejazdu na odcinkach pomiarowych i odcinkach stabilizacyjnych byla zgodna
z warto$ciami okreslonymi w pkt 3.10.1.1 ppkt (vii) niniejszego zalacznika;

(iv) stabilno§¢ momentu obrotowego zmierzonego w obrebie odcinkéw pomiarowych i odcinkéw stabiliza-
cyjnych byta zgodna z warto$ciami okreslonymi w pkt 3.10.1.1 ppkt (viii) niniejszego zalacznika;

(v) poczatek i koniec odcinkéw pomiarowych wyraZnie zaznaczono w danych pomiarowych za pomocs
zarejestrowanego sygnatu inicjujgcego (ostony optyczno-elektroniczne oraz zarejestrowane dane GPS)
lub za pomocg systemu DGPS;

(vi) w trakcie faz, w ktérych dochodzi do przejazdu przez czgsci toru badawczego znajdujace si¢ poza
odcinkami pomiarowymi i poprzedzajacymi je odcinkami stabilizacyjnym, unikano wykonywania jakich-
kolwiek zbednych manewréw (np. jazdy po linii kretej, zbednego przyspieszania lub zwalniania);

(vii) odlegtos¢ miedzy pojazdem, w odniesieniu do ktérego dokonuje si¢ pomiaréw, a kolejnym pojazdem na
torze badawczym wynosita co najmniej 500 m;

(vii) zarejestrowano co najmniej 10 waznych przejazdéw dla poszczeg6lnych pozyciji.

Jezeli spelniono warunki okreSlone w pkt 3.6, badanie przeprowadzane przy wysokiej predkosci mozna
przeprowadzi¢ w celu ustalenia niewspolosiowosci anemometru.

3.5.3.8. Drugie badanie przy niskiej predkosci
Bezposrednio po zakoniczeniu badania przy wysokiej predkosci nalezy dokona¢ drugiego pomiaru przy niskiej
predkosci. Przy dokonywaniu tego pomiaru zastosowanie majg przepisy zblizone do tych obowiazujacych
w przypadku pierwszego badania przy niskiej predkosci.

3.5.3.9. Kontrola odchylenia urzadzen do pomiaru momentu obrotowego

Bezposrednio po zakoniczeniu drugiego badania przy niskiej predkosci przeprowadza si¢ kontrole odchylenia
urzadzen do pomiaru momentu obrotowego zgodnie z nastepujacg procedurg:

1) pojazd nalezy zatrzyma¢;

2) nalezy unies$¢ kola, na ktérych umieszczono urzadzenia, ponad powierzchni¢ podioza;

3) blad pelzania poszczegdlnych urzadzen do pomiaru momentu obrotowego oblicza si¢ na podstawie
Sredniej z sekwencji trwajacej minimalnie 10 sekund, przy czym uzyskana warto$¢ musi by¢ mniejsza niz

25 Nm.

Przekroczenie tej wartosci skutkuje niewaznoscig badania.

3.6. Badanie kalibracji niewspétosiowosci

Niewspdlosiowo$¢ anemometru ustala si¢ na podstawie badania kalibracji niewsp6tosiowosci wykonanego na
torze badawczym.

3.6.1.  Nalezy przeprowadzi¢ co najmniej 5 waznych przejazdéw po prostym odcinku o dlugosci 250 + 3 m
w obydwu kierunkach przy wysokiej predkosci pojazdu.

3.6.2.  Zastosowanie majg kryteria wazno$ci warunkéw wiatrowych okreslone w pkt 3.2.5 niniejszego zalacznika
i kryteria dotyczace toru badawczego okreslone w pkt 3.1 niniejszego zalacznika.

3.6.3.  Narzedzie do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza wykorzystuje dane zarejes-
trowane w trakcie badania kalibracji niewspotosiowosci do obliczenia bledu niewspétosiowosci i dokonania
stosownej korekty. Przy przeprowadzaniu oceny sygnaléw momentu obrotowego kot i predkosci obrotowej
silnika.
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3.6.4.  Badanie kalibracji niewspélosiowosci mozna przeprowadzi¢ niezaleznie od badania przy stalej predkosci.
W przypadku podjecia decyzji o odrebnym przeprowadzeniu badania kalibracji niewspétosiowosci, badanie to
przeprowadza si¢ w nastepujacy sposéb:

(i) nalezy rozstawi¢ ostony optyczno-elektroniczne na odcinku 250 m + 3 m lub sprawdzi¢ prawidtowosé
dzialania systemu DGPS;

(i) nalezy sprawdzi¢ ustawienie pojazdu pod katem wysokosci i geometrii zgodnie z pkt 3.5.3.1 niniejszego
zalacznika. W razie koniecznosci nalezy dostosowaé wysoko$¢ naczepy do wymogéw okreslonych
w dodatku 4 do niniejszego zalgcznika;

(iii) w tym kontekscie nie stosuje si¢ zadnych wymogdéw zwigzanych z faza rozgrzewania;

(iv) jak opisano powyzej, badanie kalibracji niewspdlosiowosci przeprowadza si¢ w odniesieniu do co
najmniej 5 waznych przejazdow.

3.6.5. W wymienionych ponizej przypadkach przeprowadza si¢ nowe badanie niewspélosiowosci:
a) anemometr zostal zdemontowany z pojazdu;
b) anemometr zmienil swojg pozycje;
¢) w badaniu wykorzystano inny ciagnik lub samochéd cigzarowy;

d) zmieniono rodzine kabin.

3.7. Formularz dotyczacy badania

Poza rejestrowaniem modalnych danych pomiarowych przebieg badania dokumentuje si¢ w formularzu
zawierajacym co najmniej nastepujgce dane:

(i) ogolny opis pojazdu (aby uzyskal informacje o specyfikacjach, zob. dodatek 2 - Dokument
informacyjny);

(i) faktyczng maksymalng wysoko$¢ pojazdu ustalona zgodnie z pkt 3.5.3.1 ppkt (vii);
(ili) date i godzing rozpoczecia badania;

(iv) mase pojazdu mieszczacy si¢ w granicach +500 kg;

(v) poziom ci$nienia w oponach;

(vi) nazwy plikéw zawierajacych dane pomiarowe;

(vii) dokumentacje z przebiegu nieprzewidzianych zdarzen (zawierajaca informacje o godzinie zdarzenia
i liczbie odcinkéw pomiarowych), np.:

— przejazd w bliskiej odleglosci od innego pojazdu;

— wykonanie manewréw w celu uniknigcia wypadku, bledy przy prowadzeniu pojazdu;

— bledy techniczne;
— bledy pomiarowe.
3.8. Przetwarzanie danych
3.8.1.  Zarejestrowane dane synchronizuje si¢ i dopasowuje do rozdzielczosci czasowej wynoszacej 100 Hz, stosujac

metode Sredniej arytmetycznej, metode najblizszego sgsiada albo metode interpolacji liniowe;.

3.8.2.  Wszystkie zarejestrowane dane sprawdza si¢ pod katem jakichkolwiek bledéw. Danych pomiarowych nie
bierze si¢ pod uwage na kolejnych etapach procedury w nastepujacych przypadkach:

— zbiory danych staly si¢ niewazne w rezultacie zdarzen, do ktérych doszlo w trakcie pomiaru (zob. pkt 3.7
ppkt (vii));

— w trakcie dokonywania pomiaru na odcinkach pomiarowych doszlo do nasycenia przyrzadu (np. silne
podmuchy wiatru, ktére mogly doprowadzi¢ do nasycenia sygnalu anemometruy);

— przy dokonywaniu pomiaréw doszlo do przekroczenia dopuszczalnych wartosci granicznych odchylenia
urzadzenia do pomiaru momentu obrotowego.

3.8.3.  Przy dokonywaniu oceny wynikow zarejestrowanych w trakcie badania przy stalej predkosci nalezy stosowal
najnowsza dostepng wersje narzedzia do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza. Poza
opisanymi powyzej dzialaniami w zakresie przetwarzania danych narzedzie do wstepnego przetwarzania
danych dotyczacych oporu powietrza przeprowadza wszystkie etapy oceny, uwzgledniajac kontrole waznosci

(z wyjatkiem wymienionych powyzej).
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3.9. Dane wejSciowe na potrzeby narzedzia do obliczania poziomu zuzycia energii przez pojazd i narzedzia
dotyczacego oporu powietrza

W wymienionych ponizej tabelach przedstawiono wymagania w zakresie rejestrowania danych pomiarowych
i przygotowawczego przetwarzania danych w celu ich wprowadzenia do narzedzia do wstepnego przetwa-
rzania danych dotyczacych oporu powietrza:

Tabela 2 dotyczaca pliku zawierajacego dane o pojezdzie

Tabela 3 dotyczaca pliku zawierajacego dane o warunkach otoczenia

Tabela 4 dotyczaca pliku zawierajacego informacje o konfiguracji odcinka pomiarowego
Table 5 dotyczgca pliku zawierajacego dane pomiarowe

Tabela 6 dotyczaca plikéw zawierajacych dane o profilu wysokosci bezwzgledniej (fakultatywne dane
wejsciowe)

W dokumentacji technicznej dotyczacej narzedzia do obliczania poziomu zuzycia energii przez pojazd
i narzedzia dotyczacego oporu powietrza zawarto szczegélowy opis zadanych formatéw danych, plikéw
wejSciowych i zasad przeprowadzania oceny. Dane przetwarza si¢ zgodnie z przepisami pkt 3.8 niniejszego
zalacznika.

Tabela 2

Dane wejSciowe na potrzeby narzedzia do wstgpnego przetwarzania danych dotyczacych oporu
powietrza — plik zawierajacy dane o pojezdzie

Dane wejiciowe Jednostka Uwagi

Kod grupy pojazdéw [-] 1-17 w przypadku samochodéw cigzarowych

Wskazanie, czy pojazd byl poddawany pomiarom bez przy-
Konfiguracja pojazdu z przy- czepy (dane wejSciowe ,Nie”) czy z przyczepa, tj. w ukladzie
czepg samochéd cigzarowy — przyczepa lub ciggnik — naczepa (dane
wejSciowe ,Tak”)

Masa prébna pojazdu [ke] Faktyczna masa w trakcie pomiarow

Masa catkowita pojazdu w przypadku pojazdu sztywnego lub

Masa catkowita pojazdu [ke] ciagnika (bez przyczepy lub naczepy)

Przelozenie osi [-] Przelozenie osi () (2)

Przelozenie przy jezdzie z wy-
soka predkoscia

PrzeloZenie biegu stosowanego w trakcie badania przy wyso-
kiej predkosci ()

Przelozenie przy jezdzie z niska
predkoscig

Przelozenie biegu stosowanego w trakcie badania przy niskiej
predkosci (1)

Wysoko$¢ polozenia anemome- Wysoko$¢ nad podlozem, na ktérej znajduje si¢ punkt pomia-

tru [m] rowy zamontowanego anemometru
- Maksymalna wysoko$¢ pojazdu ustalona zgodnie z pkt
Wysoko$¢ pojazdu [m] 3.5.3.1 ppke (vii)
Przekladnia manualna lub automatyczna: ,MT_AMT”
Typ skrzyni biegéw [-] Przekladnia automatyczna z przemiennikiem momentu obro-

towego: ,AT”

[ken/h] Maksymalna predkosé, z jaka pojazd mozna w praktyce pro-

Maksymalna predkosc pojazdu wadzi¢ po torze badawczym (%)

(") Specyfikacja przelozen przektadni co najmniej z dokladnoscig do 3 miejsc po przecinku.

Jezeli sygnal dotyczacy predkosci obrotowej kola jest przesytany do narzedzia do wstepnego przetwarzania danych doty-
czacych oporu powietrza (wariant dla pojazdéw wyposazonych w przemienniki momentu obrotowego, zob. pkt 3.4.3),
przelozenie ustala si¢ na poziomie ,1 000”.

(}) dane wejSciowe nalezy dostarczy¢ wylacznie w przypadku, gdy warto$¢ jest nizsza niz 88 km/h.

S
N
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Tabela 3

Dane wejSciowe na potrzeby narzedzia do wstgpnego przetwarzania danych dotyczacych oporu
powietrza — plik zawierajacy dane o warunkach otoczenia

Identyfikator Czestotliwos¢ dokony-
Sygnat kolumny w pliku Jednostka estott . 4 Uwagi
sl wania pomiaru
wejsciowym
[s] od poczatku
Czas <t> dnia (pierwszy — —
dzien)
Temperatura o Stacjonarna stacja
emperatu <t_amb_stat> [°C] 9 , Stac)
otoczenia meteorologiczna
Co najmniej 1 US| g onma stacia
Cisnienie otoczenia <p_amb_stat> [mbar] redniona wartos¢ ) - Staq
. meteorologiczna
co 6 minut
Wzgledna wilgotnosé Stacjonarna stacja
8¢ 8 <rh_stat> [%]; )  Stac)
powietrza meteorologiczna
Tabela 4

Dane wejSciowe na potrzeby narzedzia do obliczania poziomu zuzycia energii przez pojazd
i narzedzia dotyczacego oporu powietrza — plik zawierajagcy informacje o konfiguracji odcinka
pomiarowego

Dane wejsciowe

Jednostka

Uwagi

Wyslanie sygnatu uruchamiaja-
cego

[-]

1 = sygnal uruchamiajgcy zostal wyslany; 0 =
sygnal uruchamiajacy nie zostal wystany;

Numer identyfikacyjny odcinka
pomiarowego

numer identyfikacyjny przypisany przez uzyt-
kownika

Numer identyfikacyjny kierunku
jazdy

numer identyfikacyjny przypisany przez uzyt-
kownika

Pozycja

Pozycja odcinka pomiarowego

Dlugo$¢ odcinka pomiarowego

Szeroko$¢ geograficzna punktu
poczatkowego odcinka

Dlugo$¢ geograficzna punktu
poczatkowego odcinka

Szeroko$¢ geograficzna punktu
konicowego odcinka

Dlugo$¢ geograficzna punktu
konicowego odcinka

Stopnie dziesigtne lub
minuty dziesigtne

standardowy GPS, jednostka — stopnie dziesigtne:

co najmniej pie¢ cyfr po przecinku

standardowy GPS, jednostka — minuty dziesigtne:
co najmniej trzy cyfry po przecinku

DGPS, jednostka — stopnie dziesigtne:

co najmniej siedem cyfr po przecinku

DGPS, jednostka — minuty dziesietne:

co najmniej pig¢ cyfr po przecinku

Sciezka lub nazwa pliku zawie-
rajacego dane o wysokosci bez-
wzglednej

wymagane wylacznie na potrzeby badan przy
stalej predkosci (niewymagane w przypadku ba-
dania niewspoélosiowosci) i wylacznie w przy-
padku, gdy zastosowano korekte wysokosci bez-
wzglednej.
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Tabela 5

Dane wejSciowe na potrzeby narzedzia do wstgpnego przetwarzania danych dotyczacych oporu
powietrza - plik zawierajacy dane pomiarowe

Identyfikator Czgstotliwosé
Sygnat kolumny w pliku | Jednostka dokonywania Uwagi
wejéciowym pomiaru
[s] od po- stala czestotliwo$¢ wynoszaca 100
PO’ Hz; sygnat czasu wykorzystywany na
czatku dnia

Czas <t> ; 100 Hz potrzeby korelacji z danymi dotycza-

(pierwszego . d by k
dnia) cymi pogody oraz na potrzeby kon-
troli czestotliwosci

Szerokos¢ standardowy GPS, jednostka — stop-

geograficzna <lat> nie dziesietne:

w systemie (D) L, .

GPS co najmniej pigé cyfr po przecinku
standardowy GPS, jednostka — mi-
nuty dziesigtne:

Stopnie s :
dziesietne GPS: » 4 Hz | co najmniej trzy cyfry po przecinku

Dlugoéé lub minuty | pGPS: > 100 Hz | DGPS, jednostka — stopnie dzie-

geograficzna <lone> dziesigtne sigtne:

w systemie (D) & co najmniej siedem cyfr po prze-

GPS cinku
DGPS, jednostka — minuty dzie-
sietne:
co najmniej pie¢ cyfr po przecinku

Pozycja zgodnie

z systemem (D) <hdg> ] > 4 Hz

GPS

Predko$¢ zgodnie

z systemem DGPS <v_veh_GPS> [km/h] > 20 Hz

P nieprzetworzony sygnat z osi przed-

Predko$é pojazdu | <v_veh_CAN> [km/h] > 20 Hz ni¢j wystany przez magistrale CAN

Predkos¢ < air> [m]s] s 4 He dane nieprzetworzone (odczyt przy-

powietrza = = rzadu)
dane nieprzetworzone (odczyt przy-

Kat naplywu (beta) | <beta> [] > 4 Hz rzadu); ,180 " oznacza wlot powie-
trza od przodu

Predkosé predkos¢ obrotowa na wale Cardana

obrotowa s’il’nika <n_eng> lub dla pojazdéw wyposazonych w prze-

lub predkosé <n card> [obr./min] > 20 Hz miennik  momentu  obrotowego,
obrotowa walu - ktéry nie zostat zablokowany w trak-

Cardana cie badania przy niskiej predkosci

Urzadzenie do

pomiaru momentu

obrotowego (lewe <tq_I> [Nm] > 20 Hz

kolo)

Urzadzenie do

pomiaru momentu | _ tq > [Nm] > 20 Hz

obrotowego = -

(prawe kolo)

Temperatura

otoczenia na <t_amb_veh> [°C] >1Hz

pojezdzie
sygnal  fakultatywny; —wymagany

Sygnal w przypadku, gdy odcinki pomia-

uruchamiajacy <trigger> [-] 100 Hz rowe identyfikuje si¢ za pomocg os-

fon optyczno-elektronicznych (wa-
riant ,trigger_used=1")
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Identyfikator Czgstotliwosé
Sygnat kolumny w pliku | Jednostka dokonywania Uwagi

wejsciowym pomiaru

Temperatura

podloza <t_ground> [°C >1Hz

badawczego

Waznoéé <valid> [ . sygnal  fakultatywny  (1=wazny;

O=niewazny);
Tabela 6

3.10.1.

3.10.1.1.

Dane wejSciowe na potrzeby narzedzia do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu

powietrza — plik zawierajacy dane o profilu wysokosci bezwzglednej

Dane wejSciowe Jednostka Uwagi

Szeroko$¢ geograficzna

jednostka — stopnie dziesigtne:

Stopnie dziesi¢tne | co najmniej siedem cyfr po przecinku

Dlugo$¢ geograficzna

lub minuty dzie-

sigtne jednostka — minuty dziesigtne:

co najmniej pig¢ cyfr po przecinku

Wysoko$¢ bezwzgledna

[m]

co najmniej dwie cyfry po przecinku

Kryteria waznoéci

W ponizszych punktach przedstawiono kryteria, ktére nalezy spetni¢, aby narzedzie do wstepnego przetwa-
rzania danych dotyczacych oporu powietrza wygenerowato wazne wyniki.

Kryteria wazno$ci badania przy stalej predkosci

Narzedzie do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza przyjmuje zbiory danych zarejes-
trowane w trakcie badania przy stalej predkosci, jezeli spelniono nastepujace kryteria waznosci:

(i)
(ii)

Srednia predko$¢ pojazdu mieszczgca si¢ w granicach okre$lonych w pket 3.5.2;

temperatura otoczenia mieszczaca si¢ w granicach okre$lonych w pkt 3.2.2. Narzedzie do wstgpnego
przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza sprawdza spelnienie tego kryterium na podstawie
odczytu dotyczacego temperatury otoczenia zmierzonej na pojezdzie;

temperatura podloza badawczego mieszczaca si¢ w granicach okreslonych w pkt 3.2.3;

wazne warunki dotyczace $redniej predkosci wiatru zgodnie z pkt 3.2.5 ppkt (i);

wazne warunki dotyczace predkosci podmuchéw wiatru zgodnie z pkt 3.2.5 ppkt (ii);

wazne warunki dotyczace Sredniego kata odchylenia kierunkowego zgodnie z pkt 3.2.5 ppkt (iii);
spelnione kryteria stabilnosci dotyczace predkosci pojazdu:

Badanie przeprowadzane przy niskiej predkosci:

(vlms,uvrg - 015 km/h) S vlm,uvrg < (vlmx’avrg + 015 km/h)

gdzie:

Vimsang = $rednia predkos¢ pojazdu na poszczegdlnych odcinkach pomiarowych [km/h]

Vimang = centralna $rednia kroczaca predkosci pojazdu przy podstawie czasu wynoszacej X,
sekund [km/h]

X, = czas potrzebny na przejechanie 25 m przy biezacej predkosci pojazdu [s]
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(viii)

(ix)

(xi)

Badanie przeprowadzane przy wysokiej predkosci:
(vth,ﬂVYg - 0’3 km/h) S th,avrg S (vhms,avrg + 0;3 km/h)

gdzie:
Vimsang = §rednia predko$¢ pojazdu na poszczegdlnych odcinkach pomiarowych [kmj/h]
Vimang = centralna $rednia kroczaca predkosci pojazdu w czasie 1 s [kmj/h]

spelnione kryteria dotyczace momentu obrotowego pojazdu:

Badanie przeprowadzane przy niskiej predkosci:

(Tlms,avrg - Tgrd) X Ov7 S (Tlm,awg - Tgrd) S (Tlms,avrg - Tgrd) X 173

Tou = Foraamg X Tignang
gdzie:
ms.ang = §rednia z wartosci T, na poszczegdlnych odcinkach pomiarowych
T = §redni moment obrotowy spowodowany sila zwigzang z nachyleniem
- = §rednia sita zwigzana z nachyleniem na odcinku pomiarowym
Timang = $rednia warto$¢ promienia efektywnego toczenia na odcinku pomiarowym (wzér zostal
podany w ppkt (ix)) [m]
Tom = T,+T,; suma skorygowanych wartos$ci momentu obrotowego kofa lewego i prawego [Nm]
L p— = centralna Srednia kroczgca z wartoéci T, przy podstawie czasu wynoszacej X, sekund
X, = czas potrzebny na przejechanie 25 m przy biezacej predkosci pojazdu [s]

Badanie przeprowadzane przy wysokiej predkosci
(Thms,avrg _Tgrd) x 0,8 < (Thm,uvrg _Tgrd) < (Thms,avrg _Tgrd) x 1,2

gdzie:
s ang = §rednia z wartosci T,,, na poszczegdlnych odcinkach pomiarowych [Nm]
Tou = §redni moment obrotowy spowodowany sila zwigzang z nachyleniem (zob. badanie
przeprowadzane przy niskiej predkosci) [Nm]
Tom = T,+T, suma skorygowanych wartoici momentu obrotowego kola lewego i prawego
[Nm]
| — = centralna $rednia kroczacg z wartoéci T,,, w czasie 1 s [Nm];

prawidlowa pozycja pojazdu przy przejezdzie przez odcinek pomiarowy (< 10° odchylenia od docelowej
pozycji wyznaczonej dla badania przy niskiej predkosci, badania przy wysokiej predkosci i badania
niewspdtosiowosci);

odleglo$¢ przejechana w ramach odcinka pomiarowego obliczona na podstawie skalibrowanej predkosci
pojazdu nieodbiegajaca od docelowej odleglosci o wigcej niz 3 metry (dotyczy badania przy niskiej
predkosci i badania przy wysokiej predkosci);

kontrola wiarygodnosci predkosci obrotowej silnika lub predkosci obrotowej watu Cardana, w zaleznosci
od tego, ktora z tych predkosci obrotowych ma zastosowanie:

Kontrola predkosci obrotowej silnika dokonywana w ramach badania przy wysokiej predkosci:

(ths,avrg -03) (ths,avrg +0,3)

30 igear ’ iaxle ’ 30 igear ’ iaxle ’

6 6
. (1-2%) < Meng, 15 < * (14+2%)
TdynrefHS = T TdynrefHS = T
. . Vhms, avry
30 - dgegr  Tgyle -
. B gear * Laxle 36
dmag Neng,avrg = T
1 n
TiynrefHS = ; Z Tayn,avrgj
=1
gdzie:
far = przelozenie biegu wybranego w ramach badania przy wysokiej predkosci [-]

przetozenie osi [-]

-
1

axle
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= §rednia predko$¢ pojazdu (na odcinku pomiarowym w trakcie badania przy wysokiej
predkosci) [km/h]

Meng 15 = centralna $rednia kroczaca predkosci obrotowej silnika (odcinek pomiarowy przy
wysokiej predkosci) w czasie 1 s [obr./min]

vhms,uvrg

Timang = érednia.wartoéc'. promienia e.fc.zktywneg,o. toczenia na jednym odcinku pomiarowym
w trakcie badania przy wysokiej predkosci [m]
TomrefHs = referencyjna warto§¢ promienia efektywnego toczenia obliczona na podstawie

wszystkich waznych pomiaréw dokonanych na odcinkach pomiarowych w trakcie
badania przy wysokiej predkosci (liczba = n) [m]

Kontrola predkosci obrotowej silnika w trakcie badania przy niskiej predkosci:

(Vlms,avrg -05) (Vlms,avrg +0,5)

30 - igear “ igye - 30 - igear “ igye -

3,6 3,6
'(1_2%)§"eng,ﬂoat§ ~(1+2%)
TdynrefLS1/L52 T TdynrefLS1/L52 T
, . Vims,avry
30 - igear * gyle - Tt
. B gear * taxle 36
dmavg Neng,avrg * T
l n
rdyn,ref,LSl/LSZ - ; Z rdyn,avrg,)'
j=1

gdzie:
Hear = przelozenie biegu wybranego w ramach badania przy niskiej predkosci [-]
Toe = przelozenie osi [-]
Vinsang = §rednia predko$¢ pojazdu (na odcinku pomiarowym w trakcie badania przy niskiej

predkosci) [kmj/h]
Mo float = centralna $rednia kroczaca predkosci obrotowej silnika przy podstawie czasu

wynoszacej X, (na odcinku pomiarowym w trakcie badania przy niskiej predkosci)

[obr./min]
X, = czas potrzebny na przejechanie 25 m przy niskiej predkosci [s]
Timang = $rednia warto$¢ promienia efektywnego toczenia na jednym odcinku pomiarowym

w trakcie badania przy niskiej predkosci [m]
T ymrefLs1/L52 = referencyjna warto§¢ promienia efektywnego toczenia obliczona na podstawie

wszystkich waznych pomiaréw dokonanych na odcinkach pomiarowych w trakcie
pierwszego lub drugiego badania przy niskiej predkosci (liczba = n) [m]

Kontrole wiarygodno$ci momentu obrotowego walu Cardana przeprowadza si¢ metodg analogowa,
w ramach ktérej n,,, ;. zastepuje sie n,,,; (centralna Srednia kroczaca wartoéci predkosci obrotowej watu
Cardana na odcinku pomiarowym w trakcie badania przeprowadzanego przy wysokiej predkosci
w czasie 1 s), 1, q,, Zastepuje si¢ n,,,q,, (centralna Srednia kroczaca wartosci predkosci obrotowej watu
Cardana na odcinku pomiarowym w trakcie badania przeprowadzanego przy niskiej predkosci i przy
podstawie czasu wynoszacej X, sekund), a i, przyjmuje wartos¢ 1.

‘gear

(xii) konkretna cze$¢ danych pomiarowych nie zostala oznaczona jako ,niewazna” w pliku wejSciowym
narzedzia do wstgpnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza.

3.10.1.2. Narzedzie do wstgpnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza wyklucza pojedyncze zbiory
danych z oceny w przypadku nieréwnej liczby zbioréw danych dotyczacych okreslonej kombinacji odcinkéw
pomiarowych i kierunku jazdy podczas pierwszego i drugiego badania przy niskiej predkosci. W takim
przypadku wykluczone zostajg pierwsze zbiory danych z przebiegu z niska predkoscia obejmujacego wyzsza
liczba zbioréw danych.

3.10.1.3. Narzedzie do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza wyklucza pojedyncze
kombinacji odcinkéw pomiarowych i kierunkéw jazdy z oceny, jezeli:

(i) nie jest dostgpny wazny zbiér danych z badania 1 przy niskiej predkosci lub badania 2 przy niskiej
predkosci;

(ii) dostgpne sa mniej niz dwa wazne zbiory danych z badania przy wysokiej predkosci.

3.10.1.4. Za pomocg narzedzia do wstgpnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza cale badanie przy
stalej predkosci uznaje si¢ za niewazne w nastgpujacych przypadkach:

(i) wymagania dotyczace toru badawczego, opisane w pkt 3.1.1, nie zostaly spelnione;
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(i) dostepnych jest mniej niz 10 zbioréw danych dla poszczegblnych pozycji (badanie przy wysokiej
predkosci);

(ili) dostepnych jest mniej niz 5 waznych zbioréw danych dla poszczegdlnych pozycji (badanie kalibracji
niewspotosiowosci);

(iv) wspolczynniki oporu toczenia w odniesieniu do pierwszego i drugiego badania przy niskiej predkosci

réznig sic o ponad 0,40 kgft. Kryterium to sprawdza si¢ oddzielnie dla kazdej kombinacji odcinka
pomiarowego i kierunku jazdy.

3.10.2. Kryteria waznosci badania niewspélosiowosci

3.10.2.1. Narzedzie do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza akceptuje zbiory danych
zapisane podczas badania niewspdlosiowosci, jezeli spelnione sa nastepujace kryteria waznosci:

(i) $rednia predko$¢ pojazdu miesci sie w zakresie kryteriow okreslonych w pkt 3.5.2 dla badania przy
wysokiej predkosci;

(i) wazne warunki dotyczace $redniej predkosci wiatru zgodnie z pkt 3.2.5 ppkt (i);
(iti) wazne warunki dotyczace predkosci podmuchéw wiatru zgodnie z pkt 3.2.5 ppke (ii);
(iv) wazne warunki dotyczace $redniego kata odchylenia kierunkowego zgodnie z pkt 3.2.5 ppkt (iii);

(v) speione kryteria stabilnosci dotyczace predkosci pojazdu:

(vhms,avrg -1 km/h) S vhm,avrg S (ths,avrg + 1 km/h)

gdzie:
Vimsang = §rednia predko$¢ pojazdu na poszczegdlnych odcinkach pomiarowych [km/h]
Vimang = centralna $rednia kroczaca predkosci pojazdu w czasie 1 s [km/h].

3.10.2.2. Za pomocg narzedzia do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza dane z pojedynczego
odcinka pomiarowego uznaje si¢ za niewazne w nastepujacych przypadkach:

(i) Srednie predkosci pojazdu ze wszystkich waznych zbioréw danych z kazdego kierunku jazdy réznia si¢
o ponad 2 km/h;

(ii) dostepnych jest mniej niz 5 zbioréw danych dla poszczegdlnych pozycji.

3.10.2.3. Za pomocg narzedzia do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza cale badanie
niewspolosiowosci uznaje si¢ za niewazne w przypadku braku waznych wynikéw dotyczacych pojedynczego
odcinka pomiarowego.

3.11. Oswiadczenie dotyczace warto$ci oporu powietrza

Warto$¢ podstawowa w odniesieniu do o$wiadczenia dotyczgcego wartosci oporu powietrza jest koncowym
wynikiem C, - A, (0) obliczonym przez narzedzie do wstepnego przetwarzania danych dotyczacych oporu
powietrza. Wnioskodawca ubiegajacy si¢ o wydanie $wiadectwa podaje warto$¢ C, - A, Ktora miesci sie
w zakresie od tej warto$ci do wyzszej od C; - A, (0) o maksymalnie +0,2 m2. Tolerancja ta uwzglednia
niepewno$¢ zwigzang z wyborem pojazdéw macierzystych jako najgorszy przypadek ze wszystkich badanych
cztonkéw rodziny. Warto$¢ C; - A, Stanowi informacje wejsciowa wykorzystywana przez narzedzie
symulacyjne i warto$¢ odniesienia wykorzystywang podczas badania zgodnosci certyfikowanych wilasciwosci
powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa.

Wiecej rodzin o réznych zadeklarowanych wartosciach C, - A, mozna utworzy¢ na podstawie pojedynczej
zmierzonej wartosci C, - A, (0), o ile spelnione sg przepisy dotyczace rodziny zgodnie z pkt 4 dodatku 5.
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Zawiadomienie dotyczace:
— udzielenia () Pieczeé urzedowa

— rozszerzenia (1)

Dodatek 1

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

SWIADECTWO DOTYCZACE WEASCIWOSCI POWIAZANYCH Z EMISJAMI CO, I ZUZYCIEM PALIWA
W ODNIESIENIU DO RODZINY OPORU POWIETRZA

— odmowy udzielenia (1)

— cofniecia (1)

Swiadectwa dotyczacego wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do rodziny oporu
powietrza zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) 2017/2400

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 0Statnio ZMIEMIONE ............cciiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieie et

Numer certyfikacji:

Skrot:

Powdd rozszerzenia:

SEKCJA I
0.1. Marka (nazwa handlowa producenta):
0.2. Typ | rodzina nadwozia pojazdéw i pojazdéw podobnych w zakresie oporu powietrza (w stosownych
przypadkach):
0.3.  Czlonek rodziny nadwozia pojazdéw i oporu powietrza (w przypadku rodziny)
0.3.1. Nadwozie pojazdéw i opér powietrza w pojezdzie macierzystym
0.3.2. Typy nadwozia pojazd6éw i typy pojazdéw podobne w zakresie oporu powietrza w ramach rodziny
0.4.  Sposéb identyfikacji typu, jesli jest oznaczony:
0.4.1. Umiejscowienie oznakowania:
0.5. Nazwa i adres producenta:
0.6. W przypadku czeéci i oddzielnych zespoléw technicznych umiejscowienie i sposéb umieszczenia znaku certyfiku-
jacego WE:
0.7. Nazwa i adres zakladu montazowego (zaktadéw montazowych):
0.9. Nazwa i adres przedstawiciela producenta (w stosownych przypadkach)
SEKCJA II
1. Informacje dodatkowe (w stosownych przypadkach): zob. addendum
2. Organ udzielajgcy homologacji odpowiedzialny za przeprowadzenie badan:
3. Data sprawozdania z badan:
4. Numer sprawozdania z badan:
5. Uwagi (w stosownych przypadkach): zob. addendum
6. Miejscowosé:
7. Data:
8. Podpis:
Zakgczniki:

Pakiet informacyjny. Sprawozdanie z badar.
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Dodatek 2

Dokument informacyjny dotyczacy nadwozia pojazdéw i oporu powietrza

Nr karty opisu: Wydanie:
od:

Zmiana:

zgodnie z ...

typem lub rodzing nadwozia pojazdéw i pojazdéw podobnych w zakresie oporu powietrza (w stosownych
przypadkach):

Uwaga ogélna: W odniesieniu do danych wejSciowych zawartych w narzedziu sluzagcym do obliczania po-
ziomu zuZycia energii przez pojazd nalezy okre$li¢ format pliku elektronicznego, ktéry mozna wykorzystaé
do importowania danych do narzedzia stuzacego do obliczania poziomu zuzycia energii przez pojazd. Dane
wej$ciowe zawarte w narzedziu stluzacym do obliczania poziomu zuzycia energii przez pojazd mogg réznié
si¢ od danych wymaganych w dokumencie informacyjnym i na odwrét (nalezy okresli¢). Plik danych jest
szczegélnie potrzebny w przypadkach, gdy konieczne jest przetworzenie duzej iloci danych takich jak
mapy sprawnosci (rgczne przenoszenie | wprowadzanie danych wejSciowych nie jest konieczne).

0.0. INFORMACJE OGOLNE

0.1. Nazwa i adres producenta

0.2. Marka (nazwa handlowa producenta):

0.3. Typ nadwozia pojazdu i oporu powietrza (w stosownych przypadkach rodzina):

0.4. Nazwa lub nazwy handlowe (o ile wystgpuja):

0.5. Sposdb identyfikacji typu, jezeli oznaczono na pojezdzie:

0.6. W przypadku czesci i oddzielnych zespotéw technicznych, umiejscowienie i sposéb umieszczenia znaku certyfiku-

jacego:

0.7. Nazwa i adres zakladu montazowego (zakladow montazowych):

0.8. Nazwa i adres przedstawiciela producenta:
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PODSTAWOWE WLASCIWOSCI NADWOZIA PO]AZDf)W 1 PO]AZDOW PODOBNYCH W ZAKRESIE
OPORU POWIETRZA (W POJAZDACH MACIERZYSTYCH)

CZESC 1

Typy w obrebie rodziny nadwozia pojazdéw i oporu powietrza

Konfiguracja pojazdu macierzystego

1.0. SZCZEGOLOWE INFORMACJE DOTYCZACE OPORU POWIETRZA

1.1.0. | POJAZD

1.1.1. Grupa pojazdéw cigzkich zgodnie ze schematem emisji CO, przez po-
jazdy ciezkie

1.2.0. Model pojazdu

1.2.1. Konfiguracja osi

1.2.2. Maksymalna masa catkowita pojazdu

1.2.3. Linia kabiny

1.2.4. Szeroko$¢ kabiny (maksymalna warto$¢ w kierunku Y)

1.2.5. Dlugo$¢ kabiny (maksymalna warto$¢ w kierunku X)

1.2.6. Wysoko$¢ dachu

1.2.7. Rozstaw osi

1.2.8. Wysokos¢ kabiny nad rama

1.2.9. Wysoko$¢ ramy

1.2.10. | Akcesoria lub dodatki aerodynamiczne (np. spojler dachowy, przedtu-
zacz boczny, ostony boczne, spojlery naroznikowe)

1.2.11. | Rozmiary opon na osi przedniej

1.2.12. | Rozmiary opon na osiach napedzanych

1.3. Specyfikacja nadwozia (zgodnie z definicjg standardowego nadwozia)

1.4. Specyfikacje naczepy (przyczepy) (zgodnie ze specyfikacja standardowe;j
naczepy (przyczepy))

1.5. Parametr okreslajacy rodzing zgodnie z opisem wnioskodawcy (kryteria

dotyczace pojazdu macierzystego i odbiegajace kryteria dotyczace ro-
dziny)
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WYKAZ ZALACZNIKOW

Nr Opis Data wydania

1 Informacje dotyczace warunkéw badania

Zalacznik 1 do dokumentu informacyjnego

Informacje dotyczace warunkéw badania (w stosownych przypadkach)

Tor badawczy, na ktérym prowadzono badania:

Calkowita masa pojazdu podczas pomiaru [kg]:

Maksymalna wysokos$¢ pojazdu podczas pomiaru [m]:

Srednie warunki otoczenia podczas pierwszego badania przy niskiej predkosci [°C]:
Srednia predkos¢ pojazdu podczas badar przy wysokiej predkosci [km/h]:

Iloczyn wspoétczynnika oporu powietrza (C,) i powierzchni przekrojowej (A,) dla zerowych warunkéw
z bocznym wiatrem C,A_(0) [m2]:

Iloczyn wspétczynnika oporu powietrza (C,) i powierzchni przekrojowej (A,) dla $rednich warunkéw
z bocznym wiatrem podczas badania przy stalej predkosci C,A_(B) [m?]:

Sredni kat odchylenia kierunkowego podczas badania przy stalej predkosci 8 [°]:

Zadeklarowana warto$¢ oporu powietrza C, - A ... [m?]:
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Dodatek 3

Wymagania dotyczace wysokosci pojazdu

1. Pojazdy, w przypadku ktérych prowadzono badanie przy stalej predkosci zgodnie z sekcjg 3 niniejszego zalacznika,
muszg spelni¢ wymagania dotyczace wysokosci pojazdu przedstawione w tabeli 7.

2. Wysoko$¢ pojazdu nalezy okresli¢ w sposéb opisany w pkt 3.5.3.1 ppkt (vii).

3. Pojazdy nalezace do grup pojazdéw niewymienionych w tabeli 7 nie sg objete badaniem przy stalej predkosci.

Tabela 7
Wymagania dotyczace wysokosci pojazdu
Grupa pojazdéw minimalna wysoko$¢ pojazdu [m] maksymalna wysokos¢ pojazdu [m]
1 3,40 3,60
2 3,50 3,75
3 3,70 3,90
4 3,85 4,00
5 3,90 4,00

podobne wartosci jak w przypadku pojazdéw sztywnych przy tej samej mak-
9 symalnej masie catkowitej pojazdu

(grupa 1, 2, 3 lub 4)

10 3,90 4,00
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Dodatek 4

Konfiguracje standardowych rodzajéw nadwozia i naczep

1. Pojazdy, w przypadku ktérych prowadzono badanie przy stalej predkosci zgodnie z sekcjg 3 niniejszego zalacznika,
muszg spelni¢ wymagania dotyczace standardowych rodzajéow nadwozia i standardowych naczep, ktére opisano
w niniejszym dodatku.

2. Stosowane standardowe nadwozie lub naczepg¢ okresla si¢ na podstawie tabeli 8.

Tabela 8

Przyporzadkowanie standardowych rodzajow nadwozia i naczep do badania przy stalej predkosci

Grupa pojazdéw Standardowe nadwozie lub standardowa naczepa
1 Bl
2 B2
3 B3
4 B4
5 ST1

w zaleznosci od maksymalnej masy catkowitej pojazdu:

7,5-10t: B1
9 >10-12t: B2
>12-16t: B3
>16t: B5
10 ST1

3. Standardowe rodzaje nadwozia B1, B2, B3, B4 i B5 s3 konstruowane jako nadwozie ze sztywng karoserig zgodnie
z konstrukcja suchego pojemnika. Sa one wyposazone w dwie pary drzwi tylnych, bez jakichkolwiek drzwi
bocznych. Standardowe rodzaje nadwozia nie s3 wyposazone w platformy zaladunkowe, przednie spojlery ani ostony
boczne stuzace do zmniejszenia oporu aerodynamicznego. Specyfikacje standardowych rodzajéow nadwozia
przedstawiono w:
tabeli 9 dotyczacej standardowego nadwozia typu ,B1”
tabeli 10 dotyczacej standardowego nadwozia typu ,B2”
tabeli 11 dotyczacej standardowego nadwozia typu ,B3”
tabeli 12 dotyczacej standardowego nadwozia typu ,B4”

tabeli 13 dotyczacej standardowego nadwozia typu ,B5”Oznaczenia masy podane w tabelach 9-13 nie podlegaja
kontroli pod katem oporu powietrza.

4. Wymagania dotyczace typu i podwozia standardowej naczepy ST1 podano w tabeli 14. Specyfikacje podano w tabeli
15.

5. Wszystkie wymiary i masy bez wyraznie okrelonych zakreséw tolerancji sg zgodne z dodatkiem 2 do zalgcznika 1
do rozporzadzenia nr 1230/2012/WE (tj. mieszczg si¢ w granicach 3 % wartosci docelowej).
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Tabela 9
Specyfikacja standardowego nadwozia typu ,B1”
S Wymi t .
Specyfikacja Jednostka Ynzii{eizygg) reny Uwagi
Dlugos¢ [mm] 6 200
Szeroko$¢ [mm] 2 550 (-10)
skrzynia: wysoko$¢ zewnetrzna: 2 560
Wysokoé¢ [mm] 2 680 (£10) yima: wy €
belka podtuzna: 120
Promiel naroza na polaczeniu -
boku i dachu ze $ciang czotowa [mm] >0-80
Promiefi naroza na polaczeniu -
boku z plytg dachu [mm] >0-80
Pozostale naroza [mm] za}ama-ne.zgodme
z promieniem < 10
Masa [kg] 1 600 nie zostak.i sprawdzona podczas badania
oporu powietrza
Tabela 10
Specyfikacja standardowego nadwozia typu ,B2”
Specyfikacja Jednostka yngi{;:g;g reny Uwagi
Dlugos¢ [mm] 7 400
Szeroko$¢ [mm] 2 550 (-10)
skrzynia: wysoko$¢ zewnetrzna: 2 640
Wysokosé [mm] 2 760 (x10) yma: Wy €
belka podtuzna: 120
Promiel naroza na polaczeniu .
boku i dachu ze $ciang czotows [mm] >0-80
Promiefi naroza na polgczeniu -
boku z plytg dachu [mm] >0-80
Pozostale naroza [mm] za}ama.ne.zgodme
z promieniem < 10
Masa [kg] 1 900 nie zosta}g sprawdzona podczas badania
oporu powietrza
Tabela 11
Specyfikacja standardowego nadwozia typu ,B3”
S Wymi t .
Specyfikacja Jednostka yngi{eiz:gg) reny Uwagi
Dlugos¢ [mm] 7 450
ograniczenie prawne (96/53/WE
Szeroko$¢ [mm] 2 550 (-10) 8 P (96/53/WE)
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Specyfikacja Jednostka yngi{;::gg reny Uwagi
Wrsokodé (mm] 2 880 (£10) skrzynia: wysoko$¢ zewnetrzna: 2 760
mm t
Y belka podtuzna: 120
Promiefi naroza na polaczeniu
boku i dachu ze $ciang czotowsa [mm] >0-80
Promiel naroza na polaczeniu
boku z plyta dachu [mm] >0-80
Pozostate naroza [mm] za}ama.nevzgodnie
z promieniem < 10
Masa [ke] 5 000 nie zostala sprawdzona podczas badania
8 oporu powietrza
Tabela 12
Specyfikacja standardowego nadwozia typu ,B4”
Specyfikacja Jednostka ynzégeisﬁg rzny Uwagi
Dlugosé [mm] 7 450
Szeroko$¢ [mm] 2 550 (-10)
Wrsokodé mm] 2 980 (+10) skrzynia: wysoko$¢ zewnetrzna: 2 860
mm t
Y belka podtuzna: 120
Promiefi naroza na polaczeniu
boku i dachu ze $ciang czotowsg [mm] >0-80
Promieni naroza na polaczeniu
boku z plytg dachu [mm] >0-80
Pozostale naroza [mm] za}ama.ne'zgodnie
z promieniem < 10
Masa [kg] 5100 nie zostala sprawdzona podczas badania
8 oporu powietrza
Tabela 13
Specyfikacja standardowego nadwozia typu ,B5”
Specyfikacja Jednostka ynzi?){eizggg)t reny Uwagi
Dlugosé [mm] 7 820 wewnetrzna > 7 650
Sperokodé (mm] 2550 (-10) ograniczenie prawne (96/53/WE)
wewnetrzna > 2 460
Wrsokodé (mm] 2980 (+10) skrzynia: wysoko$¢ zewnetrzna: 2 860
mm t
Y belka podtuzna: 120
Promient naroza na polaczeniu [mm] 50-80
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T Wymiar zewnetrzny .
Specyfikacja Jednostka (tolerancja) Uwagi
Promiel naroza na polaczeniu
boku z plyta dachu [mm] >0-80
Pozostale naroza [mm] Za}ama-ne.zgodme
z promieniem < 10
Masa [kg] 5200 nie Zostaig sprawdzona podczas badania
oporu powietrza

Tabela 14

Konfiguracja typu i podwozia standardowej naczepy ,,ST1”

Typ przyczepy 3-osiowa naczepa bez osi kierujacej

Konfiguracja podwozia — Rama drabinowa miedzy koicami
— Rama pozbawiona pokrycia podlogowego

— 2 prety z kazdej strony jako urzadzenie zabezpieczajace przed wjechaniem pod
pojazd

— Urzadzenie zabezpieczajace przed wjechaniem pod tyt pojazdu (UPS)
— Uchwyt podtrzymujacy tylna lampe

— Bez skrzyni zawierajacej czesci

— Dwa kota zapasowe za trzecig osig

— Jeden zestaw narzedzi na koficu nadwozia przed urzadzeniem zabezpieczaja-
cym przed wjechaniem pod tyl pojazdu (lewa lub prawa strona)

— Fartuchy blotnika przed i za zespotem osi
— Zawieszenie pneumatyczne

— Hamulce tarczowe

— Rozmiar opony: 385/65 R 22.5

— Dwoje drzwi tylnych

— Bez drzwi bocznych

— Bez platformy zaladunkowe;j

— Bez spojlera przedniego

— Bez bocznych owiewek aerodynamicznych

Tabela 15

Specyfikacja standardowej przyczepy ,,ST1”

Specyfikacja Jednostka Wyngg;zggg rzny Uwagi
Dlugos¢ catkowita [mm] 13 685
Szeroko$¢ catkowita (szeroko$é
nadwozia) [mm] 2550 (- 10)
i . Maksymalna  pelna  wysokos¢ 4 000
Wysokos¢ nadwozia [mm] 2 850 ( 10) (96/53WE)
Wysokos¢ na catkowitej dlugosci specyfikacja
Pelna wysoko$§¢ przy braku la- naczepy, nieistotna, jezeli chodzi o sprawdza-
dunku [mm] 4000 (-10) nie wysokosci pojazdu podczas badania przy
statej predkosci
Wysokos§¢  sprzegla  przyczepy [mm] 1150 specyfikacja naczepy, ktdra nie podlega kon-
przy braku fadunku troli podczas badania przy stalej predkosci
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Specyfikacja Jednostka yngi{;:ggg reny Uwagi
Rozstaw osi [mm] 7 700
Odleglo$¢ miedzy osiami [mm] 1310 Zestaw 3-osiowy, 24t (96/53/WE)
. . promien: 2 040 (ograniczenie  prawne,
Zwis przedni [mm] 1685 96/53/WE)
) plaska $ciana z umocowaniami dla urzadzen
Sciana przednia przesylajacych powietrze sprezone i energie
elektryczng
zalamana zgodnie | sieczna kola ze sworzniem zwrotnicy jako
Czg$¢ przednia/boczna naroza [mm] z promieniami pasa | $rodkiem ipromieniem 2 040 (ograniczenie
i krawedzi < 5 prawne, 96/53/WE)
Pozostale naroza [mm] za}ama-ne.zgodme
z promieniem < 10
Wymiary  zestawu narzedzi [mm] 655 Tolerancja: £10 % wartosci docelowej
w pojazdach w osi x
Wymiary  zestawu narzedzi [mm] 445 Tolerancja: 5 % wartosci docelowe;j
w pojazdach w osi y
Wym.lary zestawu narzedzi [mm] 495 Tolerancja: +5 % wartosci docelowe;j
w pojazdach w osi z
Dhiooéé boczneoo zabezpiecze- 2 prety z kazdej strony zgodnie z regulami-
nia 8 8 p [mm] 3 045 nem EKG nr 73, seria poprawek 01 (2010 r.),
+[- 100 w zaleznosci od rozstawu osi
. Regulamin nr 73 EKG ONZ, seria poprawek
2
Profil preta [mm?] 100 x 30 01 (2010 )
Techniczna masa calkowita po- [kg] 39 000 zgodnie z podstawa prawng GVWR: 24 000
jazdu 8 (96/53/WE)
Cigzar wlasny pojazdu goto- nie zostala sprawdzona podczas badania
. [kg] 7 500 \
wego do jazdy oporu powietrza
Dopuszczalne obcigzenie osi [ke] 24 000 ograniczenie prawne (96/53/WE)
Techniczne obcigzenie osi [ke] 27 000 3x9 000
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Dodatek 5

Rodzina pojazdéw cigzarowych podobnych w zakresie oporu powietrza (rodzina oporu
powietrza)

1. Informacje ogdlne

Rodzina oporu powietrza charakteryzuje si¢ okreSlonymi parametrami konstrukcyjnymi i eksploatacyjnymi.
Parametry te muszg by¢ wspélne dla wszystkich pojazdéw danej rodziny. Producent moze okresli¢, ktoére pojazdy
naleza do jednej rodziny oporu powietrza, pod warunkiem ze spelnione sg kryteria dotyczace przynaleznosci
wyszczegblnione w pkt 4. Rodzina oporu powietrza musi by¢ homologowana przez organ udzielajacy
homologacji. Producent przedstawia organowi udzielajgcemu homologacji odpowiednie informacje dotyczace
oporu powietrza w odniesieniu do cztonkéw nalezacych do danej rodziny oporu powietrza.

2. Przypadki szczeg6lne

W niektorych przypadkach moze wystgpowaé interakcja miedzy parametrami. Fakt ten nalezy uwzgledni¢ w celu
zagwarantowania, ze w sklad rodziny pojazdéw wchodza wylgcznie pojazdy nalezace do tej samej rodziny oporu
powietrza. Producent identyfikuje takie przypadki i zglasza je organowi udzielajgcemu homologacji. Sytuacje taka
uwzglednia sie jako kryterium dla utworzenia nowej rodziny oporu powietrza.

Poza parametrami wymienionymi w pkt 4 producent moze wprowadzi¢ dodatkowe kryteria umozliwiajace
okreslenie rodzin o mniejszej liczbie cztonkéw.

3. Wszystkie pojazdy danej rodziny charakteryzuja si¢ taka sama wartoscig oporu powietrza co odpowiadajacy im
,pojazd macierzysty” rodziny. Warto§¢ oporu powietrza nalezy zmierzy¢ w pojezdzie macierzystym zgodnie
z procedurg badania przy stalej predkosci opisang w sekeji 3 gldéwnej czedci niniejszego zalgcznika.

4. Parametr definiujacy rodzing oporu powietrza:
4.1. Pojazdy nalezace do tej samej rodziny mozna podzieli¢ na grupy, o ile spelnione zostang nastepujace kryteria:
a) taka sama szeroko$¢ kabiny i nadwozia w bialej geometrii do stupka B i powyzej punktu obcasa, z wylaczeniem
dna kabiny (np. tunel silnika). Wszyscy czlonkowie rodziny mieszcza si¢ w granicach +10 mm wzgledem

pojazdu macierzystego;

b) taka sama wysoko$¢ dachu w pionie Z. Wszyscy czlonkowie rodziny mieszczg si¢ w granicach £10 mm
wzgledem pojazdu macierzystego;

¢) taka sama wysoko$¢ kabiny nad rama. Kryterium to uznaje si¢ za spelnione, jezeli roznica w wysokosci kabin
nad ramg miesci si¢ w granicach Z < 175 mm.

Spelnienie wymogéw dotyczacych pojecia rodziny nalezy wykazaé za pomocg danych CAD (projektowanie
wspomagane komputerowo).
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Rysunek 1

Definicja rodziny

Stala
Szkielet oy
konstrukcyjny WYSOKOSC

Wysokos¢ dachu

Geometria kabiny do stupka B

Cze$¢ kabiny nad rama definiuje
rodzing kabin

rézne konfiguracje podwozia
-

b Fiftnwneel |

=)
|
L

= Rieheiont |
N’
8

[ I
Tire Size 3 Tire Size

Tire Tolerance Tire Tolerance

4.2. W sklad rodziny oporu powietrza wchodzg czlonkowie objeci badaniem oraz konfiguracje pojazdéw, ktérych nie
mozna zbada¢ zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.

4.3. Czlonkowie rodziny objeci badaniem sg konfiguracjami pojazdéw, ktére spelniaja wymagania dotyczace montazu
okreslone w pkt 3.3 gléwnej czgsci niniejszego zalgcznika.

5. Wyb6r pojazdu macierzystego podobnego w zakresie oporu powietrza
5.1. Pojazd macierzysty kazdej rodziny wybiera si¢ zgodnie z nastepujacymi kryteriami:

5.2. Podwozie pojazdu musi pasowal do wymiaréw standardowego nadwozia lub naczepy podanych w dodatku 4 do
niniejszego zalgcznika.

5.3. Wszyscy czlonkowie rodziny objeci badaniem posiadajg takg sama lub nizsza warto$¢ oporu powietrza niz warto§¢
Cy * Ageurea 2adeklarowana dla pojazdu macierzystego.
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5.4. Wnioskodawca ubiegajacy si¢ o wystawienie $wiadectwa musi by¢ w stanie wykazaé, ze wybdr pojazdu

5.5.

macierzystego jest zgodny z przepisami okreSlonymi w pkt 5.3 w oparciu o metody naukowe np. CFD, wyniki
tunelu aerodynamicznego lub dobra praktyke inzynieryjng. Przepis ten ma zastosowanie do wszystkich wariantow
pojazdéw, ktére mozna zbadaé w ramach procedury dotyczacej stalej predkosci opisanej w niniejszym zalaczniku.
Inne konfiguracje pojazdéw (np. wysokosci pojazdéw niezgodne z przepisami okreslonymi w dodatku 4, rozstawy
osi niezgodne z wymiarami standardowego nadwozia podanymi w dodatku 5) uzyskujg te samg warto$¢ oporu
powietrza co pojazd macierzysty danej rodziny objety badaniem bez dodatkowego sprawdzania. W zwigzku z tym,
ze opony uznaje si¢ za cze$¢ wyposazenia pomiarowego, podczas wykazywania najbardziej pesymistycznego
scenariusza nie uwzglednia sie ich wplywu.

Warto$ci oporu powietrza mozna zastosowaé do utworzenia rodzin innych klas pojazdéw, jezeli kryteria dotyczace
rodziny, zgodnie z pkt 5 niniejszego dodatku, zostaly spelnione na podstawie przepiséw okreslonych w tabeli 16.

Tabela 16

Przepisy dotyczace przenoszenia wartoSci oporu powietrza na inne klasy pojazdéw

Grupa pojazdow Wzér przenoszenia Uwagi

Dozwolone tylko w przypadku zmierzenia

1 Grupa pojazdéw 2 — 0,2 m? warto$ci w odniesieniu do powigzanej rodziny
nalezacej do grupy 2
Dozwolone tylko w przypadku zmierzenia

2 Grupa pojazdéw 3 - 0,2 m? wartosci w odniesieniu do powigzanej rodziny
nalezacej do grupy 3

3 Grupa pojazdéw 4 — 0,2 m?

4 Przeniesienie niedozwolone

5 Przeniesienie niedozwolone

9 Grupa pojazdéw 1,2,3,4 + 0,1 m? Pojazdy z grupy objetej przeniesieniem musza
by¢ zgodne pod wzgledem masy calkowitej

10 Grupa pojazdéw 1,2,3,5 + 0,1 m? pgjgzdu. Dozwol,ope przeniesienie juz prze-
niesionych wartosci.

1 Grupa pojazdéw 9 Dozw919ne przeniesienie juz przeniesionych
wartos$ci.

12 Grupa pojazdéw 10 Dozw919ne przeniesienie juz przeniesionych
warto$ci.

16 Przeniesienie niedozwolone ‘%’a:;(gi(l)iwame majg tylko wartosci podane
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Dodatek 6

Zgodno$é certyfikowanych wlasciwos$ci powigzanych z emisjami CO2 i zuzyciem paliwa

1. Zgodnos¢ certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa jest weryfikowana podczas
badan przy stalej predkosci, jak okreslono w sekcji 3 glownej czesci niniejszego zalacznika. W odniesieniu do
zgodnodci certyfikowanych wilasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa stosuje si¢ nastgpujace
przepisy dodatkowe:

(i) temperatura otoczenia podczas badania przy stalej predkosci miesci si¢ w granicach £5 °C wzgledem wartosci
z pomiaréw certyfikacyjnych. Kryterium to sprawdza si¢ na podstawie $redniej temperatury z pierwszych badan
przy niskiej predkosci, obliczonej za pomoca narzedzia do wstgpnego przetwarzania danych dotyczacych oporu
powietrza;

(i) badanie przy wysokiej predkosci przeprowadza si¢ wtedy, gdy predkos¢ pojazdu miesci si¢ w granicach 2 km/h
wzgledem wartosci z pomiaréw certyfikacyjnych.

Wszystkie badania zgodnosci dotyczace certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa sa prowadzone pod nadzorem organu udzielajgcego homologacji.

2. Pojazd nie spelnia wymogéw zgodnosci podczas badania dotyczacego certyfikowanych wlasciwosci powigzanych
z emisjami CO, i zuzyciem paliwa, jezeli zmierzona warto$¢ C; A, (0) jest wyzsza od wartosci C,; - A,,,,.; zadekla-
rowanej dla pojazdu macierzystego z marginesem tolerancji wynoszacym 7,5 %. Jezeli pierwsze badanie si¢ nie
powiedzie, na tym samym pojezdzie mozna przeprowadzi¢ maksymalnie dwa dodatkowe badania w réznych dniach.
Jezeli $rednia zmierzona warto$¢ C; A, (0) we wszystkich przeprowadzonych badaniach jest wyzsza od wartosci C, -
A 2adeklarowanej dla pojazdu macierzystego z marginesem tolerancji wynoszacym 7,5 %, zastosowanie ma
art. 23 niniejszego rozporzadzenia.

3. Liczbe pojazdéw, ktére nalezy badaé pod wzgledem zgodnosci z certyfikowanymi wilasciwo$ciami powigzanymi
z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w kazdym roku produkeji okresla si¢ na podstawie tabeli 17.
Tabela 17

Liczba pojazdéw, ktére nalezy badaé pod wzgledem zgodnoSci z certyfikowanymi wlasciwosciami
powigzanymi z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w kazdym roku produkgji

Liczba pojazdéw badanych pod katem oceny zgodnosci Liczba pojazdéw objetych oceng zgodnosci produkeji wyprodu-
produkgji kowanych rok wczesniej
2 < 25000
3 < 50 000
4 < 75000
5 < 100 000
6 ponad 100 001

Do celéw ustalenia numeréw produkcji uwzglednia si¢ wylacznie dane dotyczace oporu powietrza, ktore spelniaja
wymagania niniejszego rozporzadzenia i ktére nie obejmuja standardowych wartoici oporu powietrza zgodnie
z dodatkiem 8 do niniejszego zalacznika.

4. Aby wybraé pojazdy do badania zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa stosuje si¢ nastgpujace przepisy:

4.1. Badanie przeprowadza si¢ wylacznie na pojazdach z linii produkcyjne;.

4.2. Wybiera si¢ wylacznie pojazdy zgodne z przepisami dotyczacymi badania przy stalej predkosci okreslonymi
w pkt 3.3 gléwnej czesci niniejszego zalgcznika.

4.3. Opony uznaje si¢ za cz¢$¢ wyposazenia pomiarowego i mogg zosta wybrane przez producenta.
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4.4. Pojazdy nalezace do rodziny, w przypadku ktdrej warto$¢ oporu powietrza okre$lono poprzez przeniesienie
warto$ci z innych pojazdéw zgodnie z dodatkiem 5 pkt 5, nie sa objete badaniem zgodnosci certyfikowanych
wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa.

4.5. Pojazdy, dla ktérych stosuje si¢ standardowe wartosci oporu powietrza zgodnie dodatkiem 8, nie sa objete
badaniem zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa.

4.6. Z dwoéch rodzin najwigkszych pod wzgledem produkeji pojazdéw wybiera si¢ pierwsze dwa pojazdy danego
producenta w celu przeprowadzenia badania zgodnosci certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami
CO, i zuzyciem paliwa. Organ udzielajacy homologacji wybiera dodatkowe pojazdy.

5. Po wybraniu pojazdu do badania zgodnosci certyfikowanych wilasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa producent musi sprawdzi¢ zgodno$¢ certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem
paliwa w okresie 12 miesigcy. Producent moze zazada¢ od organu udzielajagcego homologacji wydtuzenia tego okresu
do 6 miesiecy, jezeli bedzie w stanie wykazal, ze weryfikacja nie byla mozliwa w wymaganym okresie ze wzgledu na
warunki pogodowe.
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Dodatek 7

Wartosci standardowe

1. Wartosci standardowe w odniesieniu do zadeklarowanej wartosci oporu powietrza C, - A,,.., okresla si¢ zgodnie
z tabelg 18. W przypadku stosowania wartosci standardowych do narzedzia symulacyjnego nie wprowadza sig
zadnych danych wejsciowych dotyczacych oporu powietrza. W takiej sytuacji wartosci standardowe sa automatycznie
przypisywane przez narzedzie symulacyjne.

Tabela 18

Warto$ci standardowe dla C, - A, .;

Grupa pojazdow Wago-éfﬂ jet;:dd[a;%(])wa
1 7.1
2 7,2
3 7,4
4 8,4
> 8,7
9 8,5
10 5.8
11 8.5
12 8.8
16 9.0

2. W odniesieniu do konfiguracji pojazdéw ,pojazd sztywny + przyczepa” catkowita warto$¢ oporu powietrza oblicza
sie za pomocg narzedzia symulacyjnego poprzez dodanie standardowych wartosci delta dla wplywu przyczepy
okreslonego w tabeli 19 do wartosci C, - A, dla pojazdu sztywnego.

Tabela 19

Standardowe warto$ci delta w zakresie oporu powietrza w odniesieniu do wplywu przyczepy

Przvezena standardowe wartosci delta w zakresie oporu powietrza
yezep w odniesieniu do wplywu przyczepy [m?]
T1 1,3
T2 1,5

3. W odniesieniu do konfiguracji pojazdéw ESM warto$¢ oporu powietrza dla calej konfiguracji pojazdéw oblicza si¢ za
pomocg narzedzia symulacyjnego poprzez dodanie standardowych wartoéci delta dla wplywu ESM okreslonego
w tabeli 20 do warto$ci oporu powietrza dla podstawowej konfiguracji pojazdow.

Tabela 20

Standardowe wartosci delta C; A, (0) dla wpltywu ESM

standardowe wartosci delta w zakresie oporu powietrza

Konfiguracja ESM w odniesieniu do wplywu ESM [m?]
(Ciagnik klasy 5 + ST1) + T2 1,5
(Samochéd cigzarowy klasy 9/11) + wézek jednoo- 2,1

siowy podpierajacy naczepe + ST 1
(Ciagnik klasy 10/12 + ST1) + T2 1,5




L 349/226

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

29.12.2017

Jezeli pojazd uzyskal homologacje typu zgodnie z niniejszym zalgcznikiem, na kabinie znajduje sig:

1.1.
1.2

1.3.

1.4.

Dodatek 8

Oznakowania

nazwa handlowa i znak towarowy producenta;

marka i oznaczenie identyfikujace typ, zawarte w informacjach, o ktérych mowa w pkt 0.2 i 0.3 dodatku 2 do

niniejszego zalgcznika;

znak certyfikujacy w postaci prostokata otaczajacego malg litere ,e”, po ktérej nastgpuje numer okreslajacy
panstwo czlonkowskie, ktore przyznato swiadectwo:

1 dla Niemiec;
2 dla Francji;
3 dla Wtoch;

4 dla Niderlandéw;

5 dla Szwedji;
6 dla Belgii;
7 dla Wegier;

8 dla Republiki Czeskiej;

9 dla Hiszpanii;

11 dla Zjednoczonego Krélestwa;

12 dla Austrii;

13 dla Luksemburga;

17 dla Finlandii;
18 dla Danii;

19 dla Rumunii;
20 dla Polski;

21 dla Portugalii;
23 dla Gregji;

24 dla Irlandii;
25 dla Chorwagji;
26 dla Stowenii;
27 dla Stowadji;
29 dla Estonii;
32 dla Lotwy;
34 dla Bulgarii;
36 dla Litwy;

49 dla Cypruy;

50 dla Malty.

W poblizu prostokata na znaku certyfikujagcym znajduje si¢ rowniez ,podstawowy numer certyfikacji” okreslony
w sekcji 4 numeru homologacji typu, o ktérym mowa w zalaczniku VII do dyrektywy 2007/46/WE,
poprzedzony dwiema cyframi odpowiadajagcymi kolejnemu numerowi przyporzadkowanemu najnowszej zmianie
technicznej wprowadzonej do niniejszego rozporzadzenia lub poprzedzony liters ,P” oznaczajacg udzielenie
homologacji w zakresie oporu powietrza.

W przypadku niniejszego rozporzadzenia tym kolejnym numerem jest 00.



29.12.2017

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

L 349/227

1.4.1. Przyklad i wymiary znaku certyfikujacego

1.5.

2.1.

numer certyfikacji.

:11€20

O0P 0004 :

Na podstawie powyzszego znaku certyfikujgcego umieszczonego na kabinie stwierdza sig, ze dany rodzaj
pojazdu otrzymat certyfikacje w Polsce (e20), zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem. Pierwsze dwie cyfry (00)
wskazujg numer sekwencji przypisany najnowszej zmianie technicznej wprowadzonej do niniejszego rozporza-
dzenia. Kolejna litera wskazuje, ze certyfikacje przyznano w odniesieniu do oporu powietrza (P). Ostatnie cztery
cyfry (0004) to cyfry przypisane danemu silnikowi przez organ udzielajagcy homologacji typu jako podstawowy

Znak certyfikujacy umieszcza si¢ na kabinie w taki sposéb, aby nie mozna go bylo zetrze¢ i by byt wyraznie
czytelny. Musi by¢ widoczny po zamontowaniu kabiny w pojezdzie i umieszczony na czgsci niezbednej do jej
normalnego dzialania i zwykle niewymagajacej wymiany w okresie uzytkowania kabiny. Oznakowania, etykiety,
tabliczki lub naklejki musza utrzymywac si¢ przez caly okres uzytkowania nadwozia i musza pozosta¢ wyraznie
czytelne i nieusuwalne. Producent musi zapewnié, aby nie mozna bylo usunaé¢ oznakowan, etykiet, tabliczek ani
naklejek bez ich zniszczenia lub zatarcia.

Numeracja

Numer certyfikacji w odniesieniu do oporu powietrza zawiera nast¢pujace elementy:

eX*YYY|YYYY*ZZZ|ZZZZ*P*0000*00

Dodatkowa litera

Sekgja 1 Sekcja 2 Sekgja 3 do sekdji 3 Sekcja 4 Sekgja 5
Wskazanie Akt prawny Ostatni akt P = opér Podstawowy Rozszerzenie
panstwa dotyczacy zmieniajacy powietrza numer 00
wydajacego certyfikacji CO, | (zzz[zzzz) certyfikacji
$wiadectwo (-..[2017) 0000
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Dodatek 9

Parametry wejsSciowe dotyczace narzedzia do obliczania zuzycia energii przez pojazd

Wprowadzenie

W niniejszym dodatku przedstawiono wykaz parametréw, ktére producent pojazdu musi dostarczyé, poniewaz pelnig
one funkgje informacji wejsciowych wykorzystywanych przez narzedzie symulacyjne. Obowigzujacy schemat XML oraz
przykladowe dane zostaly udostgpnione na dedykowanej platformie dystrybucji elektroniczne;.

XML jest automatycznie generowany przez ,narzedzie do obliczania zuzycia energii przez pojazd” obejmujgce narzedzie

do obliczania oporu powietrza

Definicje

1) ,Parameter ID”: niepowtarzalny numer identyfikacyjny stosowany w ,narzedziu do obliczania poziomu zuzycia
energii przez pojazd” w odniesieniu do okreslonego parametru wejsciowego lub zbioru danych wejsciowych.

2) ,Type™: typ danych parametru

SEING oo sekwencja znakéw zgodnych z kodowaniem 1SO8859-1

toKen ..., sekwencja znakéw kodowanych zgodnie z 1SO8859-1 bez spacji poczatkowych /kori-
cowych

date ..o data i godzina wedlug czasu UTC przedstawiona w nastgpujacym formacie: YYYY-

MM-DDTHH:MM:SSZ - litery oznaczone kursywa stanowig znaki stale, np. ,2002-
05-30T09:30:10Z".

integer ....ococvvveiiiiiiiri, typ danych skladajacy si¢ z wartosci calkowitych niepoprzedzonych zerami, np.
,1800”
double, X oo liczba utamkowa podana z dokladnoscia do X cyfr po separatorze dziesigtnym (,.”),

niepoprzedzona zerami, np. ,double, 2”: ,2345.67"; ,double, 4™ ,45.6780".
3) ,Unit” ... jednostka fizyczna danego parametru
Zbiér parametréw wejsciowych
Tabela 1

Parametry wejSciowe ,, AirDrag”

Parameter name Paralrlgleter Type Unit Opis/Odniesienie

Manufacturer P240 token

Model P241 token

TechnicalReportld P242 token Numer identyfikacyjny cze$ci uzytej w procesie certyfikacji

Date P243 date Data i czas utworzenia skrétu czesci.

AppVersion P244 token Numer identyfikacyjny wersji narzedzia do wstepnego
przetwarzania danych dotyczacych oporu powietrza

CdxA_0 P245 double, 2 [m?] | Koncowy wynik narzedzia do wstepnego przetwarzania da-
nych dotyczacych oporu powietrza.

TransferredCdxA P246 double, 2 [m?] | CdxA_O przeniesione na powigzane rodziny z innych grup
pojazdéw zgodnie z tabela 18 w dodatku 5. W przypadku
niezastosowania zadnej zasady dotyczgcej przenoszenia
podaje si¢ CdxA_0.

DeclaredCdxA P146 double, 2 [m?2] | Warto$¢ zadeklarowana dla rodziny oporu powietrza

W przypadku stosowania wartosci standardowych zgodnie z dodatkiem 7 w ,narzedziu do obliczania poziomu zuzycia
energii przez pojazd”, nie podaje si¢ zadnych danych wejsciowych dotyczacych czesci podobnej w zakresie oporu
powietrza. Wartosci standardowe sg automatycznie przypisywane zgodnie z systemem grupowania pojazdow.
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ZALACZNIK IX

WERYFIKOWANIE DANYCH DOTYCZACYCH URZADZEN POMOCNICZYCH SAMOCHODOW
CIEZAROWYCH

1. Wprowadzenie

W niniejszym zalaczniku opisano przepisy dotyczace poboru mocy przez urzadzenia pomocnicze pojazddéw
cigzkich do celéw okreslenia emisji CO, w pojazdach.

Pobér mocy przez nastgpujgce urzadzenia pomocnicze jest mierzony przez narzedzie do obliczania poziomu
zuzycia energii przez pojazd przy uzyciu $rednich standardowych wartosci mocy dla poszczegdlnych technologii:

a) wentylator;

b) uklad kierowniczy;

¢) ukfad elektryczny;

d) uklad pneumatyczny;

e) uklad klimatyzacji (AC);

f) Przystawka odbioru mocy (PTO).

Warto$ci standardowe s dodawane do narzedzia do obliczania poziomu zuzycia energii przez pojazd i automa-
tycznie stosowane przy wyborze odpowiedniej technologii.

2. Definicje
Do celéw niniejszego zalgcznika stosuje si¢ nastepujace definicje:

1) ,wentylator montowany na wale korbowym” oznacza taki sposéb zamontowania wentylatora, Ze jest on
napedzany przez przedluzenie watu korbowego, czgsto za pomocg kolnierza;

2) ,wentylator napedzany za pomocag paska lub przekladni” oznacza wentylator zamontowany w polozeniu,
w ktérym wymagany jest dodatkowy pasek, system naprezenia lub przekladnia;

3) ,wentylator napedzany hydraulicznie” oznacza wentylator napedzany olejem hydraulicznym, czesto
montowany z dala od silnika. Uklad hydrauliczny z instalacja olejowa, pompa i zaworami wplywa na straty
i poziom sprawnosci uklady;

4) ,wentylator napedzany elektrycznie” oznacza wentylator napedzany silnikiem elektrycznym. Uwzglednia sie
sprawno$¢ pelnej przemiany energii, w tym pobieranej z | doprowadzanej do akumulatora;

5) ,sprzeglo wiskotyczne sterowane elektronicznie” oznacza sprzgglo, w ktérym szereg wej$¢ czujnikowych wraz
z logika SW jest wykorzystywanych do elektronicznego uruchomienia przeptywu plynu w sprzegle
wiskotycznym;

6) ,sprzeglo wiskotyczne sterowane czujnikiem bimetalicznym” oznacza sprzeglo, w ktérym zlacze bimetaliczne
wykorzystuje si¢ do przeksztalcenia zmian temperatury w przemieszczenie mechanicznie. Wyporowa
sterowana mechanicznie dziala wtedy jako urzadzenie uruchamiajace sprzeglo;

7) .sprzeglo skokowe” oznacza urzadzenie mechaniczne, ktore jest uruchamiane wylacznie w dwéch odrebnych
etapach (brak stalych zmiennych);

8) ,sprzeglo dwupolozeniowe” oznacza sprzeglo mechaniczne, ktére jest w pelni wlaczone albo w pelni
wylaczone;

9) ,pompa wyporowa o zmiennej wydajnoSci” oznacza urzadzenie, ktére przeksztalca energie mechaniczna
w energie cieczy hydraulicznej. llo$¢ cieczy pompowanej na jeden obrét pompy moze zmieniaé si¢ podczas

pracy pompy;
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10) ,pompa wyporowa o stalej wydajnosci” oznacza urzadzenie, ktdre przeksztalca energie mechaniczng w energie
cieczy hydraulicznej. 1lo$¢ cieczy pompowanej na jeden obrét pompy nie moze zmieni¢ si¢ podczas pracy

pompy;

11) ,sterowanie silnikiem elektrycznym” oznacza wykorzystywanie silnika elektrycznego do napedzania
wentylatora. Silnik elektryczny przeksztalca energie elektryczna w energie mechaniczna. Moc i predkosé sa
sterowane przy uzyciu konwencjonalnej technologii stosowanej w odniesieniu do silnikéw elektrycznych;

12) ,pompa wyporowa o ustalonej wydajnoéci” (domyslna technologia) oznacza pompe z wewnetrznym ograni-
czeniem natezenia przeplywu;

13) ,pompa wyporowa o ustalonej wydajnosci z funkcjg sterowania elektronicznego” oznacza pompe, w ktorej
natezeniem przeplywu jest sterowane elektronicznie;

14) ,pompa o podwoéjnej wypornosci® oznacza pompe z dwiema komorami (o takiej samej lub rdznej
wypornosci), z ktorych moga funkcjonowal lacznie badz osobno. Cechuje ja wewnetrzne ograniczenie

natezenia przepltywu;

15) ,sterowana mechanicznie pompa wyporowa o zmiennej wydajnosci” oznacza pompg, ktorej wypornos¢ jest
sterowana mechanicznie wewnatrz pompy (skale ci$nienia wewnetrznego);

16) ,sterowana elektrycznie pompa wyporowa o zmiennej wydajnosci” oznacza pompe, ktérej wypornosé jest
sterowana mechanicznie wewnatrz pompy (skale ci$nienia wewnetrznego). Ponadto natezenie przeplywu jest
sterowane elektrycznie za pomocg zaworu;

17) .elektryczna pompa sterujaca” oznacza pompe wyposazona w uklad elektryczny bez cieczy;

18) ,podstawowa sprezarka powietrza” oznacza konwencjonalng sprezarke powietrza bez zadnej technologii
oszczedzania paliwa;

19) ,sprezarka powietrza z systemem oszczedzania energii (ESS)” oznacza sprezarke zmniejszajaca pobér mocy
podczas przedmuchiwania, np. poprzez zamknigcie strony sscej system oszczedzania energii jest sterowany
przez ci$nienie powietrza w ukladzie;

20) ,sprezarka ze sprzeglem (wiskotycznym)” oznacza odlgczang sprezarke, w ktérej sprzeglo jest sterowane przez
ci$nienie powietrza w ukladzie (brak inteligentnej strategii); podczas odlaczenia sprzeglo wiskotyczne moze
powodowa¢ niewielkie straty;

21) ,sprezarka ze sprzeglem (mechanicznym)” oznacza odlaczang sprezarke, w ktorej sprzeglo jest sterowane
przez ci$nienie powietrza w ukladzie (brak inteligentnej strategii);

22) ,system regulacji przeplywu powietrza z optymalng regeneracja (AMS)” oznacza elektroniczng jednostke
obrdébki powietrza, na ktéra sklada si¢ sterowana elektronicznie suszarka powietrzng stuzaca do zoptymali-
zowanej regeneracji powietrza i uklad wybranego doprowadzania powietrza w warunkach najazdowych
(wymagane jest sprzeglo lub system oszczedzania energii);

23) ,diody elektroluminescencyjne (LED)” oznaczaja urzadzenia polprzewodnikowe, ktére emitujg Swiatlo
widzialne, gdy przeptywa przez nie prad elektryczny;

24) ,uklad klimatyzacji” oznacza uklad skladajacy si¢ z obiegu czynnika chlodzacego ze sprezarkg i wymiennikami
ciepla przeznaczony do chlodzenia wnetrza kabiny samochodu cigzarowego lub nadwozia autobusu;

25) ,przystawka odbioru mocy (PTO)” oznacza urzadzenie montowane na przekladni lub silniku, do ktérego
mozna podlaczy¢ napedzane urzadzenie pomocnicze, np. pompe¢ hydrauliczng; przystawka odbioru mocy
zwykle jest urzadzeniem opcjonalnym;

26) ,mechanizm napedowy przystawki odbioru mocy” oznacza urzadzenie w przekladni zapewniajace mozliwosé
zamontowania przystawki odbioru mocy (PTO);

27) .sprzeglo zebate” oznacza (uruchamiane) sprzegto umozliwiajace przenoszenie momentu obrotowego gléwnie
przez sity mechanicznej powstajace miedzy zazgbiajacymi si¢ zgbami. Sprzeglo zgbate moze by¢ wlaczone
albo rozlaczone. Sprzeglo z¢bate dziala tylko w warunkach braku obcigzenia (np. przy zmianach biegéw
w przekladni recznej);

28) ,synchronizator” oznacza rodzaj sprzegla zgbatego, w ktérym wykorzystuje si¢ urzadzenie cierne do
wyréwnania predkosci obracajgcych sie czesci, ktdre majg zostaé ze sobg sprzezone;
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29) ,sprzeglo wielotarczowe” oznacza sprzeglo, w ktérym kilka okladzin ciernych umieszczonych jest réwnolegle,
dzigki czemu wszystkie pary cierne maja taka sama sile nacisku. Sprzegla wielotarczowe majg kompaktows
budowe i moga by¢ sprzegane albo rozlaczane pod obcigzeniem. Mogg by¢ zaprojektowane jako sprzegla

suche lub mokre;

30) ,kolo przesuwne” oznacza kolo zgbate wykorzystywane jako element przesuwny, gdy przesunigcie odbywa si¢
poprzez przesuni¢cie kola zgbatego na jego wale do punktu zazebienia kola zebatego wspélpracujacego lub
odsunigcie od tego punktu zazgbienia.

Okreslenie $rednich standardowych wartosci mocy dla poszczegdlnych technologii

Wentylator

W odniesieniu do mocy wentylatora stosuje si¢ wartosci standardowe podane w tabeli 1, w zaleznosci od przezna-

czenia i technologii:

Tabela 1

Zapotrzebowanie wentylatora na energi¢ mechaniczng

Pobér mocy w wentylatorze [W]

Zesp6t napedzajac E\ N Q g
pwent)zgtorja y Kontrola wentylatora é g é 5 'é g " TE *;é
22| g¢ z2g | &2 z
g5 g % £ 8 SHl 5
E & = 2 E 2 =
= A
sl
Sprzgg}q w?skotyczne sterowane | ¢ 671 516 566 1037
elektronicznie
Sprzeglo wiskotyczne sterowane
kMogtowany na wale czujnikiem bimetalicznym 818 871 676 766 1277
orbowym
Sprzeglo skokowe 668 721 616 616 1157
Sprzeglo dwupolozeniowe 718 771 666 666 1237
Sprzeglo wiskotyczne sterowane
elektronicznie 989 1 044 833 933 1478
Naped pasowy lub za | Sprzeglo wiskotyczne sterowane | 'y yg9 | 1 944 | 993 | 1133 | 1718
posrednictwem prze- | czujnikiem bimetalicznym
ktadni
Sprzegto skokowe 1039 1094 983 983 1598
Sprzeglo dwupotozeniowe 1089 1144 1033 1033 1678
Pompa wyporowa o zmiennej Wy- | 938 | 1155 | 832 917 | 1872
dajnosci
Z nap¢dem hydrau-
licznym . .
Pompa wyporowa o stalej wydaj- | 1 300 | 1400 | 1000 | 1100 | 2300
nosci
Z napedem elektrycz- | popironiczna 700 800 600 600 | 1400

nym

Jezeli w wykazie nie mozna znalez{ nowej technologii wykorzystywanej w obrebie zespolu napedowego
wentylatora (np. montowany na wale korbowym), przyjmuje si¢ najwyzsze wartosci mocy w tym zespole. Jezeli nie
mozna stwierdzi¢ obecnosci nowej technologii w zZadnym zespole, przyjmuje si¢ wartoSci najgorszej technologii
(pompa wyporowa o stalej wydajnosci z napedem hydraulicznym)
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3.2. Uklad kierowniczy

W odniesieniu do mocy pompy sterujacej stosuje si¢ wartosci standardowe [W] podane w tabeli 2, w zaleznosci od
zastosowania w polgczeniu ze wspdtczynnikami korekgji:

Tabela 2

Zapotrzebowanie pompy sterujacej na energie mechaniczng

Identyfikacja konfiguracji pojazdu Pobér mocy w ukladzie kierowniczym P [W]
- .é Tra;sport dlugo- | Transport regio- Transport miejski Ushugi komu- Budownictwo
g 4 . 5 ystansowy nalny nalne
B < 2 S E =
3 ko) a, ERCEES N
5 I < E = g 9
5| B ) 238 | =
2 & £ L 3 = g
= 5] 15 < g =
< < g “ |U+F| B [S|U+F | B | S |UF| B | S |UF| B | S |UF|B | S
2
4x2 | FPojazd sztywny + 75-10t | 1 240 | 20 | 20 | 220 | 20 | 30
(ciagnik)
Pojazd sztywny + 110 15¢ | 2 | 340 | 30 [0 290 | 30 | 20 | 260 | 20 | 30
(ciagnik)
Pojazd sztywny + 1515 g6 | 3 310 | 30 | 30 | 280 | 30 | 40
(ciagnik)
2 Pojazd sztywny > 16t 4 510 | 100 | 0| 490 | 40 | 40 430 | 30 | 50
Ciagnik > 16t 5 | 600|120 0] 540 | 90 | 40 | 480 | 80 | 60
4 x4 Pojazd sztywny 7,5-16t 6 —
Pojazd sztywny > 16t 7 —
Ciaggnik > 16t 8 —
6 x 2/2- . .
4 Pojazd sztywny wszystkie 9 | 600 | 120 | 0 | 490 | 60 | 40 430 | 30 | 50
Ciggnik wszystkie | 10 | 450 | 120 | 0 | 440 | 90 | 40
3 6 x4 Pojazd sztywny wszystkie 11 | 600 | 120 | 0 | 490 | 60 | 40 430 | 30 | 50 [ 640 | 50 | 80
Ciggnik wszystkie 12| 450 | 120 | O | 440 | 90 | 40 640 | 50 | 80
6 x6 Pojazd sztywny wszystkie | 13
Ciggnik wszystkie | 14
8 x2 Pojazd sztywny wszystkie | 15 —
4| 874 Pojazd sztywny wszystkie | 16 640 | 50 | 80
8 z g/ 8 Pojazd sztywny wszystkie | 17 —
gdzie
U = bez obcigzenia — pompowanie oleju bez zadania sterowania ci$nieniem
F = tarcie — tarcie w pompie
B = przechylenie — korekta systemu kierowania z powodu przechylenia drogi lub bocznego wiatru
S = sterowanie — zapotrzebowanie na moc w pompie sterujgcej z powodu jazdy na zakrecie i manewrowania
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Aby uwzgledni¢ wplyw réznych technologii stosuje sie wspdlczynniki korygujace w zaleznosci od technologii,

ktore przedstawiono w tabeli 3 i 4.

Tabela 3

Wspétczynniki korygujace w zaleznosci od danej technologii

Wspdlezynnik c1 zalezny od technologii

Technologia Clu+k Cip Cis
Staly skok 1 1 1
Staly skok ze sterowaniem elektronicznym 0,95 1 1
Podwdjny skok 0,85 0,85 0,85
Zmienny skok, sterowanie mechaniczne 0,75 0,75 0,75
Zmienny skok, sterowanie elektr. 0,6 0,6 0,6
Sterowanie elektryczne 0 1,5Ma 1M

z 1, sprawnos¢ alternatora = warto$¢ stala = 0,7

Jezeli nowa technologia nie zostala wymieniona w wykazie, technologie ,statego skoku” uwzglednia si¢ w narzedziu
do obliczania poziomu zuzycia energii przez pojazd.

Tabela 4

Wspélczynnik korygujacy w zaleznosci od liczby osi kierowanych

Wspélczynnik ¢2 w zaleznosci od liczby osi kierowanych
Li | Transport dlugodys- | - Transport regio- Transport miejski Ustugi komunalne Budownictwo
iczba osi tansowy nalny
kierowanych

Cur | Cap Cus | Cour | G Cos | Cousr | CaB Cos | Cour | CaB Cos | Cousr | Cap Cas
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
2 1 071(0741101(07¢(07|10)071]6071|101|07 107 |10]|07] 07
3 1 050511005 (05|10)05]05]|10]05|05]|10]|05] 05
4 100505 10|05|05|10|05|05]|10]|05]|05]|101{05]|0)5

Koncowe zapotrzebowanie na moc oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego réwnania:

Jezeli w odniesieniu do wielu osi kierowanych wykorzystuje si¢ rézne technologie, stosuje si¢ Srednie wartosci
odpowiadajacych im wspdlczynnikéw cl.

Konicowe zapotrzebowanie na moc oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego rownania:

gdzie:
P, = calkowite zapotrzebowanie na moc [W]
P = zapotrzebowanie na moc [W]

tot

= Z(Py. * mean(c, .p) * (Cyy.p) + Zi(Py * mean(c, ) * (cyp) + Z(Ps * mean(c, o) * (cy9)
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Ky
1}

wspotezynnik korekeji w zaleznosci od danej technologii

C, = wspolczynnik korekeji w zaleznosci od liczby osi kierowanych
U+F = bez obciazenia + tarcie [-]

B = przechylenie [-]

S = sterowanie [-]

i = liczba osi kierowanych [-]

uklad elektryczny

W odniesieniu do mocy ukladu elektrycznego stosuje si¢ wartosci standardowe [W] podane w tabeli 5,
w zaleznodci od zastosowania i technologii uzytych w polaczeniu z wydajnoscig alternatora:

Tabela 5

Zapotrzebowanie ukladu elektrycznego na moc elektryczng

29.12.2017

Pobér energii elektrycznej [W]
Technologie wplywajace na pobor
mocy d}?lraggp;gn Transport Transport Uslugi komu- Budownictwo
socystan- regionalny miejski nalne Haowmetw
sowy
Standardowa moc  elek-
tryczna wykorzystywana 1200 1 000 1 000 1 000 1 000
w technologii [W]
Gléwne reflektory  przednie _ 50 _50 _50 _ 50 _50
typu LED

Aby uzyska¢ moc mechaniczng, stosuje si¢ wspdlczynnik sprawnosci zalezny od technologii alternatora, ktéry
podano w tabeli 6.

Tabela 6

Wspélczynnik sprawnosci alternatora

. awnod
Technologie alternatora (konwer- Sprawnosc

sja mocy)
Ogo6lne wartosci sprawnosci dla Transport Transport Transport Ustugi komu- .
- dlugodystan- . o Budownictwo
konkretnych technologii sowy regionalny miejski nalne
Standardowy alternator 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7

Jezeli technologia uzyta w pojezdzie nie zostala wymieniona w wykazie, technologie ,standardowy alternator”
uwzglednia si¢ w narzedziu do obliczania poziomu zuzycia energii przez pojazd.

Koficowe zapotrzebowanie na moc oblicza si¢ na podstawie nastgpujgcego rownania:

Calkowite zapotrzebowanie na moc [W]

g~}
1l

Zapotrzebowanie na moc elektryczng [W]

= Sprawno§¢ alternatora [-]

=
EN
|
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3.4. uklad pneumatyczny

W odniesieniu do ukladéw pneumatycznych pracujacych przy nadci$nieniu stosuje si¢ wartoéci standardowe [W]
podane w tabeli 7, w zalezno$ci od zastosowania i technologii.

Zapotrzebowanie ukladéw pneumatycznych na energie mechaniczng (nadci$nienie)

Tabela 7

Transport

Transport | Transport Uslugi Budow-
dthlgody s regionalny miejski komunalne nictwo
Ilo$¢ doprowadzanego powie- Technolog ansowy
trza ecnno ogla
Pmean Pmean Pmean Pmean Pmean
(W] (W] W] W] W]
Poziom referencyjny 1 400 1300 1200 1200 1300
*system .| =500 - 500 - 400 - 400 ~ 500
oszczedzania energii
mala
+ sprzeglo 3 _ 3 B 3
skok < 250 cm? wiskotyczne 600 600 500 500 600
1 cylinder | 2 cylindry
+ sprzeglo - 800 - 700 - 550 - 550 ~ 700
mechaniczne
+ system regulacji - 400 - 400 - 300 - 300 — 400
przeptywu powietrza
Poziom referencyjny 1 600 1400 1350 1350 1500
*system .| —600 | -500 | -450 | -450 ~ 600
oszczedzania energii
$rednia
250cm’ < skok < 500 cm? | SPraegto - 750 - 600 - 550 - 550 - 750
wiskotyczne
1 cylinder | 2 cylindry 1-
stopniowa + sprzeglo ~1000 | -850 - 800 - 800 - 900
mechaniczne
+ system regulacji ~ 400 -200 -200 -200 ~ 400
przeplywu powietrza
Poziom referencyjny 2100 1750 1700 1700 2100
*system .| —1000 | -700 - 700 700 | -1100
oszczedzania energii
Srednia
250cm’ < skok < 500 cm? | SPrzegto ~1100 | -900 - 900 -900 | -1 200
wiskotyczne
1 cylinder | 2 cylindry 2-
stopniowa + sprzeglo ~1400 | 1100 | —1100 | —1100 | -1 300
mechaniczne
+ system regulacji ~ 400 - 200 ~200 ~200 ~ 500
przeplywu powietrza
Poziom referencyjny 4 300 3600 3500 3 500 4100
*system .| -2700 | —2300 | 2300 | -2300 | -2600
. oszczedzania energii
duza
skok > 500 cm’ + sprzgglo ~3000 | —2500 | —2500 | —2500 | —2 900
. . wiskotyczne
1 cylinder | 2 cylindry
1-stopniowa/2-stopniowa | * sprzeglo ~3500 | —2800 | —2800 | —2800 | —3 200
mechaniczne
+ system regulacji ~500 | -300 | -200 | -200 500

przeplywu powietrza
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3.5.

W odniesieniu do ukladéw pneumatycznych pracujacych przy podci$nieniu stosuje si¢ wartosci standardowe [W]

podane w tabeli 8.

Tabela 8

Zapotrzebowanie ukladéw pneumatycznych na energi¢ mechaniczng (podci$nienie)

T t .
d}uggsgsot;l- Tra.nsport Tra{ls.pO.r t Ustugi komu- Budownictwo
regionalny miejski nalne
sowy
Pmean Pmean Pmean Pmean Pmean
W] (W] W] W] W]
Pompa prézniowa 190 160 130 130 130

Technologie oszczedzajace paliwo mozna zastosowaé poprzez odjecie odpowiedniego zapotrzebowania na moc od

zapotrzebowania na moc podstawowej sprezarki.

Nie stosuje si¢ nastepujacych kombinacji technologii:

a) system oszczedzania energii + sprzegla

b) sprzeglo wiskotyczne i sprzeglo mechaniczne

W przypadku sprezarki dwustopniowej stosuje si¢ wyporowa z pierwszego stopnia w celu okreslenia wielkosci
ukladu sprezarki powietrznej

Uktad klimatyzacji

W odniesieniu do pojazdéw wyposazonych w uklad klimatyzacji stosuje si¢ wartoéci standardowe [W] podane
w tabeli 9, w zaleznosci od zastosowania.

Tabela 9

Zapotrzebowanie ukladu klimatyzacji na moc mechaniczng

Identyfikacja konfiguracji pojazdu Pobér mocy w ukladzie klimatyzacji [W]
o L
Z s - £
z = £ s i 2 | AN g
1) En & N = O —~ = 5 = 5 5 g =} S
s g 5 g E = B o | 2| &g £ g =
5 E &2 58 8 & |22|23| 8 S =
S & S 8 252 s |ES|E®| & | = g
5¢ = s 7 R | 7| 2
2 S = =
4%2 Pojazd sztywny + 7,5-10t 1 150 | 150
(ciggnik)
Pojazd sztywny + > 10-12t 2| 200 | 200 | 150
(ciggnik)
Pojazd sztywny + >12-16t 3 200 | 150
(ciagnik)
2 Pojazd sztywny > 16t 4 350 | 200 300
Ciagnik > 16t 5 350 200
4x4 Pojazd sztywny 7,5-16t 6 —
Pojazd sztywny > 16t 7 —
Ciagnik > 16t 8 —
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Identyfikacja konfiguracji pojazdu Pobér mocy w ukladzie klimatyzacji [W]
o L
3 s % £
z s T £ % 2 |s 5% s 2l g g £
o > S N < O -~ < o = o = =] = o
< 8 5 9 E £ 2 > & S| a g e g g
| z, & B >3 8 & | g2|¢gs 5 S g
2 & =S gz g = g S 2| E o 2 o <
— g .‘3 o, s g '.’:_4‘: = %}; = = § -3 |::qs
o2 = = 5
6 x 2[2-4 Pojazd sztywny wszystkie 9 350 | 200 300
Ciagnik wszystkie 10 350 | 200
6 x4 Pojazd sztywny wszystkie 11 350 | 200 300 | 200
3
Ciagnik wszystkie 12 350 | 200 200
6x6 Pojazd sztywny wszystkie 13
Ciagnik wszystkie 14
8§x2 Pojazd sztywny wszystkie 15 —
4 8 x 4 Pojazd sztywny wszystkie 16 200
8 x g/ 8 x Pojazd sztywny wszystkie 17 —

3.6. Przystawka odbioru mocy (PTO) w przekladni

W odniesieniu do pojazdéw wyposazonych w przystawke odbioru mocy lub mechanizm napedzajacy przystawke
odbioru mocy zamontowany na przekladni pobér mocy ustala si¢ na podstawie okreslonych wartosci standar-
dowych. Odpowiednie warto$ci standardowe przedstawiaja te straty mocy w normalnym trybie pracy, gdy
przystawka odbioru mocy jest wylaczona | rozlaczona. Pobér mocy zwigzany z korzystaniem z urzadzenia przy
wlgczonej przystawce odbioru mocy jest dodany przez narzedzie do obliczania poziomu zuzycia energii przez

pojazd i nie jest opisany ponizej.

Tabela 10

Zapotrzebowanie na moc mechaniczng wylaczonej | rozlagczonej przystawki odbioru mocy

Warianty konstrukcyjne dotyczgce strat mocy (w poréwnaniu z przekladnig bez
przystawki odbioru mocy lub mechanizmem napedowym przystawki odbioru

mocy)

Dodatkowe czgsci zwigzane ze stratg oporu

Przystawka odbioru
mocy zawierajaca
mechanizm nape-

Wylacznie mecha-
nizm napedowy
przystawki odbioru

dowy mocy
Waly | kota z¢bate Inne elementy Strata mocy [W] Strata mocy [W]
tylko jedno zazgbione kolo zgbate
umieszczone powyzej okreslonego po- L o 0
ziomu oleju (brak dodatkowych kot
zebatych)
. . | sprzeglo zgbate (zawierajace
Xé?gf?;ovga} napedowy przystawki synchronizator) lub kolo ze- 50 50
Y bate przesuwne
‘gc}llliei}gizlfnovg;} napedowy  przystawki sprzeglo wielotarczowe 1 000 1 000
wylacznie wal napedowy przystawki | sprzeglo wielotarczowe i po-
odbioru mocy mpa olejowa 2000 2000
o _ | sprzegto  zgbate (zawierajace
;Vagigggf‘iiﬁg ltl)lfteme wigeej niz 2 za synchronizator) lub kolo zg- 300 300
¢ ¢ bate przesuwne
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Warianty konstrukcyjne dotyczgce strat mocy (w poréwnaniu z przekladnig bez
przystawki odbioru mocy lub mechanizmem napedowym przystawki odbioru

mocy)

Dodatkowe czgsci zwigzane ze stratg oporu

Przystawka odbioru
mocy zawierajgca
mechanizm nape-

dowy

Wylacznie mecha-
nizm napedowy
przystawki odbioru
mocy

Waly | kofa z¢bate

Inne elementy

Strata mocy [W]

Strata mocy [W]

wal napedowy lub nie wigcej niz 2 za-

zebione kofa zebate sprzeglo wielotarczowe 1500 1500
wal napedowy lub nie wigcej niz 2 za- | sprzeglo wielotarczowe i po- 3 000 3 000
zebione kola z¢bate mpa olejowa
o | sprzegto  zgbate (zawierajace
bwiiigégz)@}gozwgagb wigeej niz 2 zazg synchronizator) lub kolo ze- 600 600
€ bate przesuwne
bwi?)}rlgil::ﬁ(aiozgagb wiecej niz 2 zaze- sprzeglo wielotarczowe 2 000 2 000
wal napedowy lub wigcej niz 2 zaze- | sprzeglto wielotarczowe i po- 4000 4000

bione kota z¢bate

mpa olejowa
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ZALACZNIK X

PROCEDURA CERTYFIKACJI DOTYCZACA OPON PNEUMATYCZNYCH

1. Wprowadzenie

W niniejszym zalaczniku opisano przepisy w zakresie certyfikacji opon w odniesieniu do ich wspdlczynnika
oporu toczenia. W celu obliczenia oporu toczenia w pojazdach stosowanego jako dane wejSciowe narzedzia
symulacyjnego wnioskodawca ubiegajacych si¢ homologacje opony pneumatycznej zglasza stosowany
wspotczynnik oporu toczenia C, dla kazdej opony podany producentom oryginalnego sprzgtu oraz zwigzane
z nim obcigzenie badawcze F,pypp.

2. Definicje

Do celéw niniejszego zalgcznika, oprocz definicji zawartych w regulaminie nr 54 EKG ONZ i regulaminie nr 117
EKG ONZ, stosuje si¢ nastepujace definicje:

1) ,wspdlczynnik oporu toczenia C,” oznacza stosunek oporu toczenia do obcigzenia opony;
2) ,obciazenie opony F,,;" oznacza obcigzenie opony podczas badania oporu toczenia;
3) ,typ opony” oznacza zakres opon, ktdre nie rdznig si¢ miedzy sobg w nastepujacych kwestiach:
a) nazwa producenta;
b) nazwa marki lub znak towarowy;
c) klasa opony (zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 661/2009);
d) oznaczenie rozmiaru opony;
e¢) budowa opony (diagonalna, radialna);

f) kategoria zastosowania (opona zwykla, opona $niegowa i opona do zastosowan specjalnych) okreslona
w regulaminie nr 117 EKG ONZ;

g) kategoria (kategorie) predkosci obrotowej;
h) indeks (indeksy) no$nosci;
i) opis handlowy | nazwa handlowa;

j) zadeklarowany wspétczynnik oporu toczenia opony.

3. Wymagania ogdlne

3.1.  Zaklad produkujacy opony posiada certyfikacje ISO/TS 16949.

3.2.  Wspdlczynnik oporu toczenia opony

Wspdlezynnik oporu toczenia opony jest warto$cig zmierzong i dostosowang zgodnie z czg$cig A zalacznika I do
rozporzadzenia (WE) nr 1222/2009, kt6ra wyraza si¢ w N/kN i zaokragla do pierwszego miejsca po przecinku
zgodnie z normg ISO 80000-1 dodatek B, sekcja B.3, zasada B (przyklad 1).

3.3.  Przepisy dotyczace pomiaréw

Producent opon przeprowadza badanie albo w laboratorium stuzb technicznych okreslonych w art. 41 dyrektywy
2007/46|WE, ktére przeprowadzajg badania we wiasnych obiektach wspomnianych w pkt 3.2, albo we wlasnych
zakladach w nastepujacych przypadkach:

(i) obecnosci i obowigzkéw przedstawiciela stuzb technicznych wyznaczonego przez organ udzielajacy
homologacji lub

(i) wyznaczenie producenta opon na stuzbe techniczna kategorii A zgodnie z art. 41 dyrektywy 2007/46/WE.

3.4.  Oznakowanie i identyfikowalnos¢

3.4.1. Opona musi by¢ latwa do zidentyfikowania, jezeli chodzi o przyznane $wiadectwo w odniesieniu do
odpowiedniego wspélczynnika oporu toczenia, za pomocg regularnych oznakowan opony umieszczonych na
Scianie bocznej opony zgodnie z opisem w dodatku 1 do niniejszego zalacznika.
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3.4.2. W przypadku gdy nie jest mozliwe jednoznaczne okreslenie wspélczynnika oporu toczenia na podstawie
oznakowania, o ktérym mowa w pkt 3.4.1, producent opon umieszcza na oponie dodatkowy identyfikator.
Dodatkowa identyfikacja zapewnia unikatowe powigzanie miedzy opong a jej wspétczynnikiem oporu toczenia.
Moze ono przybraé postac:

— fotokodu (QR),

— kodu kreskowego,

— identyfikacji radiowej (RFID),

— dodatkowego oznakowania lub

— innego narzedzia spelniajgcego wymagania okreslone w pkt 3.4.1.

3.4.3. Jezeli stosuje si¢ dodatkowy identyfikator, pozostaje on czytelny do momentu sprzedazy pojazdu.

3.4.4. Zgodnie z art. 19 ust. 2 dyrektywy 2007/46/WE nie jest wymagane umieszczenie znaku homologacji typu WE
na oponie certyfikowanej zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.

4. Zgodnos¢ certyfikowanych wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa

4.1. Kazda opona certyfikowana na mocy niniejszego rozporzadzenia jest zgodna z zadeklarowang wartoscig oporu
toczenia opony zgodnie z pkt 3.2 niniejszego zalacznika.

4.2.  Aby sprawdzi¢ zgodno$¢ certyfikowanych wlasciwosci powiazanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa, losowo
pobiera si¢ probki produkcyjne z produkcji seryjnej i poddaje badaniom zgodnie z przepisami okreslonymi
w pkt 3.2.

4.3.  Czgstotliwo$¢ przeprowadzania badan

4.3.1. Jezeli chodzi o opér toczenia co najmniej jednej opony okreslonego typu przeznaczonej do sprzedazy
producentom oryginalnego sprzetu, w trakcie badania bada si¢ 20 000 jednostek tego typu rocznie (np. co roku
przeprowadza si¢ 2 weryfikacje zgodnosci typu opony, ktérego roczna wielkos¢ sprzedazy producentom
oryginalnego sprzgtu wynosi od 20 001 do 40 000 jednostek).

4.3.2. Jezeli dostawy okreSlonego typu opony przeznaczonego do sprzedazy producentom oryginalnego sprzetu
wynosza od 500 do 20 000 jednostek rocznie, przeprowadza si¢ co najmniej jedng weryfikacje zgodnosci tego
typu w skali roku.

4.3.3. Jezeli dostawy okreSlonego typu opony przeznaczonego do sprzedazy producentom oryginalnego sprzetu
wynosza mniej niz 500 jednostek, co dwa lata przeprowadza si¢ co najmniej jedng weryfikacje zgodnosci
zgodnie z opisem w pkt 4.4.

4.3.4. Jezeli wielko§¢ sprzedazy opon dostarczonych producentom oryginalnego sprzetu wskazana w pkt 4.3.1 osiaga
sie w ciggu 31 dni kalendarzowych, maksymalng liczbe weryfikacji zgodnosci opisanych w pkt 4.3 ogranicza si¢
do jednej na 31 dni kalendarzowych.

4.3.5. Producent dostarcza organowi udzielajgcemu homologacji uzasadnienie (np. przez przedstawienie danych
dotyczacych sprzedazy) dotyczace liczby przeprowadzonych badan.

4.4.  Procedura weryfikacji

4.4.1. Badanie pojedynczej opony przeprowadza si¢ zgodnie z pkt 3.2. DomySlnie przyjmuje si¢, Ze rOwnaniem na
obliczenie ustawienn maszyny jest rOwnanie wazne w dniu przeprowadzania badania weryfikacyjnego. Producent
opon moze zazadaé zastosowania réwnania na obliczenie ustawien maszyny, ktérego uzyto podczas badania
certyfikacyjnego i ktére zostalo podane w dokumencie informacyjnym.

4.4.2. W przypadku gdy zmierzona warto$¢ jest mniejsza od zadeklarowanej warto$ci o 0,3 N/kN badzZ jest rowna tej
warto$ci, opon¢ uznaje si¢ za zgodng.

4.4.3. W przypadku gdy zmierzona warto$¢ przekracza zadeklarowang warto$¢ o ponad 0,3 N/kN, przeprowadza si¢
badania na trzech dodatkowych oponach. Jezeli wartos¢ oporu toczenia opony co najmniej jednej z trzech opon
przekroczy zadeklarowang warto$¢ o ponad 0,4 N/kN, zastosowanie majg przepisy okreslone w art. 23.
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Dodatek 1

WZOR SWIADECTWA DOTYCZACEGO CZESCI, ODDZIELNEGO ZESPOLU TECHNICZNEGO LUB
UKLADU

Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm)

SWIADECTWO DOTYCZACE WEASCIWOSCI POWIAZANYCH Z EMISJAMI CO, I ZUZYCIEM PALIWA
W ODNIESIENIU DO RODZINY OPON

Zawiadomienie dotyczace:
— udzielenia (") Pieczed urzgdowa

— rozszerzenia (1)
— odmowy udzielenia (')

— cofniecia (1)
(") ,Niepotrzebne skresli¢”

Swiadectwa dotyczacego wlasciwosci powigzanych z emisjami CO, i zuzyciem paliwa w odniesieniu do rodziny opon
zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) 2017/2400

NUIMET CEIEYIIRACTT -ttt ettt ettt ettt ettt ettt ettt et ettt ne e
POWOI FOZSZEIZEIMAL ...ttt ettt ettt ettt b ettt
1. Nazwa i @dres PrOQUCEIITA: ......oooiiiiiiiitiiii ittt ettt ettt ettt ettt et et e et eb e ettt et et e b ete st et e ee e eaeene e
2. W stosownych przypadkach, nazwa i adres przedstawiciela producenta: ...............ccocooviiiiiiiiiiiiiiiie
3. Nazwa marki [ ZNak tOWAIOWY: .....oouiiiiiiiiie ettt ettt
4. OIS TYPU OPOTIY: ..ottt ettt et e

@) NMAZWA PIOAUCEIIEA ...ttt ittt ettt ettt ettt ettt ettt b ettt ettt e

b) nazwa marki lub znak towarowy

¢) klasa opony (zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 661/2009) ..........occoiiiiiiiiiiiiiiiii i
d) 0ZNACZENIE TOZMIATU OPOMY ....viiiieiiiiiniitt ettt ettt ettt e et b et h s et b et s sttt ettt nt e e bt ene e
¢) budowa opony (diagonalna, radialiia) .............coooiiiiiiiiiiiii e
f) kategoria zastosowania (opona zwykla, opona $niegowa i opona do zastosowan specjalnych) ..........................
g) kategoria (kategorie) PredKOSCI ODIOLOWE] ......o..iiviiiiiiieiiiie ittt
h) indeks (INAEKSY) NOSNOSCT ......o.viiiiiiiiiiiii et
i) opis handlowy [ nazwa handloWa ..............ociiiiiiiii i
j) zadeklarowany wsplczynnik OpOru tOCZENIa OPOILY ....c..o.viuioviiaiiiiiieiei et

5. Kod lub kody identyfikacyjne opony oraz technologie zastosowane w celu dostarczenia kodu lub kod6éw identyfi-
kacyjnych, jesli dotyczy:

Technologia: Kod:

6.  Shluzba techniczna oraz, w stosownych przypadkach, laboratorium badawcze akredytowane do celéw homologacji
lub weryfikacji badan zgodnosci:

7. Warto$¢ zadeklarowana:

7.1. zadeklarowany poziom oporu toczenia opony (w NJKN, zaokraglony do pierwszego miejsca po przecinku,
zgodnie z normg ISO 80000-1, dodatek B, sekcja B.3, zasada B (przyklad 1))
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7.2. obciazenie badawcze opony zgodnie z czgScig A zalacznika I do rozporzadzenia (UE) nr 1222/2009 (85 %
pojedynczego obcigzenia lub 85 % maksymalnej no$nosci opony w przypadku pojedynczego zastosowania
okreslonego w obowiazujacych instrukcjach zawierajacych normy dotyczace opon, jezeli nie s3 one oznaczone na

oponie)

FiyRE <+ eeeee e eme ettt ettt bbb Lo h b e bbbttt ettt [N]
7.3.  ROwnanie Na ODLCZENIE USTAWIEIL ... ..iiuiiiiieieititt et ettt ettt ettt ettt ee ettt et ebeeb et ne et et eae e e
8. EWENLUAINE UWAZE ...ttt ettt ettt ettt ettt
9. MIGJSCOWOSE: ...ttt
10.  Data:
L1 POAPIS: ettt ettt £t h b f ettt ettt ettt ettt
12. Do niniejszego zawiadomienia zalacza si¢ nastepujace dokumenty: .............cocooviiiiiiiiiiiiii e
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Dodatek 2
Dokument informacyjny dotyczacy wspétczynnika oporu toczenia opon
SEKCJA I
0.1. Nazwa i adres producenta

0.2.
0.3.
0.4.
0.5.
0.6.
0.7.
0.8.
0.9.

0.10.
0.11.
0.12.
0.13.

0.14.

0.15.
0.16.

BowN

6.1.
6.2.
6.3.

7.1.
7.2.
7.3.
7.4.
7.5.
7.6.
7.7.
7.8.

Marka (nazwa handlowa producenta)

Nazwa i adres wnioskodawcy:

Nazwa marki | opis handlowy:

Klasa opony (zgodnie z rozporzadzeniem nr 661/2009)

Oznaczenie rozmiaru opony

Budowa opony (diagonalna; radialna);

Kategoria zastosowania (opona zwykla, opona $niegowa i opona do zastosowan specjalnych)
Kategoria (kategorie) predkosci

Indeks (indeksy) no$nosci

Opis handlowy | nazwa handlowa

Zadeklarowany wspotczynnik oporu toczenia opony

Narzedzie lub narzedzia zapewniajace dodatkowy kod identyfikacyjny w odniesieniu do wspélczynnika oporu

toczenia (w stosownych przypadkach)

Poziom oporu toczenia opony (w NJKN, zaokraglony do pierwszego miejsca po przecinku, zgodnie z normg I1SO

80000-1, dodatek B, sekcja B.3, zasada B (przyklad 1)) Cr, ...oocooviioiiiiiiiic
ODCIGZENIE Fypygpt <vvevveveertemtenteteett ettt ettt ettt ettt ettt ettt et bt st e st et e b st es e nb et b ene st e e b e

Réwnanie dotyczgce UStAWIENIA OPOIL ....iiuiiiieieiiitt ettt

SEKCJA 1

Organ udzielajacy homologacji lub stuzba techniczna [lub akredytowane laboratorium]:
Numer sprawozdania z badaf:

Uwagi (w razie potrzeby):

Data badania:

Identyfikacja maszyny badawczej i Srednica | powierzchnia bgbna:

Dane dotyczace opony badanej:

Oznaczenie rozmiaru opony i opis eksploatacyjny:

Marka opony i opis handlowy:

Poziom odniesienia ci$nienia wewngtrznego: kPa

Dane dotyczace badania:

Metoda dokonywania pomiaréw:

Predkos$¢ podczas badania: km/h

Obcigzenie Fpypg: N

Ci$nienie prébne napompowania opony, poczatkowe: kPa

Odlegtos¢ osi opony od zewnetrznej powierzchni bebna w warunkach stalych, r;: m

Obrecz badawcza (szeroko$¢ i material):
Temperatura otoczenia: °C

Obcigzenie do badania przy minimalnym obcigzeniu (z wyjatkiem metody op6Znienia):

[N/kN]
.............. [N]
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8. Wspodlczynnik oporu toczenia opony:

8.1.  Wartos¢ wstepna (lub $rednia w przypadku liczby wigkszej niz 1): N/kN

8.2, SKOTYQOWANA LEIMPETALUIA: ...viuvitteetistattetttestete ettt eee ettt e et et et es ettt e et es ettt et e en et e sttt et et eneene e eneaneene e N/kN
8.3. Skorygowana temperatura i Srednica bebna: N/kN

8.4. Temperatura i Srednica bebna skorygowane i dostosowane do unijnej sieci laboratoriéw, Cr : N/kN

9. Data badania:
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Dodatek 3

Parametry wejsciowe dotyczace narzedzia do obliczania zuzycia energii przez pojazd

Wprowadzenie

W niniejszym dodatku przedstawiono wykaz parametréw, ktére producent czg$ci musi dostarczy¢, poniewaz pelnig one
funkcje informacji wejsciowych wykorzystywanych przez narzedzie symulacyjne. Obowigzujacy schemat XML oraz
przykladowe dane zostaly udostgpnione na dedykowanej platformie dystrybucji elektroniczne;.

Definicje

1) ,Parameter ID”: niepowtarzalny numer identyfikacyjny stosowany w ,narzedziu do obliczania poziomu zuzycia
energii przez pojazd” w odniesieniu do okreslonego parametru wejsciowego lub zbioru danych wejsciowych

2) ,Type”: typ danych parametru

sekwencja znakéw zgodnych z kodowaniem ISO8859-1

sekwencja znakéw kodowanych zgodnie z ISO8859-1 bez spacji poczatkowych kori-

data i godzina wedlug czasu UTC przedstawiona w nastgpujacym formacie: YYYY-
MM-DDTHH:MM:SSZ - litery oznaczone kursywa stanowig znaki stale, np. ,2002-

typ danych skladajacy si¢ z wartoici calkowitych niepoprzedzonych zerami, np.

liczba ulamkowa podana z dokladnoscig do X cyfr po separatorze dziesigtnym (,.”),
niepoprzedzona zerami, np. ,double, 2”: ,2345.67”; ,double, 4™ ,45.6780”

SEHNG ..o
token ...,
cowych
date ..o
05-30T09:30:10Z”.
integer ...
,1800”
double, X ...
3) ,Unit” ... jednostka fizyczna danego parametru.

Zbiér parametréw wejsciowych

Tabela 1

Parametry wejSciowe , Tyre”

Parameter

Parameter name D Type Unit Opis/Odniesienie
Manufacturer P230 token
Model P231 token Nazwa handlowa producenta
TechnicalReportld P232 token
Date P233 date Data i czas utworzenia skrétu czesci.
AppVersion P234 token Numer wersji okreslajacy narzedzie stuzace do oceny
RRCDeclared P046 double, 4 | [N/N]
FzISO P047 integer [N]
Dimension P108 string [-] Dopuszczalne wartoéci: ,9.00 R20”, ,9 R22.5", ,9.5

R17.5", ,10 R17.5", ,10 R22.5", ,10.00 R20", ,11 R22.5",
,11.00 R20%, ,11.00 R22.5", ,12 R22.5", ,12.00 R20",
,12.00 R24”, ,12.5 R20", ,13 R22.5", ,14.00 R20", ,14.5
R20", ,16.00 R20", ,205/75 R17.5", ,215/75 R17.5",
,225[70 R17.5", ,225/75 R17.5", ,235/75 RI17.5,
,245[70 R17.5", ,245/70 R19.5", ,255/70 R22.5",
,265/70 R17.5", ,265/70 R19.5", ,275/70 R22.5",
,275/80 R22.5", ,285/60 R22.5", ,285/70 R19.5",
,295/55 R22.5", ,295/60 R22.5", ,295/80 R22.5",
,305/60 R22.5", ,305/70 R19.5", ,305/70 R22.5",
,305/75 R24.5", ,315/45 R22.5", ,315/60 R22.5",
,315/70 R22.5", ,315/80 R22.5", ,325[95 R24", ,335/80
R20", ,355/50 R22.5", ,365/70 R22.5", ,365/80 R20",
,365[85 R20", ,375/45 R22.5", ,375/50 R22.5”, ,375/90
R22.5", ,385/55 R22.5", ,385[65 R22.5", ,395/85 R20",
,425(65 R22.5", ,495/45 R22.5", ,525/65 R20.5".
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Dodatek 4
Numeracja
1. Numeracja:
2.1. Numer certyfikacji w odniesieniu do opon zawiera nastepujace elementy:
eX*YYY(|YYYY*ZZZ|ZZZZ*T*0000*00
Sekcja 1 Sekcja 2 Sekcja 3 Dodatkowa litera Sekcja 4 Sekcja 5
) ) ) do sekgji 3 ) )
Wskazanie Akt prawny Ostatni akt T = Opona Podstawowy Rozszerzenie
panstwa dotyczacy zmieniajacy numer 00
wydajacego certyfikacji CO, | (zzz[zzzz) certyfikacji
Swiadectwo (-..[2017) 0000
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ZALACZNIK XI

ZMIANA DYREKTYWY 2007/46/WE

1) W zalgczniku I dodaje si¢ pkt 3.5.7 w brzmieniu:

,3.5.7.  Certyfikat dotyczacy emisji CO, i zuzycia paliwa (w odniesieniu do pojazdéw cigzkich okreslonych w art. 6
rozporzadzenia Komisji (UE) 2017/2400).

3.5.7.1. Numer licencji narzedzia symulacyjnego:”;
2) w zalgczniku III cze$¢ I A (kategorie M i N) dodaje si¢ pkt 3.5.7 i 3.5.7.1 w brzmieniu:

»3.5.7.  Certyfikat dotyczacy emisji CO2 i zuzycia paliwa (w odniesieniu do pojazdéw cigzkich okreslonych w art. 6
rozporzadzenia Komisji (UE) 2017/2400).

3.5.7.1. Numer licencji narzedzia symulacyjnego:”;
3) w zalacznik IV czg$¢ I wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) wiersz 41A otrzymuje brzmienie:

,41A | Emisje (Euro VI) pojazdéw | Rozporzadzenie |X () [X®) [X|XO) |X(O) | X3
ciezkich | dostep do infor- | (WE)

magji nr 595/2009
Rozporzadzenie
(UE)

nr 582/2011

b) dodaje si¢ wiersz 41B w brzmieniu:

,41B | Licencja narzedzia symulacyj- | Rozporzadzenie X (1) | X
nego w zakresie emisji CO, | (WE)
(pojazdy cigzkie) nr 595/2009
Rozporzadzenie
(UE) 2017/2400

¢) dodaje si¢ objasnienie 16 w brzmieniu:
(1) Dotyczy pojazdéw o maksymalnej masie catkowitej powyzej 7 500 kg.”;
4) w zalaczniku IX wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) w czesci I, wzor B, STRONA 2, KATEGORIA PO]AZDOW N,, dodaje si¢ pkt 49 w brzmieniu:
,49. Skrot kryptograficzny dokumentacji producenta ............ccoooviiiiiiiiiiiii e ",
b) w czesci I, wzor B, STRONA 2, KATEGORIA PO]AZDOW N,, dodaje si¢ pkt 49 w brzmieniu:
,49. Skrét kryptograficzny dokumentacji producenta ............ccooviiiiiiiiiiiieee et ”;

5) w zalaczniku XV w pkt 2 dodaje si¢ wiersz w brzmieniu:

,46B | Okreslenie oporu toczenia opony Rozporzadzenie (UE) 2017/2400 zalacznik X”.
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